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A Son Facellence le Trés- norable CHARI.E§ STANLEY, Vzcomte Moxck,
Gouverneur-@énéral de \Amérique Britannique du Nord, efe., elc.

12

PLAISE A VOoTRE EXCELLENCE:

v
4

J’ai ’honneur de vous apprendre ciﬁe la dernidre malle américaine de Pembina m’a
apporté une lettre, accompagnée de certnu\ e résoshitions passéés & des assemblées tenues &
I’Etablissement de Ia Riviére Rouge, aivst? que d’'un mémorial adressé aux gouvernements
Anglais et Canadien, au sujet de 'ouverture d'un ¢hemin qui permettrait aux habitants de
cette contrée de circuler librement sans se voir placés sous la dépendance d’'un gouverne-
ment étranfrer. ,

J’ai aussi Phonneur de vous informer que j'si été chargé de présenter ce mémorial, et
de jeter autant de lumiére que possible sur les questions qui y sont traitées, .‘

Avant dono de vous faire parvenir ce mémorial, j’ai cru de mon devoir de l'accoﬁlpa- '
guer de quelques observations, de nature & faire comprendre jusqu’d quel degré le territoire
plagé au centre de I' Amérique Britannique du Nord est adapté & la colonisation, I'iinpor- '
tance commereiale et politique d’établir une ligne de, commumcatlon aussitot que ‘possible,
¢t In manidre dont ce projet devrait Stre exéeuté au point de vue de la prospérité de cette
contrée, tout en consultant les veeux et les intéréts des habitants de la Rividre Rouge.

Iei vous m¢ permettrez d'observer que le peuple de la Riviére Roage, bien qu'im-
. puissant & porter le fardeau entier de la dépense qu'entrainerait Pétablissewent d’une
pareille ligne ‘de commumcatlon, .offre néanwoins ‘dans le méxqonal d’en assumer une
grande partie. - ' ‘ '

Erer SIS ST,

S eppE

owd R
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. Jespdre que Son Excellence voudra bica recevoir le mémorial en question, ainsi que
les, observatxons qui l'accompagnent, et, au nom du peuple de la Rivitre Rouge, j je pne'
Votre- Excellemoe de dooner au sujet une prompte et. favorable considération.

‘ J’ai Phonneur d’8tre,
De Votre Excellence, ‘
Le trés-humble et obéissant servn;eur,
SANDFORD FLEMING.

e e el

I‘ Québec, ce 23?&3'1868,



MEMORIAL

pU PEUPLE DE LA RIVIERE ROUGL AUX GOUVFRNLMENTS ANGLAIS
ET CANADIEN.

Les habxtants de la-contrée de la Rividre Rouge désu'ent exposer succinetement leursa
idées et louts veeusx sur la question de Pouverture d’'un’ chemin du Canada & la Colombio
Anglaise, traversant la région de la Riviére Rouge et de la Saskatchewan, et de l’établlase-
ment d'une ligne télégraphique longeant cette route. : ‘

Le peuple de la Riviere Rouge désire depuis blen longtemps voir la route du lac
Supérieur ouverte au commerce’et & 1'émigration, et il est hegfux d’apprendre que l'on
se propose de faire un chemin ct d’établir une ligue de télégraphe- "passant par Vintéricur
et allant aboutir & la Colombie Anglaise ; ces travaux construits exclusivement sur le sol
anglais favoris 1aient immensément eette contrée, tout en profitant au Canada et & YEmpire.”
Quant au territoiresitué entre cet Ktablissement et lo Lac Supérieur, il est respectueusement
exposé que les difficultés a rencontrer dans 1'établissement d’une ligne de commumcutxon

facile, sont tout-d-fait exagérées.
11 est vrai de dire que cette route, pour des raisons qu'il est mutxle de mentionner

iol, a été néghgée depuis plusmurs années ; mais si l'on’ songe que ¢'était In route par

" laquelle Ia comparrme des Pelléteries .du Nord- Ouest 2 importé et exporté des” car«rnxsons
encombrantes pendant prés d'un quart de sidele, et que la compagme de la Baie d’ Hudso.:

a fréquentée pendant prés de trois quarts de sidele, Pon devra nvouer qu aprés tout lea .

difficultés naturelles ne doivent pas dtre si grandes qu’on le dit.
. Nous, les hnbltapts de cette contrée, sommes si désireux d’avoir un débouché dans

cette direction que; nous sommes préts d’entreprendre & nos propres frais, l’ouverture d'un-
chemin partant dé’ get Etablissement et allant jusqu’au Lac des Bois, distance de 90 ou’
100 milles, si l’An«vleterre ou le Canada consent A exéeuter les travaux depuis le Lac des _

Bois jusqu’au Lac Supérieur.

D’aprés la connaissance intime que nous avons de la contrée qui g'étend entro oette
localité et les Montagnes Rocheuses, nous sommes d’avis que le projet d’établir un chemin -

dans cette direction ‘est tout-M-fait praticable ‘et & des frais peu considérables. n tous
temps, pendant I'ét6, des charrettes chargées vont de cette place d Carlton, Fort Pitt, et

Edmonton, sur le haut de la Saskatchewan ; V'é6té deruier, une colonie de Canadiens, au

nombre d’environ deux cents, en route pour la Colombie Anglaise, passait par ce chemin, et

se rendit en voiture jusqu’au pi¢d méme des Montagnes Rocheuses, ce qui "démontre bien -

que tout Ielong de la route, méme & l’ lieure qu'il est, il 0’y a pas d’obstacles msurmontab]es

au passage des charrettes et wagons. Kt si dans son état actuel le chemin est oarrossnble, Y
il devient donc évident qu'il'ne faudrait comparativement qu’une faible somme d’arf'ent.,vi‘ ‘

pour le mettre en bon état, o

Toute la contrée que d doit traverser ce chemin pro;eté da Lac Supérleur aux Montagnes
Rocheuses, est pour ainsi dire parfaitement unie. La surface de.cette vaste région, géné-
ralement parlant ressemble 3 celle: de l'océan en temps de calme, et outre qu ‘elle est
remarquablement unie, elle 88 trouve, Presque partout, dégarme de ces épaises forégs qui,
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en Canada et ailleurs, rendent si longue et si coiteuse la confection des chemins. Nous
pensons que l'on pourrait construire ici un chemin de fer 3 bien meilleur marché que dans
la plupart des autres pays.

~ Aprés avoir en quelques mots démontré la possibilité de construire le chemin, aidés
en cela pnr la connaissance et 'expérience locales qui vieunent ajouter une nouvélle foroe

* & notre opinion; et tout en admettant V'intérét et la vive satisfaction que nous éprouvons 3
Ia pensée de travaux qui doivewt nous dtre d’un &i grand avantage, politiquement, sociale- ‘

ment et commercialement, nous nous permettrons d’eu faire veir I'importance pour I’ Angle-
terre et le Canada. ’

Le Cannda retirerait de grands bénéfices du commerce de transport par voie de terre qui
surgirait immédiatement de I'établissement de cette route, ¢t le trafic toujours croissant de
cette région et dc la Colombic Anglaise, ne manquerait pas de devenir par la suite une
source inépuisablo de profits.

En outre, 'on peut raisonnablement présumer que lcs habitants actuels et futurs de

l’Amémque Britannique centrale, achalanderent &’ urc maniére permancnte et libérale legg

marchés de I’ Angleterre et du Canada. Quel'on n oublic pas non plus qu’il se fait un vaste
'oommerce de pelleteries dans cette Gontrée, et que on a constaté la présence de V'or dzm’3
p]usxeurs places. A part Porgil existe du fer, du plomb, du charbon, de la pétrole et

. «dautres minéraux encore qui, joints au grand commerce de pelleteries, constitueront ume -

" gource immense de richesse, non seulement xiour ce pays, mais méme pour lo Canada; et

Canada b la Colombxe Anglalse . ‘.

bien que la colomsatmp et I'établissement de la vaste étendue de terre arable pourraieunt
empiéter sur les limites territoriales assignées au commerce des pelleteries, néanmoins les
millions d’acres gisant au nord de ccs plaipes fertiles, garantiront & cette industrie, en
toute probablhté, de riches étendues pour de sideles & venir.

. C'est la route la plus naturelle (qu'est destinG & prendre le commerce qui se fera aveo
les régions de I'Est, en méme temps qu’ello! est ln plus courte.” Le résultat du commerce

‘ot du trafic le long de cette route, serait de peupler I'Amérique Britannique “centrale,

d’lomines industricux et loyaux; et de PIle de Vancouver & la Nouvellc~Ecosse, la
Gmnde-Bretagne ge verrait maitresse d'unc succession non mtcrrompue de colonies,
formant une grande confédération de provinees ﬁdéles et prospéres, bordant toute’ la
ﬂonhére des Eitats-Unis, et commandant & la fois I’Atlanuque et le Pacifique. A ce point
de vue, nous sommes tenus d’avouer que l'idée américaine. fait rapldemenndes proo-rés iei,

ot que si 'on ne ¢’ empresse de la contrecarrer, I'on ue tardera pas & voir surgir des com-
plications bien graves. Ainsi donc, tant sous le rapport politique que sous le rapport .
commercial, I'établissement de cctte contrée, et la confection d’une route nahonale, offrent
" de grands avautages au gouvernement impérial, et contribueront beaucoup b accroitre la "~

stablhté et le glorleux prestige de I'Empire Britan nique..
" Le peuple de la Riviére Rouge- soumet respectuensement ces faits & la considération

©des gouvernements Anglais ‘et Canadien, et il espére ardemment 'que la présente année
verra les premidres opérations de I'établissement d’une ligne télégraphique, et de la con- -

fection d’un chemin du Lac Supérleur 3 cette cOntrée, sinon sur tout le -territoire du

J A’\IES ROSS
Pr(sxdeut des assemblées pnbhquea.
Lmnmssmnnw DB LA Rlvmm Rovag,

Ce 21 Janvxer 1863 ‘ -

.



LETTRE

Du, Secrétaire des assemblées publiques tenuies d U Etablissement de la Riviére Rouge.
au sujet de U'ouverture d'un chemin devant traverser le Territoire Britannique,

contenant le mémorial et les résolutions passées d cet égard.

‘

ErABLISSEMENT DE LA Riviire RouG,
. 'Ce 22 janvier 1863.

»

Sanprorp FLEMING, écuyer, 1. C. « .

MONSIEUR,—Je suis chargé de vous informer qu'a une assemblée composée d’un
grand nombre de personnes les plus influentes ot qui a eu liew hier au soir, les résolutxons
suivantes ont été passées & Iunanimité :—

1. Résoln, Que le peuple de la Riviére Rouge désire ardemment voir ln route du Lac
Supérieur & la Colombie Anglaise, ouvette au commerce et 3 Vimmigration, et une ligne
télégraphique établie tout le long, d’autant plus que cette entreprise, tout en étant avan-
tageuse & cette contrée, ne manguerait pas d’étre favorable aux intéréts des gouvernementa
Anglais et Canadien, )

2. Résolu, Qu'il soit rédigé et transmis aux gouvernemcents Auglais et Canadien, un
mémorial exposant succinctement len idées que nous entretenons A ce sujet.

3. Résolu, Que dans le but de donner suite au mouvement commencé, nous chargeons -

M. Sandford Flemiug, de Toronto, en Canads, de représenter taut en Canwda qwen Angle-

terre, Ja eause que nous exposons dans le mémorial, et de fmre accepter aux gouvernements

Anglais et Canadien les idées qui y sont énoncées. :
4. Résolu, Que cette sssemblée doit et offre des remerciments aux babitants’ du

‘Canada qui s m&é[grggent d la prospérité de cette contrée, ainsi qu aux Journaux quiont si
chaleurcusement plaidé.notre cause. ‘

Je vous transmets le mémorial auquel il est fait allusion daus les résolutmns, et vous
prie, au nom de l’assemblée, de vouloir bxen avoir la bonté de donner aux résolutions et an
mémorial toute la publicité possible, tant en Canada qu'en Angleterre. Le public espére
que vous ferez tout .en votre pouvoir pour: mener 4 boune ﬁn la mission qui vous est
conﬁée ‘

tow

Es

- <
e T

/ PP
Depuxs que Ia lettre précédente est 6crito, il y a eu une autre assemblée qui a approuvé
cordlalement et & Punapimité les résolutions et le mémorial en question.
»’ai Phonneur d’etre, monsieur, -
. . Votre obéissant serviteur,
‘ WILLIAM COLDWELL,
Secrétmre

?
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WPACRUAL DU PELPLE DE LA RVERG BOLGE

}

S~ TR s e A g e

AU BUJET DE L’ETABLISSEMENT D'UNE LIGNE DE COMMUNICATION ENTRE LK

ooy

| CANADA ET LA COLOMBIE ANGLAITSE.

~.

- Tespectueusement soumises au gouvernement du Canada, conformément, ave réso-
W lutions passées @& une assemblée publique, tenue @ U Etablissement de la\Iiviere
“*( Rouge, le 21 janvier 1868, ST ! /
v . Co 4 * PAR SANDFORD FLEMING.

; En soumettant au gouvernement du Canada le mémorial du peuple de la Riviére e
j’Rouge, au sujet de Iétablissement d’une ligne de communication de la province du Canada -
it la Rividre Rouge, et de 1a jusqu’a la Colombie Anglaise, Pauteur de cet éerit eroit qu'il
%‘est de sou devoir de se conformer autant que possible aux.véeux -exprimés. par eeux qui

i‘ont bien voulu lui confier une mission aussi -importante. Il prend done respectueusement

‘ %la liberté de joindre au mémorial les observations suivantes: ¥ o '

Entre le Canada et ’Etablissement de la Rividre Rouge, se trouve une longue-étendue————
e terre, accidentée par endroits, et souvent impropre A la colonisation. - Les grands'lacs:
“Huron et Supéricur bordeut la moitié Kst de cette contrée, et prolongent la navigation-du . .

. %8t. Laurent jusqu’s environ 400 milles de la Rividre Rouge. A ce point, sur la rive nord

“#du Lac Bupéricur, I'on peut arriver & I'Eiablissement par la ronte longue et fatigante des

' Woanots, rendué difficile et pénible- par le grand nombre de portages & faire.- Qest le seul
.débouché, & part celui qui-conduit aux mers’ arctiques, par lequel les colons peuvent com-
"i%inuuiquer avec le territoire anglais, ¢t cncore, a cause des obstacles, ivnombrables qui
Hexistent, cette route est presqu’entidrement abandonnée. C’est 13 la ligne de communica-

.-,%ivn par le-Lac Supérieur, que les' habitants de Ia Riviére Rouge désirent tant guvrir et
améliorer, et ¢’est I la raison pour laquelle ils demandent si instamment la- construction -
ygf,d’un chemin qui, reliant les provinces de I'Atlantique & la Colombie Anglaise, devra
#tindubitablement leur donner accds au Canada.- s

#  Laconfection d’un chemin entre le Lac Supérieur etla Riviére Rouge nest, & vrai .

. %?ire, qu'un simple acte de justice en faveur de nos co-sujets de cgtte contrée éloiguée,

. %exilés comme ils le sont de la civilisation, depuis _tantdt plus de deux générations, exposés
'gux privations les plus grandes & la suite des difficultés quils avaient & vainere pour
 Houltiver ces vastes plaines, et % gagner bien, chérement leur vie,* .t qui, #'ils n’ont pas
'pf§;§ugmeuté si rapidement en nombre et en importance, que d’sutres habitants des colonies”

o

plus favorisées par la nature et par la forme du gouvernement, n’eén ont: toujours pas moins
“6ussi & y jeter les fondements de la colonisation. Les colons de la Rividre Rouge ont
“Hans contestation 6t6 bien négligés, et jusqu’d tout récemment presqu’entidrement oubliés
" 4par. 16 reste de VEmpire, mais la découverte de l'or sur les' versants des Montagnes
“"Rocheuses, le progrés des établissements sur la cdte du Pacifique, combinés & d’autrés
“événements de date récente, forcent aujourd’hui V'attention publique & se porter vers les -

. Jhvantages A retirer d'une ligne de communication’ coutte et facile, conduisant & ces régions,
e peuple de la Rivitre Rouge espére dono ardemment, qu’en méme temps que 8’exécutern

ﬁij u
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le projet de construire un chemin sur le territoire anglais entre les deux océans, il pourra
vgjr accomplir les veeux qu’il forme aujourd’hui. .

Quelle qu'importante que puisse étre la confection d’'un chemin du Canada & la
Colombie Anglaise, simplement comme moyen d’établir des relations commerciales entre
ces deux pays, il n’en est pas moins évident que la grande distance qui les sépare serait

un obstacle insurmontable & I'exécution du projet, n’était la pature favorable du territoire

" dont 'Etablisscment de la Rividre Rouge forme partie. Le climat et le sol de I’ Amérigiie

Britannique centrale sont aujourd’hui si bien connus, qu'il est presque superflu d'y faire alla-
gion ; cependant, comme le suceds permanent d'une ligne de communication dans Vintéricur
d’un pays dépend tant des facilités qu'il offre aux établissements et & la colonisatien, il
ne sera peut étre pas hors de propos de donner quelques extraits des meillecrs et des plus
récents ouvrages traitant ce sujet, avant de commencer ) discuter les avantages de entre-
prise‘au point de vue du commerce, de ln politique et du génie eivil.

AMERIQUE BRITANNIQUE CENTRALE—EST-ET.LE PROPRE A LA COLONISATION ?

Les explorations récemment faitcs par les gouvernements Anglais et Canadien, ont
grandement contribué & donner au monde des remseignements sur le climat, le sol, les
produits naturels, et la richesse minérale de cette vaste région inhabitée, gisant entre le Lac
Supérieur et les Montagnes Rocheuses. Plusicurs écrivains américains ont tout dernidre-
ment exprimé sur les ressources de-la contrée en question, des opinions, qui, peur des raisons
évidentes, doivent avoir un grand poids. L’auteur du présent éerit pense qu’il ne saurait
mieux faire pour I'utilité de sa cause que de véunir ici les renseignements puisés d ces
différentes sources. . ’

M. Bourgeau, qui accompagna comme botaniste le Capt. Pallisser dans son expédi-

. tion, fait les observations suivantes :—

‘¢ Je soumets les observations qui suivent sur les avantages agricoles qu'offrent Ja
Terre de Rupert et les prairies de la Saskatchewan dans I’Awmérique Britannique duNord,
et cela en ma qualité de botaniste, chargé par Sir William Hooker, d’accompaguer le Capt.

. Pallisser dans son expédition.

« J'avais 3 m’cecuper spécialement de la colletion des plantes qui eroissent naturel-

" lement dans la contrée parcourue par 'exploration, ainsi que des graines de ces plantes.
-A part de ma collection hotaunique, le Dr. Hooker me conscilla de faire des observations

thermométriques aux différentes stations, ct surtout de constater la température de la terre
A 'des profondeurs données, aiusi que celle de V'intérieur des arbres de la forét, ct de noter
Ia richesse et la pauvreté de la végétation ainsi que les maladies auxquelles les plantes sont
exposées. . Dans ma deuxiéme lcttre et'mes notes adressées d Sir William Hooker, qui ont
déjd vu le jour, j’ai traité cette question avec tout le soin que j’ai pn y mettre au moyen
d’observations faites au milieu des tracasseries et des fatigues d'un” long voyage ; mais

-il me reste ) appeler I'attention sur les avantages qu’il y aurait de fonder des établissements

agricoles dans les vastes plaines de la Terre de Rupert, et particuli¢rement sur la Saskat-
chewan, dans les environs du Fort Carlton. Cette région cst beaucoup plus propre & la
culture des principales céréales des climats tempérés, tel que le blé,de seigle, Porge,
Vavoine, etc., qu'on semblerait porté & le croire, & ‘cause de sa haute latitude. Kn effet,
les quelques tentatives que l'on a faites, de cultiver des céréales dans les environs des
postes de la compagnie de la Baie d’Hudson, démontrent abondamment combien il serait
facile de récolter des produits sur une échelle suffisante pour récompenser lo travail
du cultivateur. . Ld, podr mettre la terre en culture, il suffirait d’ensemencer les
meilleures parties du sol. , Les prairies offrent des pAturages naturcls pour la nourriture
d’immenses troupeaux, tout aussi riches que 8'ils avaient 6t6 faits artificiellement. La cons-
truetion des maisons pour les pionniers & mesure que la contrée 's’Gtablirait, serait chose
facile, parce que daus plusieurs localités, & part le bois, I'on trouve de bonne pierre &
batir, et dans d’autres il gerait aisé de_trouver de la glaise pour faire de la brique, plus
particulidrement auprés de la Rividre Battle. Les parties les plus favorables A la culture
ensuite, seraient dans les environs du Fort Edmonton, ainsi que le long de la rive sud du bras
nord de la Saskatchewan. Daus cette derniére région, I’on  rencontre de riches et vastes
prairies parsemées ci et 1 de hois ét de. foréts, et remarquables par Vexcellent patarage
qu’elles pourraient offrir aux animaux domestiques. Les vesces que Pon trouve ici,

.
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dont les_principales sont la Vicia, V' Hedysarum, la Lathyrus, et )’ Astragalus, constituent
une, nourriture augki saine pour le bétail que le tréfle des pAturages. eurﬁ_ns. L'abon-
%dance du bison ef V'accroissement rapide des troupeaux de chovansx, dé#lontrent qu'il.
puffirait de mettre, Thiver, les animaux sous des abris, et los y nourrir avee le foin. recueilli
Sd’avance, afin do les protéger contre lc froid et les attaques des bétes sauvages, ce. qui
%})érifxiettrnit en méme temps d’acclimater des animaux de ferme, tels que les mputons et
itles cochons. La récolte pourrait se faire généralement vers la fin d’aofit, o daps la pre.
»midré semaice de septembre, saison pendant laquelle la tempgrature est encare favorable et
a pluie rare. Dans les jardins aux postes de la compagpie de ln Baie-d’Hudson, mais
. gurtout dans ceux des missions, les légumes, tels que les féves, les pois et les haricots, ont
"-6t¢ cultivés avec suceds, ainsi que les pommes de terre, les chous, les navets, les carottes,
_zla thubarbe et les raisins. L’on n’y a pas encore introduit d'arbres fruitiers; mais je pense
<;que 'pn pourrait y planter avec certaine chance de suceds les noisetiers. ainsi que les
wpommiers quf mfrissent de bonne heure. Différentes variétés de groseilles, et d'autres
“fruits bong & manger croissent ici & I'état sauvage; diverses espdces de Vacciniacee sont.
/égaleinent indigénes, et rapportent des fruits d'une sayeur agréable, trés utiles pour les.
-gonfitures et la confiserie. L’aronia ovalis abonde dans cette contrée ; son fruit communé-
. “ment dénommé la poire, est séché et mangé par les Indiens, qui le recueillent avec grand
#oin; il constitue un ingrédient précieux dans le pouding, qui rappelle le gofit du raisin -
sed. Le scul obstacle & la fondation d’établissements agricoles, est 'immense distance &,
“parcourir & travers un pays dépourvu de chemins et presqu’inliabité.. Pour coloniser cette
contrée, il faudrait de toute nécessité intervention du gouvernement ou d’une compagnie
puisramment organisée. Il serait important, aussi, que les établissements fussent dissé-
*“minés par groupes d’au moins cinquante familles, pour repousser les ineursions des Indiens
- qui sont.cependant loin d’8tre hostiles aux Furopéens. Quant aux colons, la simple raison
semble indiquer qu’il devraient &tre pris au nord de 'Europe ou dans les pays montagneux,
~dont le climat et le sol ressemblent le plus & ceux de cette intéressaate contrée sur les
esgources. de laquelle je désire attirer 'attention publique. Les produits de ces élablisse-
: ments agricoles, apporteraicnt aux Indiens la nourriture qui, fournie uniquement par.la
*chasse, tend & diminuer de jour en jour. La présence d'Européens.aurait. Ieffet d’encou-
" irager ces populations primitives, qui malgré leur apathie naturelle, n’apprécient pas moins
+Jes bienfaits de la civilisation.” ' ‘

7
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(Sigué,) E. Bourgeav.

Dans le rapport de M. Simon Dawson, sur V'exploration de ls contrée entre le Lac,
“Supérieur et I'Ktablissement de la Rividre Rouge, et entre cette dernidre localité et )’ Assi-
,niboine et la Saskatchewan, il est; dit que “le climat de I’Etablissement de la Rivigre.
‘Rouge peut &tre comparé sans désavantage b celui’ de Kiungston, ﬁnut-(}anada; régle.
éuérale, la saison durant laquelle on peut poursuivre les opérations agricoles & la Riviére
+ Rouge est quelque peu plus longue qu’en Canada 3 Vest de Kingston, tandis qu’en hiver.
+le froid est plus intense, bien qu’il ne le soit pas constamment, que dans ayeune partie du
anada & I'Ouest des Trdis-Rividres. ', Sous le rapport de la salubrité, il n’y a pas, autant
ué'j’ai pu en juger, dec maladies partﬁu]iéreq au pays. Les fidyres y sont inconnues, et
o ne peut rencuntrer nulle pirt une pepulation mieux portante que celle de I'Etablisse.
ent de la Riviére Rouge.” - : ’ '

M. Lorin Blodgett, le célébre climatalogiste américain, parle de cette contrée dang: les,
ermes suivants :— Vient usuite la région située & I'est des Montagnes Raclieuses,.qui
n’est pas moins remarquable que la premi¢re pour le peu d’attention qu’ona donné jus-
“qu’ici &8a valeur intrinstque comme région productive et cultivable, et d’un_aegds facile &
émigtation. Elle forme un triangle large de dix degrés de longitnde A sa base; le long,
' du47e parallele, s’inclinant au nord-ouest pour se conformer  la courhe des Montagnes,
Rocheuses, et se terminant, pas bien loin du 60e paralléle, en une pointe _éttgite,‘q\i,i‘s’étghd,
le long de la Rivitre Mackenzie sur trois ou, quatre, degrés de latitude, daps.un climat. ..

peine supportable. (C’est 13 que Lord Setkirk a commencé ses - tentatives.de. colonisation,.
en 1803, et d’aprés ce qu'il-en a vu personnellement, il prétendait dds.lors que c’était nne,.
région capable de recevoir une population de trente millions d’habitants.

"% Tous, les grains des latitndes un peu; tempérées y croissent en abondance,. Le blb-
d'Inde peut 8tre oultivé sur les deux bras de la~ Saskatchewan, et le foin, des.plainos est...

2
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sinzuliérement abondant et xiche. Non seulement & Pépoque des premidres explorations,
mais aujourd’hui encore, ces plaines sont les principaux péturages des troupeaux de buffles
qui, ainsi que les troupeaux domestiques et les chevaux des Sauvages et des colons, y
demeurent toute Yanfiée, tout en fréquentant aussi les fordts qui les bordent.

¢ Le seul fait de la présence de ces immenses troupeaux de buffles sauvages/sur des

plaines situées dans une latitude aussi élevée, est une preuve suffisante de la force climaté-
rique et productive de cette région. L'étendue utile de ces plaines et de leurs bords boisés
mesure au moins 500,000 milles carrés.” _

Le profcsseur [ind, qui a passé deux 6tés dans ce pays, & la tdte de I'expédition
envoyée par le gouvernement Canadien, dit :—¢ Le bassin du Lac Winnipeg couvre plus de
vingt-huit degrés de lcngitude et dix degrés de latitude. L’élévation de ses bords au
Portage de la Prairie, % 104 milles & l'ouest du Lac Supérieur, est de 1,480 pieds au-dessus
du niveaun do la mer, et le sol 31a Passe Vermillion est de moins de 5,000 au-dessus de ce
niveau. La longueur moyenne de ce grand bassin intérieur est d’environ 920 milles
anglais, et sa largeur mojenne de 380 milles, d’od 'on peut conclure que son étendue
nppaoximative est de 360,000 milles carrés, ¢’est-d-dire, un peu plus considérable que celle
du Canada, °

“ Le Lac Winnipeg, & une hauteur de 628 pieds, occupe la partie la plus basse de ce
grand bassin intéricur, couvrant avée ses associés, leslacs Manitobah, Winnipegosie, Dau-
phin et St. Martin, une étendue excédant de quelque peu 13,000 milles carrés, ou presque
la moitié de la surface que V'Irlande peut couvrir. '

¢ La sortie du Lac Winnipeg est par le canal retréei et rocheux do la Rividre Nelson,
qui coule dans la Baie d’'Hudson.

¢ La contrée, élevée de cent pieds au-dessusdu Lac Winnipeg, est bornée par la
Montagne Pembina, formant partie de la limite Est de la formation crétacée du nord-ouest
de I’ Amérique. . .

¢ La superficie de cette contrée peu élevée, qui comprend une grande partie de la
Riviere Rouge, de I’Assiniboine et la Saskatchewan, peut étre évaluée & 70,000 milles
carrés, dont les neuf-dixidmes sont des lacs, des marais et des rocs i fleur de terre, apparte-

ot aux formations silurienne ou devonniene, et généralement si peu couverts de terre
que le sol n’y est pas propre & la culture, si 'on en excepte quelques endroits isolés.

¢ Plus loin que cette basse région, se présentent les plateaux étroits de la Montagne

Pembina, qui g’¢lévent par degrés abruptes, excepté dans les vallées de I’ Assiniboine, de

" la Riviére Vallée, de la Rividre au'Cygne et de la Riviére au Cerf, jusqu’au niveau du plus

¢

haut platequ, dont la limite cst formée des escarpements 3 pic des montagnes Riding,
Canard et%%rc-épic, et des autres mountagnes détachées de la Tortue, du Tonnerre et
Pasquia. (C’est la grando prairie de la Terre de Rupert; clle est bornée au sud ouest et &

Pouest par le Grand Cdteau du Missouri, ‘et le prolongement du plateau entre les deux bras
. de la Saskatchewan, qui est la limite Est des plaines du Nord-Ouest, La superficie dé cette
prairie, dans le bassin du Lac Winnipeg, est d’environ 120,000 milles earreés ; son élevation
est de 1,100 pieds au>dessus du niveau de la mer. .
“ Les plaines s'élvent insensiblement & mesure que l'on approche les Montagnes
Rocheuses, et & leur limite ouest atteignent une hauteur de 4,000 pieds au-dessus du
niveau de la mer. Ne formant qu’une trés étroite riviére, les ‘montagnes s’¢lévent d'une
maniére abrupte et présentéut des précipices immenses quifont Veffet de fortifications
dirigées vers les plaines de I’edt.* La plus grande hauteur de la partic la plus élevée des
Montagnes Rocheuses est de 12,000 pieds (& environ 51° de latitude). La forét se pro-
longe de 7,000 2 2,000 pieds au-dessus de la passe la moins éleyée. -
¢ La région fertile de sol cultivable,—composée particllenjient de prairies’ riches et
ouvertes, et partiellement couvertes de_bouquets de tremble,—qui 8'étend du Lac des Bois
au pied des Montagnes Rocheuses, a énviron 80 a 100 milles/de largeur. Le Bras nord
de la Saskatchewan traverse la région fertile, par une vallée variant d’un quart de mille &
un mille de largeur, avec une profondeur de 200 % 300 pieds {u—dessous du niveau de la

prairie ou des plaines, jusqu'd ce qu'il atteigne les bas-fonds, 3 quelques milles & l'est de
Fort-a-la-Corne. La superficie de cette région\si extraordinairement fertile, cst d’environ

*Dr. James Hector sur I'apparence de la partie centrale do YAmérique Britannique du Nord:
Edim. Nat. Phil. J, _—
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quarante millions d’acres, Autrefois, o’était une contrée boisée, mais plusieurs feuz con-
séeutifs l'ont partiellement dépouillée de sés arbros; les piturages y sont excellents, et le
sol ‘en est profond et composé de terre franche ;— (ette région en hiver n’est pas visitée °
par uo climat plus sévére que celui du Canada et des districts de 'ouest, placés loin de
. Pinfluence des grands lacs ; le printemps commence un mois plus & bonne heure que sur
- le Lac Supérieyr, qui se frouve & cing degrés de latitude plus.au sud.” La neige n’y tombe
. pes en trop grahde aboudance, et dans les étendues les plus favorisées les paturages sont si
riches que les chevaux et les bates » cornes peuvent 8’y nowrrir pendant la plus grande
partie de hiver.*

“ La région fertile de la Vallée de la Saskatchewan ne doit pas uniquement son
importance au fait qu’elle contient 64,000 milles carrés de terre arable, couvrant une
longueur de 800 milles sur une largeur de 80 milles, & travers le continent; c’est plutét
~au contraste entre une immense contrée sub-arctigue au nord et une contrée déserte au sud
que cette ¢ lisiére de bois’ si favorisée est redevable de sa valeur politique et commerciale.
» Un pays agricole aussi vaste, capable de nourrir des millions d’habitants, produisant les
¢ minerais de fer et le ckarbon de qualité inférieure, et servant de point de ralliement entre
» les huit cents milles qui séparent le Lac Winnipeg des Montagnes Rocheuses, fait plus que
» compenser le pays rocailleux du désert boisé entre le Lac des Bois et le Lac Supérieur.”

Le capitaine Pallisser déerit ainsi la région fertile : « Aujourd’hui, ¢’est une contrée
.. partiellement boisée, couverte de lacs et riche en paturages naturels, rivalisant en beauté
. avec les plus beaux parcs de notre pays. Partout dans cette région le climat semble &tre lo .
‘méme, bien qu’a des latitudes différentes, et sa forme est indubitablement déterminde par
les courbes de la ligne isotherme. Sa superficie cst d’environ 65,000 miilles carrés, dont
. plus d’an tiers peut 8tre exploité par les agronomes.” '

Le Dr. Hector, géologue de Vexpédition du capitaine Pallisser, dit de la région
fertile : «“ Un des avantages les plus importants de cette contrée, qui s’étend aussi des
collines &’ Amadou, Carlton et Fort Pitt, au sud du Fort Edmonton, jusqu’au vieux Fort
i Lafléche aux Montagnes Rocheuses, est 'immense champ qu’elle offre & ce que je pourrais
appeler piturage d’hiver. o 7
“ Ces phturages d’hiver consistent en étendues de terre partiellement boisées de
-~ groupes de peupliers et de saules, et produisent les vesces et lss herbes les plus luxuriantes.
< Lies bois offreit un abri aux animaux, tandis que les broussailles rabongries empéohent la

neige de s’amasser tout en permettant au bétail de se nourrir_ facilement ; les grandes
étendunes de terre marécageuse, une fois congelées, offrent aussi de magnifiques piturages,
< et il n’y a que vers le printemps, dans les hivers bien rigoureux, que le bétail et les chevaux
" ne peuvent pas étre laissés aux champs. _ '
i “La quantité de terre arable est aussi bien considérable, et méme tard Yautomne,
c’est-d-dire pendant la plus grande sécheresse de Pannée, et quand la Saskatchewan est
guéable pendant quelques semaines 3 Edmonton, 'eau abonde dans les ruisseaux et dags
les lacs. Le printemps, je pense qu'il ya plus de neige dans les environs du Fort Pitt
qu'a Edmonton.” \ ,

M. James W. Taylor, dans un rapport élaboré qu’il a adressé au gouvernement des
i Etats-Unis sur les relations entre cette contrée et I’Amérique Britannique du Nord-Ouest,
fait voir de la manidre suivante comment le climat de la Rividre Rouge est favorable a
agriculture : — « Le climat de la Vallée de la Rividre Rouge est caractérisé par des
empératures extrémes probablement plus considérables que dans toute autre partie du
ontinent, tandis que la température moyenne est plus élevée que celle des mémes. latitudes
de IEurope Occidentale, y compris plusieurs des meilleures résions agricoles de ce—
ontinent. La différence entre ses mois les plus chauds et les plus froids, comparés avec
“’autres climats sévéres, est démontrée dans le tableau suivant, de méme que la différence
Jentre la moyenne des températures d’hiver et d’6t6:

e T eme MO T

S

0

T

t * Dr. James Hector sur leg regsources de la partie centrale de 'Amérique Britannique du N prd.

8

N N

el W 2K o



i4

I Difference N v
- " °| Moyenne . eontreles Dilférenco . L
" Localité.' . mmy ollo. Mmoo les plusfentro I6t6 ot| Latitude. | Longitude.
Yele:  tonauds et les] Yhiver. )
plus froids. ,
1
T ° ’ ° i o4 °
Riviere Rouge..ceeiniccisressiorassasasnene 34,38 82.15 74.61 l 50.15 [T
Fort Snelling, Minnesota....., veens 44.6 59.7 54.6 44.53 93.1
Green Bay, Wisconsin,..... evsssnesrenens 44.8 , 528 48.1 43.31 89.28
Détroit, Michigan......ceee foranrae 47.2 42.8 40.8 42.20 82.58
Montréal, Canada.... 42.3 b5.7 51.0 45.31 . 73.34
Ozenburg, Russi....ceeremneann . 35.6 66.38 .50.66 - l 50.46 55.63
1 - .

¢ (Vest le froid excessif des longues saisons d’hiver, couvrant cing mois de I'année dans
cette latitude, qui réduit la moyenne annuelle. o % . .

¢ La moyenne pour les trois mois de décembre, janvicr ot fé4rier, & ' Etablissement de
la Riviére Rouge, est 6° 85'.- Au Fort Snelling, elle est de 16°; & Green Bay de 19° 9';
A Détroit, de 26° 8'; & Montréal, de 16° 3'. , . -

« Mais l'on devra se rappeler que I’ Etablissement de la Rivitre Rouge est situé sur le
bord méme de cette région climatérique tout prés de la déclivité arctique de la Baie d’ Hudson,
et que cest & coup str la partie la plus froide de tout le bassin du Winnipeg. Le climat

" devient rapidement de plus en plus chaud sur les mémes paralleles vers U Quest, méme la o

iy a accroissement d’élévation. . .

¢ 11 fait plus chaud au Fort Benton, sur le Missouri, qu'a St. Paul, le Fort Benton
étant 3 T3 degrés de longitude & Pouest de St. Paul, tandis qu’il est & 23 degrés de lati-
tude plus au nord, ¢t & 1,843 pieds plus élevé relativément parlant.

“ La moyenne ue la température d’hiver au Fort Benton, dit Blodgett, est de vingt-
cing degrés, la méme qu’'d Chicago, Toronto, Albany et Portland, Maine. A St. Paul,
elle n'est que de quinze degrés, c’est-d-dire moindre de dix degrés. Tl ne fait pas aussi
froid qu'ici sur le bras sud de la Saskatchewan.”

¢« I’ hiver @ lu Loiviere-Rouge.—M, Blodgett prétend que le climat par toute la Vallée
de la Saskatchewan est presqu’aussi tempéré en moyenne annuelle que celui de St Paul,
¢’est-d-dire que la moyenne d'hiver serait de qutuze degrés, et’la moyenne annuelle de
quarante-quatre degrés, représentant le climat du Wisconsin, du nord de I'lowa, Michigan,
du Canada Ouest, du nord de New-York, et'du sud de la Nouvelle Angleterre. :

¢ Mais bien que 'hiver dans cette région soit une époque de froid intense, pendant

" laquelle le mercure reste souvent, gelé pendant plusicurs jours de suite, cependant ses effets

sous le rapport du comfort physique sont mitigés par une atmosphére limpide et saine qui
fuit des hivers du Minnesota le temps le plus favorable aux animaux et au bien-étre social.
Le bison hiverne par myriade dans les prairies nutritives jusqu'd la latitude du lac Atha-
‘basca. Les Métis et les Sauvages campent en plein air durant Y’hiver sans aucun autre ‘abri
qu’une tente faite des praux de bisons et une abondance de robes de ces animaux ; les
chevaux des habitants passent 'hiver dans les prairies et s’engraissent des herbes qu'ils
trouvent dans les bois et les bus-fonds. Comparé & Vhiver du Fort Suelling, 'hiver & I’Eta-
blissement de la Riviére Rouge donne les résultats suivants, comprenant novembre.et mars
dans le groupe naturel des mois d’hiver. . '

. I

Localités. Novembre. | Décembre. Jenvier. Février. Mars.
. ' ‘ ) , ° o ° ) e
Rividre Rouge.ivuescevessarraevss serennseaces 2119 8.31- 10.55 171 9.9
Fort Bnelling viiveeeesessarsivecirns soverense 31.7 16.9 13.7 17.6 314

Printemps de la. Rividre Rouge.—~Le printemps commence & peu prds vers la méme

époque & purtir de St. Paul & aller au Lac Athabasca ;- avril et mai sont les mois naturels -

du printemps dans toute cette région climatérique. La transition subite-de biver au prin-
temps dans cette latitude > du nord, est unedes—merveilles du climat, A IEtablissement

4
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iéi de la Riviére Rouge, la moyenne de mars est de 9° 9. En avril elle s'éléve & 39° 83'
i et en mai & 58° 46’. Maintenant, comparous ces chiffres aves ceux que nous fournissent
© les printemps dans le Minnesota et le Canada Ouest :— .

o

Localités. : Mars. Avril. Mai,
L]
: ° o ' )
. Rividre Rouge......... e vereenes o verrannst soasirenns 9.9 39.83" " 58.46
" Fort Snelling , v esesnnras rrersaens 314 46.3 59.0
v TOronto ocvvueveee sovnerrriesinesnsinnens e eedrennenenn cenannene 23.0 42.27 5062

& Ressources agricoles pendant les mois d'été—Cette température élevée du printemps
' se continue pendant les mois de juin, juillet et aofit, & un degré de chaleur assez élevé pour
» tous les besoins de I'agriculture. Le blé-d'Inde réussit hien & une température moyenne
* de soixante-cinq degrés pendant les mois d’6té, mais exige une température moyenne de
goixante-dix degrés pendantle mois de juillet. Pour le blé il faut une températutre moyenne
de soizante-deux A soixante-cing degrés perdant les deux mois de juillet et aofit. Cesdeux
;’ grands représentants de I'agriculture américaine sont toujours accompagnés de tout le:
. cortége de la flore si préeieuse qui régue sur toute la région nord de la zone tempérée. La
. .température moyenne de la Riviére Ruuge, pendant les trois mois d’6té, est de 67° 76', prés
- de trois degrés de, chaleur de plus qu'il v’en faut pour le blé-d’inde, tandisque que la
i 'température de juillet a quatre degrés de chaleur de plus qu’il n’en faut pour le rendre &
;. parfaite maturité. La moyenne des deux mois de juillet est de soixante-et-sept degrés, cing
- degrés au-dessus de la température nécessaire pour le blé, ' ,

: ¢ Les chiffres suivants font voir excédant de la chaleur d’6té dans ’Etablissement de
i la Riviére Rouge sur le degré de température nécessaire au développement des -produits
¢ agricoles: -

@

Moyenne de la température d’été & la Rivitre Rouge, -  67° 76

Nécessaire pour le blé-d’Inde, - - - . 65° 00
Exeédant, - - - - - . 90 76
Moyeune de la température de juillet, - - - - %1° 16
Nécessaire pour le blé-d’Inde, - - - -~ 67° 00
| Excédant, - - - - - o o 4° 16/
Moyenne de la température des deux mois de juillet et aoit, - 67° 00’
Nécessaire pour lebl, - - -~ - - - . 62°00
Excédant, - - - - - - - i 5° 00
¢ Le tableau suivant servira d¢ comparaison entre la température d’été & la Riviére
s Rouge et les riches climats agricoles du sud :
Localités. Juin. Juillet. Acdt.  |Moyenne a’6té.

° : ' ° ° N

% RiVIEre ROUZe. wreeres seversrorversnsssssessssennns 69.10 7Ql.16 63.3 67.76
& Fort Suclljog .. . 68.4 734 70.1 70.6
ChioRZO veverreerresnresssirsrnnnons 62.7 70.8 68.5 67.3

%, Musoatine,: lowa ....... veennne 66.4 70.5 68.9 68.6
% Kenosha, Wisconsin . 61.7 . 686 65.7 65.3
L& Utien, Now York ...ouue 64.2  68.5 66.7 66.5
s Torontd.eeecess o . © 59.93 67.95 64.6 63.98

. “L’on voit donc que le climat d’été, & la Riviére Rouge, est plus ‘cha'ud que celui
d’aucune des localités indiquées dans le tableau que nous venons de donner, & part le Fort -
- Snelling et Muscatine, Iowa, et plus chaud encore que celui du nord de I'Illinois, de Fouest
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" du Wisconsin, du nord de New York, ou du Cavada Quest. En juin, il est plus chaud qu’s
aucune des localités indiquées; en juin et juillet, il est plus chaud qu’a aucune des mémes
localités, moins le Fort Snelling ; mais, d’un antre c6té, le mois d’a0fit y est plus froid que
partout ailleurs. La localité nommée en dernier lien,* sous la méme latitude que I'Etablis-
sement de la Riviére Rouge, placée dans une position géographique analogue, pcsséde la.
méme moyenne annuelle de température, mais la différence entre les extrémes de la tem-
pérature d’hiver et d’été, est beaucoup moins considérable dans Ja plaine européenne que
dans la plaine américaine. Nulle part aux Etats-Unis la moyenne annuelle n’est si basse.
Le Fort Kent, Maine, avec une moyenne de 87° est, la localité qui s’en rapproche le plus.

%« L’automne.—Les températures moyennes des mois d'automne sent comme suit,
comparées & celles du Minnesota :

o—

—
Looalités. Septembre. Octobre. Novembre. l Mogenne.
] - e © I °
Riviére Rouge..... 59.26 42.20 . 2119 40.88
Fort Snelliug ... 58.9 . 471 317 - 459

¢ Novembre, qui, dans le Minnesota, appartient en partie & I'automne et en partie &
I'hiver, est exclusivement revendiqué par la saison d’hiver sous la latitude la plus au nord
de la Riviére Rouge. Le lecteur verra que I'automue se confond avee Ihiver presqu’aussi
rapidement que le printemps le suit.

“ Le climat de la Rivitre Rouge comparé & celui du Minnesota, Wisconsin et Michi-
gan.—Le tableau suivant servira de point de comparaison. entre le climat de la Vallée de
la Riviére Rouge et celui d’autres latitudes mieux connues : '

TABLEAU DES MOYENNES MENSI?ELLES DE LA RIVIERE ROUGE, DU MINNESOTA, WISCONSIN.
. ET MICHIGAN.

o

- rm—— ]
Mois. Rivitre Rouge.| Fort Snelling. | Green Bay. Détroit.
, ° 0, e o
DEOMDIO. i irenrsemsrsnrisensiniantessnssssansese 8381 16.¢ 20.8 26.9'
Janvier .. 10,55 187 189 Al
FOVIIOr.cuuesses srsvesrersnersnnnenntoncesensrnsenaneres 1.71 17.16 20.0 26.6
Mars.eene seesneencnnns serees becsennsebaree 9,09 314 31.3 - 854
Avril e veneveseene wesaesnins  sraserses .39.83 46.3 434 46.3
Malee. woscnnnrseniissnesnnnins sessrerssesionnossenns] . 58.46 59.0 S 558 56.0
i 3 . . . 69.10 68.4 62.2 85.6
llet veaeerd 7116 . 734 7L5 0.7
Aot wueeearananne eeures e erosasertsnsiTantean suoasseny 63.3 - 0.1 ‘ 67.9 67.5
Septeml re sersveene vesserene 59.26 58.9 57.2 60.0
Qotobres.ceennes eer seeses 42.20 ' 47.1 46.5 47.7

NOVEIDIO wurieruas civeesnsrraereosssanssaness canasssse 21.19 317 34.3. 33,2

TABLEAU INDIQUANT LES MOYENNES DES SAISONS DANS LES LOCALITES SUS-NOMMEES.

—

> ——

Localités, Hiver. Printemps, Et6. Automue. Moysnne

ananelle.

—

©
o
o
L]
o

Rividre Rouge.. ccocereervvans 6.85 85.79 67.76" 40.88 84,38
Fort Snelling......usmavesssls 16.1 . 45.6 0.8 45.9 . 44.6
Green Bay.....cesu o 19.9 - 43.5 68.5 46.0 44,5
DEEroit wouseraesressasess sevsnnenn 26.8 .45.9 67.6 487 4.2

*Ounbuig, Russie,
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. “ L'on doit donc conclure de ce qui précéde que tandisque dans la région immé-
diatement au sud et & 'ouest des grands lacs, I’hiver n’est pas trés sévére, ses magnifiques
étés en font la région agricole la plus favorisée de la zone tempérée. . -

“ Bienfaisantes pluies & été.~—La Vallée de la Saskatchewan est une singulidre excep-
tion 3 la stérilité universelle qui régne en général sur le continent placé & VFoucst du 78e
méridien. :

" Le bassiu du Winnipeg, d’un autre c6té, est shondamment favorisé par Ihumidité
duns les mois d’été, bien que la sécleresse des mois d’hiver réduise la précipitation
' moyenne annuelle au-dessous de celle de loealités placées plus prés de I'océan.

“ Il 0’y a pas eu de pluviométres d’employés dans aucune_partie de ce district, si ce
; D’est en 1855 & la Riviére Rouge. Le tablean suivant donne’ les résultats comparés an
% Minnesota et au Canada Ouest :

Srom——" e

PLUIE PAR POUCES.

.

)
—

Rividre Rouge.| St. Paul. Toroiito.
Mois.
1855. 19 ans. . 1855.
MATH.citenentre corirsarrensensornes srosesasasesssrranissssanssisssnssnnesanes .65 1.80 1.62
AVELcirieeiiiines soiisannensesssbaniissesnanrenses 6.80 2.14 2.79
Mai seirreeraneosenes o eeseresnvessinsrnentont 4.0 317 4.78
JUIN' cirvinrnrnisieene snsessseiasrennnnns secnatsres 8.0 3.63 4.07
AR 1) 111 1.1 OIS 12.0 4.11 3.24
300 [T B 12.5 3.18 145
Septembre..ie e vecesnes auee 5.0, 3.32 5.9
00tohro.smeenese 20 1.35 2.48
Novembre.. 3.12 1.31 4.89
Décombre... .80 .87 3.80
Janvier........ .50 J8 1.36
. esesseesraanes .60 52 0.97
Total....orsses 52.17 25.43 36.35
A I
1
Moyennes des Saisons,
7 Saisons. . _—
dh ~
Rividre Rouge.| 8t. Paul. - Toronto,
o
Printemps wovennens| - 1148 6.61 919
BB.ssseineanansnneeeecans oo roranness sriniasas sanarnosnonensennssnee snasranne 30.5 10.92 8.76
AUtomne ..ceenes dosssenesessnsascoraneans 8.32 5.98 13.27
. HAVEL . ereesvveesssesmrsrsenssoreessos sosurs s 1.90 1.92 5.13

“ En multipliant par 10 les, chiffres pour novembre, décembre, janvier, février et
‘% mars, le résultat donnera la chute de neige, probablement la forme de la précipitation
# -dans ces mois. . - ‘ ,

‘ “La colonne pour la Rividre Rouge, indiquant I'humidité d’une seule année, ne
¢ saurait étre adoptée comme la.mesure uniforme de la précipitation dans cette contrée ;
& mais si, comme Blodgett nous en informe, il n’y a pas plus que un huitiéme de diffé: ence
, entre les variations non-périodigues de la chute de pluie dans le bassin & Pest des Montagnes

Rocheuses (régle qui est confirmée par une comparaison faite entre la colonne de Toronto
. pour ]a méme année avec les moyennes de plusieurs années contenues dans son ouvrage),

-
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elle peut donner une idéecapprozimative de la quantité do pluie qui tombe dang-cette
contrée. Les pluies cxcessives de cet 6té, sans exemple sur le continent, si 'on en eﬂxﬁe%

~

o

les pluies d’hiver du Pacifique, sortent probablement de la moyenne ordinaire, ou bien"sign
les considére comme régle presqu’invariable, alors il faudra leur assigner pour cause la

proximité de la Baic d’Hudson et du Lac Supérieur.

« Une région si souvent arrosée par les pluies ne peut certainement pss manguer
d’humidité. Le lecteur observera la grande prépondérance de 'humidi!'é daus les mois du
printemps et de 1'été, de méme que l'extréme sécheresse de I'hiver. Convertie en neige
la chute entitre de Ihiver serait de 22 pouces, comme & St. Paul, tandis qu'en Canada elle
est de 61 pouces, et de 120 pouces dans presque tout les Etats de I'Est.
tion st légere de U'hiver se futt sentir sur toutes les plaines o Uest des Montagnes Rocheuses,
-sans distinction de latitude, méme dans la Vullée de la Saskaichewan, et c’est un fait d'une
grande importance pour déterminer si ces régions pourraient étre traversées par des chemins

de fer. )

Cette précipita-

« Nous me possédons pas de mesurages de la' préeipitation locale de la Vallée de la
Saskatchewan, mais un fait bien constaté est que Pété y est comparativement humide, et

Pautomne et I’hiver trés sees.

“ La quantité de pluie tombée dans la région élevée de ln contrée, y compris le versant
occidental du plateau Missouri, adjacent & la Vallée de la Saskatchewan au sud, peut servir -

de rdgle approximative.

Le . tableau suivant, compilé de Pouvrage de Blodgett, fait voir la quantité de pluie
tombée sur toute la zone du coutinent, entre les paralléles de 47 degré et 50 degré.

TABLEAU DE LA PLUIE, FAISANT VOIR LA MOYENNE DE LA PRECIPITATION ANNUELLE

ENTRE LES 47e ED 50¢ PARALLELES :

-Dans I'lle de Vancouver- - -. . .
Versant occidental des Montagnes Rocheuses
Versant oriental des Montagnes Rocheuses

Plateau Missouri jusqu’au 100e Méridien -
Entre la Rivitre Rouge et le 100e Méridien -
A Yest de la Rivitre Rouge jusqu’au Lac Erié -

A Pouest du Lac Erié jusqu’a I’Atlantigne -

QUANTITE MOYENNE PAR SAISON,

L’hiver. Le printemps. Lété.
30 15 8
5 6 6
4 6 6
2 5 6
2 5 6
345 648 10
5310 6a8 10
“ Blodgett porte a six pouces la m

Rouge et les Montagnes Rocheuses.

¢ Cela suffit amplement & tous les besoing d’une riche végétation, comme le fait est

- 65
- 380
- 25
- 20
- 25

pouces

{4
[}
113
€«

- 30234 «

- 386

"

«

L’automne.
20

6
4
4
4

6 3 10-

10

oyenne de I'6té dans cette région, entre la Riviére-

bien établi dans le sud de I’ Angleterre, la Prusse, la Crimée et Pintérieur de la Russie.

¢ Mais d’aprés toutes les analogies, la plus haute température d’été dans la vallée de
. la Saskatchewan serait accompagnée d'une augmentation correspondinte d’humidité, fait

<«

qui est en outre démontré par le volume uniforme d’eau qui coule dans ges ruisseaux I'été.-

PRODUITS DE L’AGRICULTURE A LA RIVIERE ROUGE. *'

_“Pour tous les principaux prodﬁits du Nord — tels que le bl4, le blé-d’Inde, Pavoine,
Porge, les pommes de terre, les moutons et les bestiaux — le degré et la durée des chaleurs

d’¢té sont'les conditions essentielles. Les données que nous venons d’offrir prouvent abon-

#* Qontinué de intéressant rapport de M. Taylor.
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damment que le climat des vallées de la Rividre-Rouge et de la Saskatchewan est trés
propre & la grande culture, N,

¢ Blé-d’ Inde. — L. chaleur, comme nous venons de le démontrer, est suffisante pour
faire mfirir-le blé-d’Inde dans cette région, et de fait, certaines variétés réussissent trés-
bien A la Rivitre Rouge; mais en général, cette espéce de grain ne semble pas profitable.
11 est principalement cultivé dans de petits jardins pour étre mangé vert, mais leg nuits
froides ‘d’aofit I'empéchent souvent d’arriver ) maturité, & moins qu’il ne soit semé dans .
un sol trés sec. Certaines variétés de blé-d’Inde canadien, qui ne met que soixante-dix
jours & mirir, ne manqueraient pas de produire un rendement stir & la Rividre Ro%ge.

« La culture du blé-d’Inde, selon Blodgett, pour étre profitable ne doit pas s’cn faire
ailleurs que dans la région intéricure de 'Ouest, entre les 42e et 43e degrés paralléles.

¢ Blé—Leblé est le principal produit de la région supérieure de la zone tempérée. Le
blé se cultive depuis les tropiques” vers le nord jusqu’au 60° paralléle nord, et exige une
température moyeune d’au-moins 62° ou 656° pendant -les deux mois de juillet et aofit.
Toute la région entre la Riviére Rouge et les Montagnes Rocheuses est favorisée dé la
température moyenne d’6té variant de 65° & 70°, qui est aussi la méme pour les districts
les plus fertiles de la Nouvelle-Angletérre, New-York, Pennsylvanie, Michigan, Wisconsin
et Minnesota.

“ Entre ces lignes isothermes prolongées & travers ces vallées du Nord-Ouest jusqu’au
Pacifique,.se trouve la .zone de blé du continent. “ Une ligue, dit Blodgett, tirée de la
Baie du Tonnerre, sur le Lac:Supérieur, au nord de la Mackenzie, & la 60c paralldle, et de
ce puint jusqu’d la cbte du Pacifique, & la 5be, couvrirait une immense région propre i la
culture du blé, moins les montugnes et les fonds sauns valeur.”

. “Richardson dit que I'on cultive le blé avec profit au Fort Liard, sous la latitude 60
degrés 5 minutes word, et la longitude 122 degrés 81 minutes ouest, et & 400 et 500 pieds
au-dessus du niveau de la mer. - ' S, _

“ Un fait remarquable et qui, d’aprds des observations, semble présider au dévelop-
pement des plantes cultivées, est que plus elles sont au nord_plus les rendements en sont
considérables.

“ Le principe proclamé par Farrey est, suivant Blodgett, particulidrement applicable
au blé. La Russie centrale, les districts de la Baltique, les Isles Britanniques, le Canada
et les partics au nord de New-York et de la Pecnsylvunie, ainsi que la région supérieure des
Etats du Nord-Ouest, sont les places ot Fon récolte le plus de blé.

% Probablement, dit Blodgett, que les plaines de la Saskatchewan ot la cote du Pacifi-
que, prés de Puget’s Sound, peuvent offrir de pareils districts.” Cette conclusion a priort
est parfuitement établie sur des faits qui prouvent de plus que le bassin du Winnipeg est
la logalité qui, en moyenne, produit le plus.de blé sur ce continent et probablement au
monde. '

“ Les couches inférieures-de pierre 3 chaux dans cette région, jointes & un sous-sol
riche, profond, composé de marne calcaire, et de glaise épaisse, sont trés favorables  la
culture du blé, tandis que ses 6tés humides placent cette contrée, par scs. &hditions clima-

: tériques, parmi les pays qui produisent le pius de blé au monde.

“ Baemples du blé cultivé & la Rividre Rouge.~Notre sol, dit Donald, colon intelligent,

est extrémement fertile, et quand il est bien cultivé, il produit de graundes récoltes du plus-
% beau blé, pesant de 64 & T4 livres le minot impérial. Le rendement par acre atteint
+ souvent le chiffre de soixante minots, et I'a souvent dépassé ;—et quand nous récoltons .

moing de quarante minots I'acre, nous ne manquons pas de nous plaindre de la récolte,
Certains morceaux de terre ont rapporté jusqu'd vingt récoltes successives de blé sans’
donner de repos ou de fumier au sol. o ' ‘

« Le professeur Hind, dans son rapport officiel adressé & la législature du ‘Canada,‘

'

- porte la moyenne du rendement & 40 minots I’acre. Il cite entr’autres un cas'ou 16 rende-

ment a été de cinquante-six minots de blé L'acre, la seule fois qu'on V'ait mesuré. Il mfrit
dans I'espace de 90 & 105 jours. Il est, parfaitement sain, et & Uabri des insectes.

“ Une comparaison entre le rendement du blé & la Rivitre Rouge ct les districts des

Etats-Unis les plus renommés pour la culture du blé, fera voir jusquid point la premidre
ontrée est supérieure aux autres: ‘ T ‘ \

\

+
0
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La Riviére Rouge produit 40 minots I'acre;

Le Minnesota produit 20 minots I'acre ; L
" Le Wisconsin produit 14 minots l'acre ;

La Pennsylvanie produit 15 minots l'acre ;

Le Massachusett produit 16 minots 'acre.

“ Avoine, Orge, Seigle, Pommes de terre—Aprés le blé, toutes les autres céréales
secondaires en importance se cultivent, mais dans un rayon de cinq degrés plus étendu dans
la vallée Mackenzie jusqu'au cercle arctique. L’orge réussit bien dans les champs cultivés
en blé précédemment ; les rendements en sont énormes, et le poids du minot varie de 48
b 55 livres. L’avoine vient bien. Les pommes de terre se distinguent surtout par leur
qualité et leur abondance.

“ Le foin.—Les herbages, dit Forrey, n’atteignent de perfection que dans les régions
froides du Nord. . C’est dans le Nord seulement que nous pouvons nourrir les animaux dans
les prairies et que nous pouvons les conserver gras et en bon ordre avec du rrain.

. ¢ Il n’est pas de prairies dans I’ Amérique du Nord ol les herbages indigénes soient
aussi abondants et succulents que dans ces vallées du Nord. Ceci est abondamment prouvé
par ces troupeaux innombrables de bisons qui paissent toute 'aunée dans ses vastes plaines,
méme jusqu'd la latitude de la Riviere-d-la-Paix. Fait qui démontre que 'on pourrait égale-
ment bien y élever des animaux domestiques. 4

“ En 1856 la colonie de la Riviére Rouge comptait 9,253 bétes & cornds et 2,799
chevaux, chiffres qui, dans un Etablissement de 6,523 ames, fout bien voir- Vimportance
qu'on attache & P'éléve du bétail. Les chevauz, 1'6t6 comme I'hiver paissent dans les bois,
et restent toujours gras sans qu’il 'soit' nécessaire de les enfermer ou de leur donner du
foin. Les pAturages sans bornes qu'offrent les savanes herbeuses de la Rividre Rouge,
Jjoints dun hiver sec, sembleraient devoir grandement favoriser I'éléve des moutons.
Donald Guon est aussi de cette opinion : “Notre climat et notre sol, dit-il, sont spécialement
adaptés ) I'éldve des moutons. Il y a vingt-huit ans qu'ils ont 6t6 introduits dans cet
Etablissement, et.je n’ai jamais vu ni entendu dire qu’ils sient été affligés de maladies.
Les brebis bien nourries donnent des toisons variant en poids de deux 3 trois livres et
demie. Les béliers donnent des toisons beaicoup plus épaisses encore. La laine est de
bonne qualité, mais pas trés fine. Des moutons de race inférieure ne sauraient donner de
bonne laine, ‘ : .

“ Le méme auteur (M. Taylor) décrit comme suit le climat de la contrée & Vouest de
VEtablissement de la Riviére Rouge : A V'est des Montagnes Rocheuses, les grandes plaines
du Nord-Ouest possédent un climat continental, et je ne saurais micux démontrer mes con-
clusions qu’en comparant ce climat & celui d’une étendue pareille en Russie. Tirez une
ligne de St. Petersbourg 20 degrés Est, et une autre dix degrés sud ; donnez leur la forme
d’un parallélograme et vous aurez une région dont la superficie correspond i celle qui se

+ tiouve entre les lacs Supérieur et Winnipeg d’un 616, et les Montagnes Rocheuses & 'ouest

et g'¢tendant de la latitude 44° & 54'. Il'n’y a pas deux parties des continents respectifs
qui aient plus de ressemblance entre ellés que celles que je viens de décrire. Toutes deux

- sont d’immenses plaines d¢ formation géologique silurienne, ecarbonifdre et quelque peu

crétacée. Le Missouri, le Mississipi et la Saskatchewan peuvent &tre opposés au Dueiper,
au Don et au Vulga de la Russie ; mais quant au climat et aux produits du sol, la région
américaine ressemble plus aux contrées suivantes de la Russie d’ Europe. ', '
+“Llon a I'habitnde de partager la Russie d’Europe en quatre divisions distinctes:. la

+ région polaire, embrassant tout'le pays situé au nord de la latitude 67° ; la région froide,

s'étendant de 67> 457°; I région tempérée, de 57° & 60°; et la région chaude de 50° 3

57:. Notre latitude continentale, de.44° & 54°, représente la zone tempérée de la Russie de
50° 4 57°; aussi bien que trois degrés de la région froide, ¢’est-a-dire jusqu’y la latitude

- de 8t Petersbourg ou 60° nord.

“ La région tewpérée de la Russie a une températur’ehnnhe]le moyenne de 40° & 50°,

et embrasse dans ses limites | partie la plus magnifique et la plus populeuse de Vempire;

les Variations du thermomatre sont bien congidérables, et la chaleur d’6té qui suffit pour
faire mArir les melons et les fruits de la méme espéce dans les champs, est souvent suivie
d'hivers trds-rigourenx. -Méme la mer d’ Azof, qui se trouve beaucoup plus au sud, gdle
ordinairement vers le commencement de novembre, et g’cuvre rarement avant le mois

o
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d’avril.  Le chéne est rare plus bas que la latitude 61°, ainsi que les arbres fruitiers au.
deld de la 56°, et leur culture manquerait certainement d’étre profitable au nord de la 53¢
paralléle. Dans cette latitude (parlant toujours de la Russie), les pommes, les poires et les
prunes viennent ¢n abondance, et encore plus au sud les péches, abricots, etc., fleurissent. La

‘:ixpite nord pour le seigle est la 65° et la 67° pour V'orge ; V'avoine se cultive encore plus
oin. e , '

. “On cultive le blé dans la Norvége jusqu’y Drontheim, latitude 54° ; "dans la Sudde
Jusqu’d la latitude 62°; dans la Russie occidentale jusqu’aux environs de St. Petersbourg,
latitude 60° 15, tandis que dans la Russie centrale cette culture semble s’arréter i la lati-
tude 58° ou 59°. Il est bien constaté que la culture des céréales et de la plupart des
végétaux utiles d 'homme dépend principalement de Pintensité et de la durée des chaleurs
d’ét6, et subit comparativement bien peu 'influence de la sévérité des froids d’hiver, ou le
décroissement de la température moyenne de I'innée. En Russie, ainsi que dans I’ Amérique
centrale, les chalcurs d’ét6 sont aussi remarquables que les froids d’hiver. Sur la rive
‘ nord du Lac Huron, la moyenne des chaleurs d’6t6 est la méme qu’'s Bordeaux, dans le

% sud dela France, ou 70° Fahrenheit, et celle du comptoir Cumberland, sur la Saskatchewan,

; excéde sous ce rapport Ia moyenne de Bruxelles ou de Paris. Sir Joha Richardson observe
9% (et la méme analogie cxiste avee la Russie d’Europe) que les prairies au sud de la 55°
qi¢ sont favorisées par des hivesg plus doux que les contrées situces plus & Pest.

. “Je n’hésite pas i croire que les pommes de terre et les légumes de jardin qui bra-
* vent le mieux les rigucurs du climat, 'avoine, le seigle et Porge peuvent étre cultivés avee
profit aussi au nord que la 54° dans la région de la Saskatchewan ; que le blé et les fruits
& cidre sont en silretd jusqu'd la 52°; que le mais peut étre cultivé au moins jusqu’a la
latitude 50°, tandis que la contrée entre les 44e et 5le est, aussi prés que possible, la contre-
partie de la zone tempérée de la Russie d’Europe. = Avec le méme systéme de canalisation,
: quelques lignes de voie ferrée, nos vastes plaines du nord peuvent soutenir ne population
" aussi dense, ct, avec nos institutions et la tenure de nos terres, une population plus dense
que dans le coeur de I’ Empire Russe. ‘
B!

v % Pour démontrer qu’elles peuvent nourrir 'homme, qu'il suffise de jeter un coup-
4 d’o0il sur la variété ot 'abondance’ des animaux sauvages. Grand nombre pourraient étre

réduits & I'état domestique et créer ainsi de graudes ressources. A part un nombre incal-
culable de bétes & fourrures, il y a quatre différentes espdces de cerf : on trouve le caribou
ou le renne entre la 50° et la 66°; la chdvre des Montagnes Rocheuses, dont la laine est si
appréciée par les fabricants de chiles, fréquente les contrées montagneuses entre la 40°
et 1d 60° ; le bison grouille dans les prairies & 'oucst de la longitude 105°, et au sud de la
latitude 60° ; ct les ruisseaux et les lacs abondent en poissons de toutes espdces. Nulle
“région sur le globe qui ait ¢té si richement dotée de ces alliés et de ces esclaves de la race
humaine. o . C y ,

“ Le olimat rigoureux de 'hiver n’est pas un obstacle A la colonisation future de ces
laines du nord. La région correspandante de la Russie, avec le méme climat, est, comme
iwon I'a déja démontré, la plus populeuse ‘et la plus florissante de Vempire. 1l existe beau-
oup d’idées erronnées & ce sujet. M. E. Meriam, météorologisté distingué, dit dans une
jevito des dernidres expéditions arctiques, qué la nature a rendu 'homme susceptible de
&espirer une atmosphére de 120° au-dessus de zéro, ou de 60° au-dessous, différence de
80°, sans nuire & sa santé; et la doctrine préchée par les médecins que les changements
onsidérables et soudains de Ia température sont dommageables 3 la santé, est contredite
r les faits.” - . "

Nous pourrious encore citer d'autres auteurs qui out écrit sur ' Amérique Britannique
gentrale, parmi lesquels il s’¢én trouve qui ont probablement exagéré les ressources’de cette
. dontrée, tandis que d’autres ont dépréeié les avantages qu’elle offre. Il scmble toujours &
peu pras 6tabli que bien que le climat soit rigoureux, il n’en est pas moins trés-salubre; et
ien que, comme dans tous les pays, il y ait des étendues de terre d’une qualité inférieure,
'8’y trouve également une vaste région ayant un sol des plus riche et des plus productif.
uant & la richesse minérale de la contrée, qu'il suffise de lire le rapport précieux de M.
aylor qui suit. Le professeur Isbister, de Londres, est Uautorité sur laquelle repose
euthenticité des faitsfni 8’y trouvent exposés == - L ‘
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GEOLOGIE ET RICHESSE MINERALE DU TRRRITOIRE.

Des bords du Lac Supérieur & la rive orientale du Lac Winnipeg, la formation géolo-
gique cst celle des rocy cristallins, systdme qui n’est pas généralement favorable & 'agricul-
ture, bien qu'ici et 13 'on trouve plusiears étendues de terre fertile. Cette région compa-
rativement stérile s'étend vers le nord jusqu’d la mer Arctique ; le Lac Athabasca et le
grand lao & I'Esclave se trouvent sur sa limite la plus occidentale. A l'ouest de ces .lacs
et du Lac Winnipeg, et entre ces lacs presque jusqu’aux Montagnes Rocheuses, tout le terti-
toire appartient aux formations siluriennc et devonienne, toutes deux trés favorables ‘a
I'agriculture ; la premidre prédomine sur toute I'étendue de la péninsule fertile du Haut-
Canada. A sa base, les couches silurienncs se prolongent V'espace de 1000 milles de Pest
& Fouest, et se prolongent & environ 500 milles vers le nord, alors que commence la forma-
tion devonienne qui continue jusqu’d la mer Arctique. C'est cette partie du territoire
baignée par la Saskatchewan ct la Mackenzie qui est si vantée pour la renommé@de la
fertilité de ses prairies. A environ cent cinquante milles & I'est des Montagnes Rocheuses
commence, fa grande couche de charbon qui donne & notre territoire un bien grand avan-
tagé sur celui qui se trouve au sud. En autant qu'on a pu le constater il a plus de
cinquante milles de largeur, et se prolonge sans interruption sur seize degrés do latitude
jusqu'd 'océan Aretique. . :

Le lignite est encore beaucoup plus abondant, et comme la présence du charbon dans .
ces hautes latitudes st une question d’un grand intérét, nous allons analyser ici les observa-
tions et les études de sir John Richardson sur le sujet auquel il a consaeré tant d’attention.

Au confluent de la rivi¢re Mackenzie ct de la riviére du Lac--'Ours la formation se
voit avec plus d’avantage ; elle consiste 13 en unc série de couches dont la plus épaisse a
plus de trois verges; elles sont séparées par des-assises de gravois et de sable, alternant
avec un grés fin ct friable, et parfois avec d’épaisscs couches d’argile, I'assise intervenante.
étant souvent noircie par la dissémination de matitres bitumineuses. Le charbon récem-
ment extrait de la couche est massif, ¢t presque généralement laisse voir distinctement
la structure ligneuse. Différentes couches, et méme différentes parties de la méme couche,
ouvertes 3 ln distance de quelques cents verges, présentent des échantillons de ¢ lignite
fibreux, lignite terreux, lignite conchoidal et le lignite trapézoide.” Certaines couches
ont I'apparence extérieure d’un bitume compact, mais généralement 'on 'y découvre des
assises concentriques, bien qu’d cause de leur composition qui ressemble au jais, la nature
des fibres ligneuses ne peut étre constatée aw microscope. Des morceaux offrent une
grande ressemblance aveo le charbon de bois par la structure, la couleur et le lustre. A
raison de la promptitude avec laquelle le charbon s’enflamme, les couches sont détruites 3
mesure qu’elles viennent en contact avec Patmosphere, et ls levée s’abaise constamment, .
de sorte qu'il n’y a que lorsque les débris ont 6té enlevés par I'eau que les bonnes parties
sont visibles, * : Lo A ' -

‘Des formations semblables & celles que 'on trouve sur la rividre Mackenzie se pro-
longent vers le sud le Jong de la base orientale des Montagnes Rocheuses jusqu'a la
Saskatchewan. SirJohn Richardson a publi¢ des détails variés sur différentes localités situées
entre ces deux points ol des touches de charbon ont 6t¢ découvertes, indiquant toutes

. Texistence de vastes terrains houillers, bordaat la base des Moutagnes Rocheuses sur une

grande étendue, et se prolongeant probablement jusqu’ la mer Arctique ou, comme le fait
est bien connu, du lignite de la méme qualité en apparence a 6té découvert par le eupitaine
McClure, dans la méme direction générale que les localités dont nous venons de parler.
L’importance de ce terrain houiller par rapport  la construofion et & Pexploitation du
chemin de fer ‘du Pacifique ne saurait dtre trop hautement &pprécide. Au-deld’ des
Montagues Rocheuses, la géologie du territoire n’est pas aussi bien connue. Il y a des
chafnes de montagnes, mais elles sont coupées par de grandes vallées, trds favorables &
Yagriculture et bien boisées. ' S

8i le géologue a pu, dans ses recherches, trouver des preuves incontéstables de la.

‘richesse. du territoire du Nord-Ouest, le minéralogiste n’est pas resté loin derridre lui;

Presqu’d dater du débarquement des premiers traiteurs sur les rives de la Baie' d’Hudson,.
la contrée a 6t6 renommée comme riche en minéraux. Sir Alexander Mackenzie, en'1789,.
découvrit de la ““ pétrole ressemblant beaucoup . de la cire jaune, au milien .du sohiste

. plerreux ”’ sur les bords de la Mackenzie ; et les Indiens I'infofmerent que des “ roches sein-

'

 blables se trouvaient ici et Ia sur toute In contrée en arridre du Lac & I'Esclave od les ?Aepew-
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yans ramassent le cuivre.” Tous les Indiens qu'il rencontra avaient des lances dont le
bout était en fer ou en cuivre, et prés de la riviére du Lac-d-I’Qurs il trouva des morceaux
do minerai de fer et des sources d’cau minérale. Le long de la Mackenzie, jusqu’ la 66°
latitude nord, ainsi-que sur las Montagnes Rocheuses sur la 56°latitude nord, et la 120°
de longitude ouest, il découvrit du bitume et du charbon, et sur la Rividre-la-Paix, bras
sud-oucst de la Mackenzie, des sources salées. _

‘ Franklin et Richardson, dans leurs expéditions, découvrirent au Lac Winnipeg une .
magnifique pierre de roclic ressemblant beaucoup & la porcelaine, et * des dépbts et rochers
arénacés ayaut une grande analogie avec ceux de la Baie du Pigeon, Lac Supérieur, ol I'on
constaté la préscnce de veines argentiféres” ; au comptoir Cumberland, sur la Saskatchewan,
des sources salées et sulfureuszs et du charbon ; & la riviére Elk, du bitume en quantité
tel qu'il coulait en ruisseaux des fissures du roc; sur les rives du Lac Athabasca, de la
plorcbagine et du schiste chlorité de la plus belle espéce. ‘

Dans une lettre adressée & Sir R. Murchison, Sir John L. Richardson,!dit, en parlant de
la contrée baignée par la riviere ) 'Esclave : ¢ La grande quantité de gypse & proximité de
sources salées extrémement puissantes et riches, ef Za grande abondance de pétrole dans cette
JSormdtion, aiosi que les couches arénacées, molles, marneuses, brecciolaires de dolomie, mais
surtout le fait que cette derniére espéce de roche est la plus commune, m’ont induit &
croire que la pierre caleaire des rividres Elk et  I'Esclave équivaut au sechstein des géolo-
gues du continent.” Les sources salées, un peu plug. loin vers'le sud, qui déposent de
grandes quantités de sel commun pur, sont clagsées par-Sir John Richardson daus la caté-

. gorie du céldbre groupe salé Onondaga de la série Helderberg de New-York. D’aprés le
rapport de Sir William Logan, il appert qu’'d ces derniéres sources “Yon a fabriqué pas
moins de 3,134,317 minots de sel avec profit en 185L.”” IL’on pourrait, des magnifiques
sources salées qui existent sur tout le territoire de la Baie d’Hudson, retirer le sel de la
meilleure qualité, article qui de lui méme deviendrait une source considérable de richesse,
si la contrée venait i se coloniser, et si les pécheries si importantes et si variées de ses cGtes
et de ses rividres taient exploitées sur un pied respectable. .

Sir John Richardson parle dans les termes suivants de la richesse minérale d’une
grande partie du territoire dans une lettre publiée dans le journal de.la société géogra- -
phique en 1845 :  La contrée, comme V'ont fuit voir les expéditions de Sir John Franklin
et du capitaine Back, est riche en minéraux ; des terrains houillers inépuisables bordent les
Montagnes Rocheuses i douze degrés de latitude : des couches de charbon apparaissent & la
surface & plusieurs endroits de la cdte arctique ; des filons de minerai de plomb traversent
les roches du golfe Caronation, et la rividre Mackenzie traverse une étendue de terre bien
boisée, qu’environnent des obaines métalliféres de montagnes, et n’offre aucun obstacle &
la navigation & vapeur l'espace de plus de douze cents milles.” . ‘

Les découvertes d’or récemment faites dans I’ Amérique du Nord-Ouest, qui ont, & si
juste titre, occupé Pattention publique, et qui ont une grande importance envisagées au
point de vue de la colonisation, ont été si amplement discutées par la presse, qu'il est inutile
d’en parler plus au long dans cet éerit. ‘ .

IMPORTANCE COMMERCIALE ET I’OLITIQUE DE L’STABLISSEMENT D'UNE .LIGNE DE COM-
‘MUNICATIOY A LA RIVIERE ROUGE SUR LE TERRITOIRE BRITANNIQUE.

Les habitants de la Riviére Rouge, isolés comme ils le sont en grande partie du restedu . .
monde, qui, jusqu’d tout dernidrement, a semblé ingnorer leur existence, occupent aujourd’Lui -
. lour bonne part de Popinion publique. Les colons dela Riviére Rouge sont restés paisibles:
.daus leur solitude taut que les vastes étendues de terre au'sud de la frontiére internationale
- son® demeurées aussi sauvages et aussi désertes que les plaines qui les environnent de tous -
cbtés. . Mais les progrés quiont faits leurs. voising de la. République Américaine dans
. Yétablissement et I'organisation de nouveanx territoires leur ont ouvert les yeux sur leur
véritable position. - Ils ont ét6 les témoins muets de la ‘marche de la colonisation vers
'Ouest & partir'du Lac Michigan 3 travers les Etats du Wisconsin et du Minnesota jusqu'au
Dacotah ; ils ont vu une population industrieuse, que 'on pouvait compter par centaines de
‘mille, s’établir presque a?%té d’eux, pendant <1ue leur propre colonie s'accroit & peine;
il# savent qu'il n'y 4 rien dans leur sol ni dans leur, olimat qui puisge faire obstacle & leur

>
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prospérité ; ils sont convaincus de la fertilité de 'un et de la salubrité de Vautre ; mais ils;
fie peuvent s’empécker de rougir quand ils comparent les progrés de leurs voisins avec la:
“d@écadence qui caractérise leur contrée. A tort ou 3 raison ils attribuent leur peu de-
suecds & Pinfluence de la eompagnie de 1a Baie d’Hudson, et ils protestent de manidre d..
étre compris contre 'cxistence d’une puissance qui au fond est bien le principal obstacle :
% leur prospérité. —

La colonie fut d’abord fondée il y & wa fdemi-sidcle par des immigrés de la mdre. -
patrie; la population se compose aujourd'hui de sujets anglais par naissance et de leurs.
descendants ; ils vivent et ont toujours vécu sur le sol anglais, mais ne forment: pas cncore,
au pied de la lettre, une colonie anglaise. Ils savent qu'ils sont sujets de la Reine ; c'est 1
leur orgueil ; ils désirent étre reconnus au bureau Colonial, c’est 1a leur ambition ;
ils veulent avoir voix délibérative que, en qualité de sujets anglais,.ils prétendent
avoir droit de posséder dans I'administration des affaires locales. Kussentils seu-
lement les pouvoirs et les attributions d’'un conseil de canton ordinaire, il sont persuadeés
(w’ils pourraient grandement contribuer & améliorer leur condition et établir leur avenir
sur des bases solides ; mais ces choses, ils ne les ont pas ; voild leur grief, voily leur humi-
liation ! Tandis que leur Etablissement date de 50 années, ils voicnt sous leur yeux le
Minnesota et le Dacotah, dont les frontidres ne sont 6loignées que de 60, 4 70 milles, érigés
en Etats depuis hier seulement, wais ayant néanmoins le droit d’intervenir dang le gouven-
nement du pays.

Avujourd’hui, les habitants de la Rividre Rouge sont actuellement dans Yimpossibilité:
de communiquer avec la mére-patrie si ce n’est en passant par un pays étranger. L'ancienne:
toitte qti'ils suivaient il y & 50 ans, faute de quelques frais pour Ia tenir ouverte,a été-
abandonnée; est-il done étonnant qu’ils se prennent & murmurer A Fidée de Vindifférence:
apparente du gouvernementimpérial ? “ Nous n’avons pas de communication postale, dit le-
Red River Nor’-Wester, avee aucune partic du monde civilisé si ce n’cst par les Ktats-.
Unis ! Pendant déux ou trois ans avant 1860, le gouverne:nent canadien a ‘établi une ligne
de communication postale avec cette contrée devant faire le service une fois par mois, par
la voie du Fort William sur le Lac Supérieur. C’était un bon commencement, bien que
les arrangements aient 6té trés mal conduits. Malgré Yirrégularité dans le transpert des
malles, nous avions néanmoins droit d’espérer que V’entreprise serait continuée et que graduel-
lement, & mesure que la route serait micux connue, elle serait devenue plus prospére. Le gou-
vernement canadien a'néanmoinsretiré la subvention, et i1’heure qu'il est ¢’estau gouvernc-
ment américain que nous devons la faveur de pouvoir entrer en communication avee le reste dw
monde. Il a, & grands frais, établi une route postale jusqu’d notre frontiére, & soixante:
milles de cet Etablissement, et cela presqu'exclusivement pour notre propre bénéfice. Cette:
considération ne pourrait-elle pas nous encourager A regarder lo- gouvernement anglais,
d’un mauvais cil ? '

.. Bi nous exceptons la route détournée, difficile ot trés-incertaine de la Baie d’Hudsou,,
il ne nous reste que la voie des Etats-Unis pour importer nos marchandises, ét ce n’est que:
pur la route américaine que nous pouvons exporter nos fourrures; nos peaux, notre bétail,.
tout notre surplus enfin ! Est-ce 13 un encouragement 3 la loyauté? Un négociant qui
importe d’Angleterre ne peut aujourd’hui recevoir qu'un seul envoi de marchandises par
année, ct il peut se croire heureux encove 8'il lui parvient, au milieu de tous les dangers
qui 'accompaguent, tandis qu’un traficant de marchandises américaines pourrait recevoir
viogt envois dans le méme temps, 8'ille voulait. Presqu’d chaqus semaine, de maid
getobre inclusivement, un splendide bateau-d-vapeur peut étre vu au Fort Garry, déchar-
gant sa cargaison de marchandises, et prenant en échange des fourrures en destination
" de St. Paul, Boston oy New-York ; & qui appartient ce bateau ? A des citoyens américains.

. “ La seule route pagsable lnissée aux émigrants dans cette contrée est par les Etats-
Unis. La conséquence en est que les trangers qui viennent g'établir parmi nous sont
pour la plupart des ¢itoyeps américains oy des individus devenus de vruis yankees. Cetta
influenice contribue-t-elie beaucoup 2 entretenir les sentiments de loyauté ?’

. * Des relations fréquentes avec les Amérigains, des visites & Chicago, Boston, New-
York, eto., font bien vite naitre Pimpression qu'il 'y a pas un peuple comme celui dela .-
*république voising, Nous voyons ses belles ¢ités, ses chemins dé fer, ses bateaux-d-vapeur ;
8es Journaux noug gpprennent avec quelle rnpfditéls'établl?sgp t ses nouveaux territoires, ct
nous font eonpaitra Jy Tégislation Jibérale au moyen de 'l'aqixqﬂ
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des ressources des nouveaux districts est une chose de tous Ics jours. Et que Yoyons-nous
de la grandeur et la prospérité de I’ Angleterre ? Rien.” :

Il est indubitable que ces sentiments existent depuis assez longtemps, et rien d’é-
"tounant » ece qu'ils gagnent du terrain ; les relations postales et commerciales avec le Min-
nesota les stimulent, tandis que I'indifférence apparente de la mére-patrie ne leur est pas
défavorable. Les sujets anglais 6tablis & la Riviére Rouge' tiennent toujours A vivre sous
la domination britannique, il est vrai, mais cettc idée méme qui n’est autre chose
que le souvenir de ce quiest grand et prospére, de tout ce qui est glorieux dans
Vhistoire, est & la Riviér: Rouge bien souvent obscurcie par le fait qu’elle ne leur
rapporte aucun avantage direcf. Ils se plaignent amérement qu’ils sont négligés; ils ai-
ment ) rester sujets anglais aussi bien que de nom, mais n’ont pas encore regu la part des
avantages commerciaux et autres que comme sujets ils ont droit d’attendre d’un gouver-
nement libéral et éelairé.

Les habitants de la Riviere Rouge resscntent bien les influences américaines de toute
espéce qui les assiégent de. toute part, et ils savent qu’il leur faudra s’américaniser si des
mesures ne sont immédiatement prises pour contrecarrer cette tendance. Dans le mémo-
rial cité plus haut, ils observent « que I'idée américaine fait rapidement des progres ici, et
que si 'on ne s’empresse de la contrecarrer, 'on ne tardera pas & voir surgir des complica-
tions bien graves,” et ils continuent 3 alléguer que la confection d’une grande route
nationale qui traverserait leur contrée, tout cn développant les relations commerciales avec
leurs concitoyens en Canada et ailleurs, sans étre obligés de passer sur la terre étrangére,
contribuerait encorc grandement 2 leur prospérité, et leur garantirait pour toujours une
union politique qu’ils recherchent tant. ¢ Si un bon chemin conduisant du Canada & la
Terre de Rupert n’est pas ouvert sous peu, qui peu dire I'effet qu’aura sur Pesprit de la

. population D'indifiérence apparento de la mére-patrie et de la grande et florissante colonie

qui nous avoisine, jointe ) la nécessité dans laquelle elle se trouve placée, d'avoir constam-
ment recours aux Ktats-Unis, quand il s’agit d’entrer ea communicatiorsgmzec le .reste du
monde, ou de se procurer les choses les plus indispensables & la vie? Nous n’avons pas de
haine contre les Itats-Unis. Nous admirons beaucoup leurs institutions, bien que tout natu-

- rellement nous leurs. préférions les notres. Nous avons uue haute estime pour leurs

habitants avee lesquels nous vivons en bons voisins, et #'il arrive quelquefois qu'il s'en
trouve quelques-uns qui nous insultent ou nous 2.enacent, nous prétons & la grande majorité
du peuple des sentiments plus justes et plus raisonables. Mais il en est aux Etats qui
ont Pambition de I’azrandissement territorial, et qui non-seulement nous offriraient, mais
nous forceraient d’accepter les institutions dont ils sont si fiers; ct si l'affection de nos
concitoyens pour la mére-patrie venait ) se refroidir par la négligence dé cette derniére, ou
#'il allait-de leur intérét de passer sous un autre gouvernement, il n’est pas difficile de

+ prévoir que I'on mettrait.en jeu des influences qui, nous en.sommes convaincus, ne leur
q J »

ouvriraient certainement pas la voie du progrés et du bien-8tre, tout en compromettant
séricusemé&nt la prospérité du grand empire, dont cette contrée ne forme qu'une partie
_insignifiante, comme pourraient probablement l'affirmer des hommes ignorants et sans
jugement. A -ce point de vue, nous.ne saurions nous cacher toute l'importance que
comporte la question de construire une route convenable du Canada b la Riviere Rouge.”*
Rien ne saurait mieux démontrer le désir sineére entretenu par ces colous de continuer &
vivre sous la domination de I’Angleterre, que V'offre qu'ils font dans leur.mémorial de
construire prés de' cevt milles du chemin dans la direction du Lac Supérieur. L’esprit
d’entreprise des Américains leur a déjd apporté le grand avantage commerocial de pouvoir
communiquer-avee le Minnesota au moyen des bateaux-i-vapeur ; mais il_s préféreraient de
beaucoup avoir un chemin, qui leur ouvrirait le Canada, et pour atteindre ce but, les
habitants de la Riviére Rouge, bien que loin d’étre riches, sont préts, au moyen de contri-
butions volontaires, & confectionner la partie qui forme réellement, si 'on tient compte de
la navigation du Lac des Bois, environ la moitié de la ligne de communication jusqu'au Lac®
“Supérieur, i condition que le gouvernement anglais ou canadien entreprenne le reste.

o

* ¥ canadign Journal.”
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LA LIGNE DE COMMUNICATION PROJETEE.

Aprés avoir cherché & faire voir qu’elles sont les prétentions et les vaux des habitants
de la Riviere Rouge; aprés avoir démontré la nécessité politique qu’il y a de prendre
aussitot que possible les mesures les plus propres 3 ouvrir une ligne de communication
facile entre cet Etablissement isol¢ et le Canada, et par ce moyen contrecarrer la tendance
inévitablement produite par Pobligation de redevoir & un pays étringer les seules relations
commerciales qu'ils possédent ; et aprés avoir prouvé par les autorités les plus respectables
qu'il y a une immense région de I’ Amérique Britannique centrale qui ve gaurait étre plus
propre ) la colonisation ol serait confectionné le grand chemin naional du Canada & la
Colombie Anglaise, il nous reste maintenant & considérer I'entreprise au point de vue du
pénie civil,

Dans un autre éerit P'auteur a fait allusion & la construction d’une ligne coptinue de
chemin{de fer partant du Canada ct allant & ’Océan Pacifique sur le territoire anglais. Les
différents projets antérieurement mis & I'étude pour ouvrir une grande route entre les
deux océans y sont briévement passés en revue, et malgré les proportions gigantesques d’un
pareil chemin de fer, et 'impossibilité de le construire sans délai, une entreprise de cette
nature est considérée comme le seul moyen possible d’ouvrir une ligne de communication
A travers le continent. L’on prétend que bien que le chemin de fer doive étre considéré
b proprement parler comme une-chose de Y'avenir, il serait-bon de regarder cette entreprise
comme I'objet final que I'on surait en vue dans toute tentative actuelle d’établir la contrée,
et que I'ceuvre de relier, par une ligne de communication, la vaste région actuellement
inculte dans Vintéricur, progresserait de manidre & ce qu'd mesure que les chemins
g’amélioreraient, en harmonie avec la colonisation et le développement graduel du trafic,
P'on pourrait y établir une grande ligne continue de chemin de fer d'un océan a l'autre.

L’auteur n'a pas.cu de raison de modifier les opinions qu’il entretenait autrefois au
sujet des meilleurs moyens & employer pour coloniser la contrée ;- d’un autre coté, le systéme
de voirie propre aux nouveaux territoires et qui a déjd 6té developpé, a été. si bien

" accueilli par 1a presse, et approuvé par les principaux citoyens de la provinee, qu’il croit
plus fermement que jamais que c’est un systéme trés acceptable. Bien plus, I'on ne saurait
se cacher le fait que les mémorialistes de la Riviére Rouge ont virtucllement accordé leur
préférence au systéme en question en choisissant I'avocat de ce systdme comme leur député
chargé de faire voir au gouvernement 'importance et la nécessité d’ouvrir des lignes de
communication par toute la contrée.

Ces observations semblent nécessitées par le cachet de nouveauté attaché au “systéme
des communications territoriales ” dont nous nous occupons ici, et i, constitue une objec-
tion puissante & tout projet auquel viennent se lier des intéréts aussiiconsidérables. Le
systéme actuellement soumis au gouvernement n’a pas encore.6té mis eb euvre, ¢’est 1ala
grande raison pour laquelle son avocat doit chercher & en démontrer toute lavaleur. Ce
plaidoyer est corroboré par le témoignage des autorités possédant la plus haute confiance. *

Dans Particle annexé d cet écrit, traitant ¢’un systéme de communications territo-
riales en rapport avec la colonisation et I'établissement du centre de I’ Amérique Britan-
nique du Nord, il est dit qu'une grande ligne de chemin de fer traversant le continent par

le territoire britannique devrait étre immédiatement commencée en tragant la ligne '

des communications- territoriales,” ainsi appelée pour la distinguer des autres. L’on se
propose d’ouvrir sut cette ligne, qui de fait serait la plus favorable 3 la construction d’un
chemin de fer partant du Canada, longeant la région fertile ct aboutissant & 1a Colombie
Anglaise, une large route 3 travers les bois, d’y placer le télégraphe tout le long et d’y
construire les ponts et les autres travaux propres & en faire une route postale.

L’on ne prétend pas que les travaux préparatoires se feront sans difficultés, et c’est
réellement une grave erreur de tenter de cacher celles qui sont connues, ou de fermer les
yeux sur celles que 'on peut raisonnablement anticiper. Nous savons qu'il se présente des
obstacles formidables 3 'ouest de la région de la Saskatchewan, ainsi qu’d Vest de la vallée
du Lac Winnipeg; tandis que plus de la moitié de'la longucur de la route qui traversera en
toute probabilité cette dernidre partie de la contrée, c'est-d-dire celle située entre le Lac

* Voir appendice.
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** Nipissing et le Fort William, est aussi peu connue que les coins les plus reculés de la
Terre de Rupert. Méwme sur cette grande étendue de prairies unies de I'intérieur, bien
ue V'établissement d’une route postale pourrait se faire bien facilement dans toutes les
irections voulues, la construction d’un themin de fer entrainerait la confection d’un grand
nombra de ponts sur les ruisscaux et les vallées inégales ; il faudra done exercer un grand
discerncment dans le tracé d’'une ligne par cette région aussi bien que par les régions
boisées de la contrée. y

Du Lac Supérieur d la Rividre Rouge, la partie de la route qui se trouve entre les
eaux navigables du Lac Supérieur et ’Etablissement de la Riviére Rouge, est celle qui -
commande Ja plus grande attention. L’établissement d’une ligne de communication facile
dans cette direction sera salué avec acclamation par les mémorialistes, leur ouvrant tout
aussitdt un débouché vers ces vastes étendues de terre arable qui, sans moyens d’y arriver,
sont condamnéces & toujours rester incultes.

L’apparence physique de la contrée entre le Lac Supérieur et la Riviére Rouge, est
ainsi déerite par M. Daw:cn :

“ Elle est généralement onduleuse, accidentée et coupée de rividres aux courants
rapides ct par de grands lucs. - Les montagnes, cependant, & ’exception de celles qui se
trouvent sur les bords du Lac Supérieur, ne sont pas bien hautes, et Fon y voit plusicurs
belles vallées d’alluvion, dont la plus considérable est celle de I Riviere-la-Pluie, dont il
o 6té trés souvent question davs les rapports précédents. Les lacs et les rividres sont
navigables sur de grandes distances, dont la plus longue est de 158 milles, s’étendant
depuis le Fort Francis jusqu’ I'extrémité Ouest du Lac Plat. D’épaisses foréts couvrent
toute la région et 'on y trouve eun divers endroits et en grande quantité des bois de Ia
meilleure espéce. Il se trouve aussi de Uorme sur la Riviére-la-Pluie et du pin blane de
belle grosseur et de bonne qualité en abondance sur les bords des rividres qui descendent
la pente rapide de la cote list pour se jeter dans le Lac Supérieur ; mais il est encore plus
abondant sur la cote Ouest, le long des rividres qui se dirigent vers le Lac-la-Pluie. Sur
les riviéres Sageinaga, Seine et Maligne, il y a de vastes foréts de pin rouge et de pin
blane. 1l se trouve aussi ¢d et ]Ja du pin blane dans la belle vallée de la Rividre-la-Pluie:

" etsur les fles du Lacdes Bois; mais en gaguant & Vouest, il devient de plus en plus:
rare, et arrivé prés du Lac Winnipeg, il ne s’en voit plus dutout.

¢ Si 'on met les foréts de pin du voisinage du Lac-la-Pluie en regard avec les fertiles
régions qui s’étendent 3 I'ouest de la Rividre Rouge,—oil il n’y a que. peu de bois propre
aux objets domestiques,~i-et si on les envisage sous le rapport de ce que peuvent devenir
plus tard les besoins de cette immense contrée, elles prennent alors uns importance qu'il
ne faut pas se dissimuler en estimant les ressources de cette partie du pays.”

.Trois routes canotables & partir du Lac Supérieur & la Riviére Rouge ont déjd ét6
explorées sous les auspices du gouvernemecnt Canadien ; deux de ces routes ont été sans
interruption fréquentées pendant nombre d’années par les compagnies de pelleteries du
Nord-Ouest et de la Baie d’Hudson. L’une d’elle longe la frontidre de V' Amérique Bri-
tannique et des Etats-l/nis, et connue sous le nom de * la route de la Rividre au Pigeon. ”
L’autre, appelée 1o Kaminisiiyuia,” suit en partic la riviére de ce nom.  L’autre, yar le
Lac des Chiens, le Portage de la Savane, les Milles Lacs et la Seine jusqu'au Lac-la-Pluie, a
€té reconnue supérieure aux autres par M. Dawson, et il la recommande comme telle dans
son habile rapport adressé au gouvernement Canadien.

De ces trois routes, la moins défavorable est indubitablement celle que nous mention-
nons en dernier lieu; une grande partie en est aujourd’hui éloignée d’une distance consi-
dérable de la frontiére internationale, ct en apportant quelques modifications au plan de M.
Dawson, on pourrait fort bien l'utiliser dans la confection du grand chemin territorial
traversant la contrée. o ‘

Une ligne de communications territoriales, partant d’Outacuais ou de quelqu’autre-
point en Canada, o il serait possible de la relier facilement au réseau actuel des chemins
de fer, et allant jusqu’an Fort Garry, sur ¥ Etablissement de la Riviére Rouge, passerait
(autant que'nous pouvons en juger par nos connaissances locales) par le Lac Supérieurd la -
Baie Nipigeon, o, selon Bayfield, il existe un bon havre,'se dirigerait alors vers I'ouest, et’
déviant un peu vers le sud, elle passerait ensuite par le Lac des Chiens et le Portage de la
Savane, se maintenant au nord du Lac des Mille Lacs, et frapperait la Seine aux Petites
Chutes ; de 1, elle longerait la Seine jusqu’d un point au nord des eaux navigables de cette
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riviére sur le niveau du Lac-la-Pluie, au pied des Douze Portages; de 13, elle traverserait
le Portage au Rat, et se prolongeant vers l'ouest dans la direction du Fort Garry, elle
frapperait la limite nord-ouest du Lac Plat. Ainsi done, en suivant Ja direction générale
de la route canotablo recommandée par M. Dawson, ct en.y substituant des partiés d’un
chemin territorial aux endroits ol la‘navigation est trés interrompue, nous aurions la ligne
suivante de communication par terre ct par eau :—

. Milles.
b * Terre. Eau,
Baie Nipigeon jusqu’au Lac des Chiens (chemin territorial),
Lac et Rivieres des Chiens (bateau & vapeur).....oueee crsnnneee
Portage jusqu’d la Riviere Savane (chemin territorial}u.iicss orvveiesanvnensancrensaees el 8 e eepen
Rividre Savane ot Lac des Mille Lacs jusqu’au Petites Chutes (bateau & vapeur)............ 65

Petites Chutoti) jusqu’an niveau du Lac-la-Pluie (chemin territorial 30 milles) % .

o do (Embranchement 30 milles.)
Rividre Seine et Lac-la-Pluie (bateau & vapeur)...icoves worvsenriessivsesensevensee reeveeine
" Portige du Fort Francis, (300 verges).....cccsausecsnivenersines
Rivigre-la-Pluie et Lac des Bois (bateau & vapeur).. e caeerenas ressevessesest sesesses .
Lae Plat jusqu'd Fort Garry (chemin territorial)seieeeivierne vosnes sssesessssercsrssssesssanseriines T,

s . s | et e i

Totalieuiseerenimnemrssnionernesssonnaninies 197 308

En construisant 197 milles de chemin et deux digues, I'une au débouché du Lac des
Chiens, I'autre aux Petites Chutes, dans le but de rendre navigables les eaux au-dessus,
nous ouvrons unc ligne de communication par diligence et par bateau-d-vapeur du Lac
Supérieur & la Riviére Rouge. Cct arrangement serait surtout avantageux en ce sens qu'il
comblerait l'interruption de la navigation.dc la Seine M partir des Petites Chutes  aller
aux Douze Portages, distance d’environ 60 milles, qui ne pourrait étre rendue navigable que
pour de petits bateaux, et encore en construisant une succession de digues de 130 pieds de
hauteur tout ensemble, avec un nombre égal de portages d’une longueur totale de prés de
sept milles et demi. Ce serait en méme temps un moyen de-limiter les dépenses d Yéta=
blissement d'un chemin territorial continue, dont 167 milles pourraient servir, s'il devenait
nécessaire d’ouvrir un chemin par la voic de terre uniquement, car alors il ve resterait plus
que 258 milles  terminer pour compléter le chemin du Lac Supérieur & la Rividre Rouge.
Dans la proposition qui préeéde, Yon verra que les recommandations de M. Dawson sont
adoptées, quand & I'établissement de la ligoe entre le Lac des Chiens et le Lac Winnipeg;
la seule différence 6tant que nous proposons la construction d’un chemin de 60 milles de
long pour éviter les interruptions de la navigation sur la Seine, 4 partir des Petites Chutes
a aller jusqu'au pied des Douze Portages & I'est du Lac des Chiens ; au lieu de construire
un chemin ' jusqu'au Fort William, 'on propose de le diriger vers le havre également
avantageux de la Baie Nipigeon, ce qui nous assurerait une ligne de communication cons-
tante avec le Canada & toutes les saisons de 'année. Un chemin territorial passant par la

ligne proposée ne se rapprocherait pas de plus de 50 milles d’aucun point de la frontiére

des Etats-Unis, avantage, qui an point. de vue militaire, doit étre d'une grande-importance,
surtout si plus tard I'on se décidait & construire un chemin de fer sur la méme ligne.

En apportant & ce plan la modification suivante, on pourrait de beaucoup simplifier
Pétablissement d’une ligne de communication i la Rividre Rouge, et cn augmentant les
frais que d’une somme comparativement trés-faible. Au lieu de se servir des eaux du lac et
de la Rivi¢re-des-Chiens, en construisant une digue au débouché, le chemin de la Baie
Nipigeon jusqu'au Lac des Chiens pourrait &tre continué jusqu'd la riviére Sovane. Le
scul obstacle & la libre navigation du Lac-la-Pluie et du Lac des Bois pourrait étre enlevé
en construisant une paire d’écluses en bois au Fort Francis. Par ce mayen, la communi- .
cation du Lac Supérieur a la Riviére Rouge se verrait, par Vouverture de trois parties
séparées du grand chemin territorial, la construction d’'une paire d’écluses et une simple
digue, réduite aux proportions suivantes : -
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Milles.
Terre. Eau.
Do la Baie Nipigoon au Portage Savane (chemin territoriel}....... ;1 S PR
Rividre Savane, Mille Laca aux Petites Chutes (bateau-i-vapeur) .... 65 -
Petites Chutes au niveau du Lac-la-Pluie, aux 12 Portages (chemin te 60
: Do do . (embranchement 30 m.) sroreetene
La Seine, Lac-la-Pluie, Lac-des-Bois jusqu'au Lao-Plat (bateau-d-vapeur) weosenes 208
Lac-Plat d la Seine (chemin torritorial) v viversvereesens 92 | cvevenennns
Totalcrseerrrecnnise svesanoss wosensnenens| 232 213

Une ligne de communication telle que celle proposée ci-haut donnerait deux longs
trajets par bateau-d-vapeur de 65 et 208 milles chacun, avec un trajet intermédiaire de 60
milles delong. Il y aurait aussi deux termini, Pun de 80 milles, prés du Lac Supérieur,
'autre de 92 milles, prés de la Rividre Rouge. Il suffirait pour trausporter le trafic, si
ce plan étaitadopté, de deux ou trois petits bateaux-d-vapeur et d’un nombre suffisant de
«chevaux et de voitures sur chucune des trois sections dont nous venons de parler. Les frais
de construction seraient limités principalement & I’établisscment d’une voie permanente,
et il ne resterait plus & construirc que 53 milles du Portage Savane aux Petites Chutes,
et 170 milles de la Seine au Lac Plat, disons une distance totale de 223 milles, pour compléter
un chemin territoriai du havre Nipigeon, sur le Lac Supérieur, jusqu’au Fort Garry, sur la
Riviére Rouge.

Nous avons esquissé quelques-uns des projets propres i louverture d’une ligne de
communication entre la région des lacs du Canada et Vintéricur de I'Etablissement de la
Riviere Rouge. Le but pour le présent est de faire face 4 un begoin réellement senti, &
peu de frais et sans perdre de vue I'établissement ultérieur d’une grande voie reliant le
Canada  la Colombie Anglaise. I’ouverfure d’une ligne facile de communication de la
Rividre Rouge au Lac Supérieur est plus spécialement traitée ici, pour la raison qu’elle est
envisagée comme un ouvrage. facile, qui-ne saurait sans grandement préjudicier aux inté-
réts les mieux entendus de I'empire colonial, &tre ajournée & plus tard.

Une compagnie américaine a déjd ouvert une ligne de transport & la Riviére Rouge;
le temps est venu de constater jusqu'd quel point la route que 'on se propose d’établir sur
le territoire britannique pourra supporter la concurrence de sa rivale américaine.

Prenant, dans ces deux cas, Toronto pour point de départ, et Fort Garry pour point .
de destination, nous avons les distances suivantes ; observons, en passant, que la longueur .
des voies ferrées a 6t6 puisée aux documents publiés par les compagnies elles-mémes, et
que les autres distances, quand nous n’avons pu les obtenir de sources plus authentiques,
nous les avons mesurdes sur la carte, tenant compte des sinuosités desrividres et des autres
.. difficultés de la navigation. . - )

. En certains cas les chiffres no sont, en conséquence, qu’approximatifs, mais suffisam-
ment proches de la vérité pour les besoing du moment. Le tableau No. 1 donne les -
distances des chemins de fer les plus en droite Jigne et les plus continus & partir de
Toronto wvid Chicago, jusqu'd la La Crosse, sur le Mississippi, 'extréme limite vers le
Nord-Ouest du réseau des chemins de fer américain, de Id pur bateau-d-vapeur jusqu’d St.
Paul, par diligence jusqu'd Georgetown, et par bateau-d-vapeur sur la Riviére Rouge
-jusqu’h Fort Garry. ‘

[
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TanLeEAU No. 1.— Toronto 3 Fort Garry par Chicago.
R ———————— e ———————— —— e———
* Milles.
C.do for.| Eau. Dilig. | Total.

Toronto & ChieBRO .eesrersreeirerstrnseresessstinisnncsnsnssnssissnssssnvesenesan 814 | resuiinans SR B V'
Chicago & Prairie La Crosse ...aeveiis coe ceeseses 206 veosannenes| 206
Prairie La Crosse 3 8t. Paul ...... 208
St. Paul 3 Georgetown ...ocvvvvsrerrananess 290
Georgotown & Fort Garry ....... 480

TotaUX coverrnnrasessonas vernees 810 l 638 290 1788

Le tableau No. 2 fait voir la distance par la route d2 Toronto vid Collingwood, jusqu’au
havre de Nipigeon, sur le Lac Supérieur; de Id par la ligne des diligences et bateaux-a-vapeur
que V'on se propose d’ouvrir jusqu'y Fort Garry, & I'Etablissement de la Riviére Rouge:—

%

TaBLEAT No. 2.~Toronto & Fort Garry, par le Lac Supérieur.

N

S ——
et g ————

! ' . Milios.

C.defer.| Eau, {Dilig'nce; Total.

Toronto & Collingwood yeuceriresinss sesnerisinnanmseressneenncesians 95
Collingwood au havre Nipigeon ... « comners . 450
Nipigeon & Portage Savaune........... . PP 80
Portage Savane aux Petites Chutes... e . {1 0 OO 65
Petites Chutes aux 12 Portages........ 60
12 Portagesan Lac Plate...eweeseeee rerseneneeerreneone P 208
Lag Plat B.F0rt GAITY tioisnenrrneesiensscisnranemenssssssssenssissassssssnas sasssass; oo 92

TotaUX.erereranrenersasesnnannens 95 723 232 1050

Comparaison entre les routes de Chicago et du Lac Supérieur :—

Y N —————————

’ Distance totale—Milles.

C.de for.] Eau. D.lig'neei Total.

Toronto & Fort Garry par Détroit, Chicago, La Crosse et St. Paul........; 810 688 T 200 | 1788

Toronto. ¥ Fort Garry par Collingwood, Havre de Nipigeon, Portage .
Savane, Lao~la-1>lu‘ie, ot Lac des Bois eeverereriiancssaescciserarsannn 95 723 232 1050
Différence..eeressesssens veoes 15 35 58 758

' ]
® ¢ . '
’ ' !

o

Le- dernier tableau nous donne les distances totales par la voie ferrée, les bateaux-i-
vapeur et la diligence sur chaque route. Ilressort de cet apergu que bien que la route par
Chicago et St. Paul a 35 milles de meins par bateau-\-vapeur, elle a en méme temps 715
milles de plus par chemin de fer; et 58 milles de plus par diligence que la route par le Lac
Supérieur. Les tableaux Nos. 1 et 2 font aunssi voir que St. Paul est 3 63 milles plus
€loigné de Toronto par Chicago, que ne Vest le Fort Garry de Collingwood, par la route
dont I'établissement est proposé.

. Nous pourrions appliquer la comparison & une sutre route américaine qui, bien que
plus longue de 100 milles que la route de Chicago par bateau-d-vapeur, a prés de 200
milles de moins par chemin de fer. La route en question est celle parcourue par le che-
min de fer de Détroit & Grand Haven, de I3 par le Lac Michigan jusqu’s Milwaukie, de I

° '



a1 - T

» jusqu'd La Crosse, St. Paul, Georgetown et Fort Garry. Bien que sans exception ce soit
Ia route la plus courte, si pon la plus prompte qui existe, néanmoins, le tableau’ suivant
indique clairement que celle dont on propose I'établissement sur Ie territoire britanuique,
peut supporter une comparaison favorable aves la premidre. Comime il est jnutile de
donner les distances intermédiaires, nous n’avons inserit que la longueur totale par chaque
mode de transport : —

-

4

Milles.

Chem. de fer. Eau, Diligence. Total

De Toronto par Détroit, Grand Haven, Milwaukee,
La Crosse, St. Paul, et Georgetown, au Fort
Garry AR B ) T 788 290 1696

Do Toronto au havre Nipigeon, et par le chemin ter- . -
ritorial projeté, et par bateau-d-vapeur jusqu'd ’ '

Yort Garry ...... . 95 723 232 1050

En faveur de la routo proposée ......... bosers 523 65 58 646

Lo

1/on devra observer que bienque le chemin de fer par Chicago soit généralement
considéré comme la route la plus dircete pour se rendre & un point quelconque au-dely de
St. Paul, Ia route par Grand Haven et Milwaukee est de beaucoup la plus conrte pour
voyager ; la distance totale jusqu'd la Rividre Rouge par cette route étant de 1696 milles
contre 1788 milles parla voie de Chicago. Nonobstant le fait que la reute de Grand Haven
et Milwaukee soit d’environ 100 milles plus courte que la route ordinairement fréqueéntée, et
que de fait c’est la route américaine la plus courte, la comparaison ci-haut entre cette
derniére et la route que 'on propose d’établir sur lo territoire Britannique, fait voir que
la voute anglaise 'emporte en tous points sur sa rivale américaine. La distance par bateau-
a-vapeur est de 65 milles plus courte ; la longueur totale parcourue en diligence est de 58
milles plus courte ; la distance & parcourir par la voie ferrée est de 523 milles plus courte ;
enfin, la distance totale est de 646 milles plus courte par la route britannique que par
I'autre. Pour arriver-d ce but dont I'utilité est si évidente, il ne s’agit que de construire
en tout 232 milles de chemin carrossable ordinaire, ériger une digue, et une paire d'¢pluses
en bois de petites dimensions. Xn exéeutant ces travaux, nous substituons une ligne
d’environ 1050 milles de longueur traversant le territoire britannique 4 une autre d’environ
1696 milles de long, traversant presque partout le sol étranger. oy

La route britannique offre encore un nouvel intérét, celui de s’assurer. du trafie
destiné  tout chemin de fer établi 3 'Quest du Lao Supérieur. Par cette route, la distance

aux régions nord du Minnesota et du Dacotah est plus courte que par toute autre Ilne:

gemble donc pas alors bien absucde d’anticiper que pastie du trafic futur de ces Etats
prendrait la direction d’une ligne de communication bien entretenue sur la route projetée.

° LIGNE TELEGRAPHIQUE ET CHEMIN DU CANADA A LA COLOMBIE ANGLATBE.

Relativement ) P'tablissement d’une ligne /télégraphique,eﬁ d’une route postale du

Canada & Ia Riviére Rouge, traversant la région de la Rividre Rouge, ot aboutissant 2 la
Colombie Anglaise, nous pensons que quelques mots ne seront pas déplacés ici. - Supposant
gue 'srgumentation de I'duteur en faveur du développement. des ressources des nouveaux

istricts au moyen du systéme de voirie bien entendu, soit fon'd.ép Bur !i). raison, il gemble
bien certain que le principe admis d’ouvrir au moyen des chemins territoriaux les grandes

routes d’un nouveau pays, si on Pappliquait au développemerit des régions inoccupées de-

Viatérieur de ’’Amérique Britannique du Nord, offrirait leg plas grands avantages. * Un
- chemin' territorial, disons le, ¢’est Je précurseur du ‘cheniin de fer; }’éthblis‘se@gnt@“e’ﬂ est
résommandé chaque fois que le trafic promiet de rendre la vapeur~ profitable ou” nécessaire
dommeé ‘moyen ' de transport.- Voila bien aujourd’hui'un éas ghisoliment dé cétté natire.
8i, ¥ Vhéyre qn’il est, il n’est pas devenu néoessairé encore'de gonstruire iy gheinin’ de fer,

,,,,,

‘
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qui peut oser.prédire, en face des quarante millions d’acres fertiles se déroulant par larges

lateaux b travers des plaines centrales jusqu'aux riches vallées auriféres des Montagnes

ocheuses, et en fece de Iimpulsion soudaine que la présence de Yor peut imprimer &
Pémigration et 3 la colonisation bien dirigées, qui peut oser dire qu'un chemin de fer ne
viendra pas remplacer un simple chemin traversant le continent avant qu'une autre
génération ait passé? Jusqu'd tout récemment, la république voisine, si, prospére pendant
des anndes, était encore le grand centre vers lequel se portait le trop plein des pays du.
vieux monde. _Aujourd’hui, le flot de I'émigration n’est-il pas arrété par les' difficultés de
nos voising !  Eh bien, ne pourrions-nous pas lui ouvrir un nouveau débouché, qui ferait
la richesse de toute ’Amérique Britannique? Si unc partie des immigrants qui ont
jusqu’s ce jour grossi les rangs de la république américaine, pouvaient étre dirigés vets nos.
prairies par une route qui rendrait ces derniéres aussi accessibles que celles du Mississipi,
V'établissement d'une route postale et d’'unc ligne télégraphique traversant la contrée y
jeterait partout de 'emploi ; ’on ne tarderait pas & ressentir la nécessité de communications.
améliorées, et & plusieurs endroits d mettre la locomotive cn réquisition.

Eo ouvrant un chemin territorial et en établissant une ligne télégraphique, la vapeur
et Pélectricité, ces grandes civilisatrices du'sidcle actuel,-prendraient bientdt racine sur
les déserts vastes, tristes et encore incultes de l'intérieur lointain. Pour bien des raisons,
il importe donc grandement qu'un télégraphe électrique soit construit précisement le long
de Ja ligne du chemin de fer projeté, et au plus tt; en sus de sa valeur au point de vue
militaire et commercial, comme moyen instantané de correspondence entre les deux océans,
il servirait beaucoup & l'ceuvre de la colonisation ; il permettrait & des localités isolées de
se communiquer leurs hesoins et leurs pensées ; les Gtablissements naissants séparés par
des -centaines de milles connaitraient & chaque heure du jour pour ainsi dire les progreés
qu'ils font individuellement, et connajtraient les principaux événements ) mesure qu'ils
transpireraient ; et le pionnier, lui, bien que pour un temps éloigné de la, civilisation et de
ges bienfaits, il se sentirait moins isolé quand il serait certain de pouvoir en un instant
s’aboucher avec les amis qu'il a laissés loin derridre lui. ! ~

Une partie du plan proposé est que le chemin territorial soit construit et amélioré par
degrés, de pair avec le progrés de la contrée, depuis 'état brut jusqu’au plus haut point
de perfection requis pour la circulation. L’on pense que l¢ développement du chemin et
I'établissement de la contrée iraient ainsi s’entr’aidant, les travaux de voirie et de coloni-
sation marchant ensemble au grand bénéfice des deux ; et, sous ce rapport, il semble bien
possible d’adepter un systéme pour vendre les terres beaucoup plus agréable aux colons
upe fois qu'ils le comprennent et de beaucoup plus avantageux au pays en général que le
systéme découlant de Yopération de la loi dite The free Homestead Law de nos voisins.
En vertu de_cette loi,un citoyen ayant atteint un certain fige, peut se procurer un lot
vacant dans Pouest lointain, en payant environ §15, et en cultivant la terre pendant cing
ang, mais il n’existe pas de disposition pour la rendre accessible au public ; les colons sont
tenus de régler eux-mémes leur droit d’entrée et de sortie en la manidre qu'ils veulent bien
le juger & propos; la question Qouvrir des chemins, de jeter des ponts sur les ruisseaux,
ou d’en payer les frais, est laissée aux pionniers; c’est un grand retard apporté au progrés

et aux améliorations, et il en sera toujours de méme tant que Iétablissement des chemins

gera laissé au caprice ou aux efforts individuels. I’on croit qw'un meilleur plan serait de

donner un lot & quiconque en ferait la demande, en I'obligeant, en retour, 3 consacrer un *

certain nombre de jours & améliorer les grandes routes. Supposant, par cxemple, que les
terres seraient divisées en lots de cent acres chacun, et que pour avoir droit 3 une patente
Pon obligeat chaque occupant A fournir dix jours de travail chaque année pendant Pespace
de dix ans. Le travail, clest le capital d’un homme pauvre mais indugtrieux ; o’est le seul
placement qu’il ajt & opérer ; néanmoins, avec ce travail il se verrait en état non seulem

dacquérir un bien, meis encore un bien dont la valeur sera rehaussée par debonnes routes,

En concentrant gipsi la main-d’cuvre, année par année, sur une « ligne de communi-

 cation territorisle,” 4lablie 3 Vgvance,  ce serait la préparer & recevoir la ligne du chemin

de fer, tandis que Voggupation ef I3 culture de la terre prépareraient, 3 leur tour, la contrée

& 80 prévaloir des avantapes d’nne'yoig ferrée. Ce serait, & la vérité, un progrés lent, mais

il n'en serait que plgs str. “Un gland "planté en temps, vient 3 produire un chéne sux

dimensions gxggnﬁgs‘ees; pareilloment, un ﬁ}ﬂgk capital pour commencer, employé comme
. , AR -
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nous venons de le démontrer, en méme temps qu'une industrie bien exploitée ensuite, ne

peuvent manquer de créer par les scules ressources naturelles et toujours renaissantes une
grande ligne de communication’ internationale. ’ .

Un pareil projet, fut-il unc fois adopté, et unc somme comparativement minime appli-
quée & la construction d’un seul chemin carrossable, méme d I'état bru, et un télégraphe
électrique établi sur la meilleure ligne de chemin de fer qu'il 0’y ait pas sur le territoire
britannique, il n’y aurait plus qu’a attendre les heureux résultats de cette entreprise. Le
chemin carrossable tout rude qu’il pourrait étre, deviendrait la grande artére de commu-
nication d’un océan b Pautre; il deviendrait pour le sol une espéce d’épine dorsale ne
couvrant pas moins de soixante degrés de longitude, et en ferait peut-étre un jour une
contrée destinée & jouer un grand 16le dans la marche des événements; tandis que le

télégraphe électrique représcuteraiv la moélle épinidre destinée & activer un systdme

nerveux natiobal qui est appelé A se ramifier dans bien des directions encore dans ce grand
empire colonial. |
En terminant ces observations, U'auteur prend la liberté d’exprimer avec confisnce le
voou qu'il forme que le temps est venu que des mesures vont &tre prises pour relever les
colons de la Rivitre Rouge de la position isolée et peu satisfaisante qu'ils occupent aujour-
d’hui, qu’ils ne continueront plus & étre traités comme des parias, et qu’on ne les ‘laissera
pas glisser imperceptiblement, mais inévitablement de leur propre horizon politique. La
pation b laquelle ils se cramponnent et & laquelle ils demandent de ’appui a trop de respect
pour ges sujets pour les abandonner & I'houre du danger ; c'est avec joie que ces hardis
 pionniers ont cru voir qu’ils pouvaient cowpter sur un bras secourable ; de récentes confé-
rences survenues entre les hautes antorités impériales et provinciales leur font anticiper les
plus favorables résultats. La mention que Son Excellence le gouverneur-général a fait du
Nord-Ouest dans son discours de Ja présente session de la législature, fait prévoir que
des mesures sont en voie de maturité ; Vavenir semble gros de bons résultats ; puisseut
. ces signes. étre aurore de jours glorieux pour ce noyau d'une. vaste population qui, il est
bien facile de le prévoir, doit continuer A vivre dispersée sur les plaines du centre de
Y Amérique Britannique du Nord !

&
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OBSERVATIONS

AU SUJET D'UN

SYSTEME DB VOIRIR TERRITORIALE

QUEfTION RELEVANT DE LA COLONISATION ET DE

LETABLISSEMENT DU CENTRE DE LAMERIQUE llRlTANi\’lQUE DU NORD,

. Rédigées par SaNDFORD FLEMING, Ingéniewr Civil.

Environ dix-huit années d’expérience professiounclle, en cette colonie, consacrées en
grande partie au tracé et & la construction des chemins ordinaires et des cheming de fer,
ont permis & Pauteur de mettre & 1’étude la question importante de I'ouverture des voies
de commiibication. Il a fait I'examen de Vorvigine et des progrés des différentes ligues
actuelles de transpoct en cette province, dans le but de découvrir un vaste systéme de
voirie, propre & favoriser I'établissement des nouveaux territoires tout en 6tant peu dis-
pendieux, et susceptible en méme temps de pouvoir développer le plus promptement
possible les voies de communication que pourrait au besoin requérir la prospérité du

ays. . - -
¥ L’on ne présume pas que le plan livré au public scra trouvé parfait, mais Yon a
Vespoir qu’en attirant. Iattention spéciale sur ce sujet, un projet pourra. 8tre wmfri qui,
tout en évitant les difficultés survenues par I'absence de systéme jusqu’d ce jour, pourra
avoir pour résultat de procurer aux districts .qui ne sont pas encore établis, lus avantages
des moyens 'les plus parfaits de coinmunication i la date la plus rapprochée, au meilleur
marché, et pour le plus grand bien public. : ‘

L’on devra observer que bien que cet article soit éerit spéeialement en vue de la colo-
nisation des régions inh;’bitées de V'Amérique Pritannique du Nord, 'importance de la
question ne doit pas étre circonscrite & cette contrée; un scmblable systéme de voirie
pourrait &tre également bien adopté par les autres parties de 'empire colonial. En Aus-
tralie et en Afrique, il reste encore _de vastes champs & ouvrir Jans Pintérieur, ainsi que
dans I'Inde ou les moyens de communication sont si imparfaits quc lés bienfaits de Vin-
dustrie de ce pays ne sont recueillis ni par ses habitants ni par les* habitants de ’empire~
en général. Malgré le peu d’habileté que puisse posséder I'avocat de ce projet, mulgré ..
I'imperfection méme do ce projet, 'on.devra toujours avouer que la question mérite
d’étre étudiée par les hommes publics. ‘

" Il y a environ huit ans, Vauteur attira publiquement Pattention sur les discordances et
les difficultés produites par le systdme jusqueé-Jd suivi en établissant des lignes de commu-
nications commerciales dans lintérieur, citant en méme temps quelques uns des avantages
quil présentait.* L’an dernier il prépara, pour &tfe publif, un article sur le sujet em-

~

* Prospectus du projet de prolonger le chemin de fer du Nord de Collingwood & Owen Sound,
4 avril 1865, _
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brassant les considérations nécessaires pour faire comprendre la néeessité d’apporter cer-
taines modifications, ainsi que la nature de ces modificatiops ; comme bien peu d’exemplaires
de cet article ont 6té mis en circulation, et comme il passe en revue toute la question sous
une forme concise, je veux croire qu’'on me pardonnera de le reproduiré plus loin.

Etant depuis longtemps convaincu de la néeessité qui existe de créer un systéme

avantageux pour le tiacé et la construction des chemins dans un nouveau pays, mous
" pouvons aujourd’hui recommander avee confiance les principes que nous avons toujours
invoqués, appuyé comme nous le sommes de la récommandation des hommes de profession
les plus haut placés en cette province. Les lettres suivantes qui m’ont 6t6 éerites par

certaing de nos premiers directeurs et ingénieurs de chemin de fer témoignent de la valeur

‘

du systéme de voirie proposé:

Lettre de' F. Cumberland, écr., directeur-gérant, chemin de Jer du Nord,

’

CHEMIN DE FER DU NORD,
Toronro, 2 décembre 1862.

Mo~ cnier MonsIEUR,—d’3i lu avec un certain soin votre article au sujet d'un nou-

veau systéme applicable au tracé des chemins de colonisation,

Rien certainement ne pouvait &tre plus absurde que P'ancien systéme des réserves de
chemin ct des lignes de concession en tant an moins qu'il était destiné & présider & la con-
fection de nos grandes lignes de communication ; car, sous ce systdme,  les routes étaient
arbitrairem2nt tracées et établies sur une base purement géométriqae, sans tenir compte
des principes économiques qui doivent toujours étre consultés en pareils cas.

Autant que je Je sache, ¢’est vous qui le premier avez attiré l'attention publique sur
cette anomalie, ¢t cherché & y apporter remeéde. .

Il est indubitable que lo développement rapide d’un établissement et méme que les
intéréts des colons dépendent en grande partie des facilités d’entrée et de sortie; qu’en
suivant aveuglément le-tracé géométrique on s’expuse & sjourner indéfiniment ’exécution
de ces cond:tions indispensables & la colonisation : que ce tracé est souvent abandonné en-
suite pour la raison qu’il est impossible d’en tirer aucun parti, ¢t remplacé par un auntre
plus approprié ; et qu'en pareil cas le résultat cst invariablement un grand dommage causé
A la colonisation sans parler des frais souvent considérables et inutiles.

A mon avis, le systéme que vous proposez serait un correctif & tout ceci; tout en pro-
curant avantage inappréciable de tracer les lignes.de maniére ) ce qu’elles servent d'avant-
courcurs aux chemins de fer, il double en méme temps la valeur des dépenses taites dés le
début. ' ’ .

J’ai remarqué Pallusion que vous.faites au rapport da M. Roy au sujet du tracé de la
rue Yonge; 1'erreur commise en ce cas fiit voir bien clairement le vice du systéme, et ce
qu'il a fallu dépenser pour la corriger d’une manidre partielle sculement. Ce tracé a été
évidemment fait au hasard, ct poussé & 42 milles véxs le nord avee une stricte exactitude

‘gbométrique, sans tenir compte des difficultés paturelles, ou des ‘avantages immgnses
quoffrait Je voisinage immédiat. Si ec grand chemin que 'on a dirigé vers le nord et
616 établi sous le systéme que vous proposez, il auruit’ été tracé du cdté ouest. de sa ligne
actuelle (trés probublewment 3 Vendroit ol passe actuellement le chemin de fer du nord);
I les pentes étaiert plus douces; il y aurait eu moius de ponts & construire ; les terres
étaient meilleures; les frais n’auraient pas 6té aussi considérables, sans compter que l'on
aurait mieux consulté les intéréts. des premiers colons et exempté leurs successeurs de la

. néeessité de faire des améliorations qui, malgré qu’elles cofitent trés cher, n’ont pas encore
réussi & en faire un bon chemin. Si 'on eut prévu cela, il est certain que les chemins
vicinaux, tracés dans des directions convenables, seraient aujourd’hui autant de débouchés
ouverts sur le chemin de fer, tandis que-telles que sout les choses, ils sont de peu de valeur.

Je concours généralement daus votre raisonnement, et il”me semble que lo valeur

pratique de wos conclusions est st palpable que s elles powvaient attirer {'attention du

département chargé de la colonisation, nous ne tarderions pas & les voir mettre d effet.
: Croyez-moi, cher monsieur, votre sincére ami,
Frep. CUMBERLAND.

8. FLEMING, écuyer, I. C.
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Lettre de Geo. Lowe Reid, écuyer, ingénicur en chef du Grand Occidental.

4

- DEPARTEMENT DE L'INGENIEUR, GRAND QCOIDENTAL,
‘ HaMirnToN, 17 décembre 1862,
SaNDFORD FLEMING, écuyer; I. C.,

' Toronto.
) CHER MONSIEUR,—J"ai regu Ia vétre du ler.courant, ainsi que le pamphlet qui
accompagnait. - , ‘
' A votre demande, je me hate de vous dire en peu de mots de ce que je pense de votre
projet. ¢ .

Dans les premidres pages de votre livre, vous faitey Vénumération desnombreux
avantages qui résulteraient de I'établissement d’'une ligne permanente de communication
entre le Canada et nos possessio?s du Pacifique. Vous admettez qu’ heure qu'il est un
pareil chemin ou un chemin de fer serait une entreprise commercialement improductive,
mais vous prouvez au moyen d’arguments solides,que ‘c’est le tewips seul qui la rendra
profitable. . SN

Votre projet de construction et de développement graduel cst fondé sur I'analogie -
avec les chemins que nous avons actuellement en Canada, & I'égard desquels vous constates
que nous avous, premiérement, nos réserves dé chemins telles que tracées sur les arpentages
primitifs, et subséquemmient nivelées, quand il se forme des Etablissements & I'entour ; et
secondement, viennent nos chemins empierrés ou macadamisés dans les districts plus dense-
ment peuplés, quand se fait sentir la nécessité d’améliorer les voies de communication ; e,
trotsigmement, les chemins de fer, quand la prospérité et les exigences du commerco
demandent un mode de transport plus parfait qu'aucun de ceux que peut offrir un simple
" chemin. . T ’

Au sujet des chemins tels que tracés surnos arpentages des cantons, vous démontrez
b P'évidence que les lignes rectangulaires desréserves de chemins, régle générale, ne sont
pas appropriées aux chemins planchéiés et empierrés de premidre classe, et que les routes
choisies pour nos chemins de fer n’ont pas été tracées de manidre d correspondre A ces
lignes, causant par 14 une grande perte de temps et des dépenscs séricuses, sur ces chemins’
dont les progrés futurs sont si sérieusement arrétés par le systéme des chemins de fer.

Pour parer & ces inconvénients toujours renaissants, votre plan est de faire correspon-

- dre les chemins des cantons le long de votré grande route, avec: la lizne fature de chemin’
de fer, qui un jour ou Vautre traversera le district, et bien que ce réseau ne sera qu'un
~ chemin brut en terre pendant plusieurs années, Vidée qu'il devra plus tard &tre converti
en un.chemin de fer ne devra jamais &tre perdu de vue, ct qu’en couséquence le tracé doit
. en 8tre bien soigneusement fait, tenant compte, de toutes les circonstances, tant sous le
rapport de la coustruction que sous celui des avanlages commerciaux. o

Je n'hésite pas & déclarer que votre projet et vos idées en général sur ce sujet devront
engager le gouvernement & bien les peser avant d’en arriver & une décision sur les moyens

b prendre pour ouvrir nos grandes possessions dans 'ouest, ou quand arrivera Pépoque on
il faudra offrir de nouveaunx cantons aux immigrants. ' .

Envisageant votre projet de convertir. graducllement les routes en chemins de fer et
de subordonner tous les chemins de canton et de comt¢ & quelque artére principsle de
communication bien dirigée, je répite qu'il se recommande dc lui-méme A tous ceux qui
ont eu beaucoup d’expérience soit en ouvrant des Etablissements nouveaux ou en tragant:
des routes ou des chemins de fer, ou qui.sont placés & la téte des ' départements
Eublics ohargés de controler les dépenses sur ces travauz, ou d’en diriger le tracé pour les

.

esoins commerciaux ou militaires, .

Mes onze années d’expérience comme ingénicur civil en- cette province (expérience
plus courte qae la votre, je pense) pendant lesquelles j'ai fait construire environ 360 milles
da chemin de fer, m’ont fait découvrir bien des défauts inhérents au systéme actuel d’ar-
penter les cantons, qui bien que probablement inévitables dans les premiers jours de la
fondation d’une colonie, ne doivent cependant pas tre constamment répétés dans Varpen.
tage des nouveaux territoires qui de temps 3 autre sont annexés aux anciens districts.

A vous sincérement, - 4
Cher monsieur, '
s Gzo. Lowe REmw.

-
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Lettre de J. Lewis Grant, Ecr., (ci-devant) surintendant du chemin de fer du Nord.

) ToRrONTO, 30 décembre 1862,
fanprorp FLEMING, Eor, 1. C,, e
Ingénieur-en-Chef, C, F. N, et

1

. Monsieur,—Votre lettre, accoinpagnée d’'un pamphlet contenant des obseryations
pratigues sur In construction d’une ligne continue de chemin de fer, du Canada & I'Océan
Pacifique, eto.; est regue. o . A o
En réponse, je dois vous informer que j’ai donné au sujet toute 14 considération que
‘|6, temps placé & ma dispesition pouvait me permettre ; bien que le projet soit d’une yaste
importance, &t que les idées qui 8’y trouvent énoncées soient nouvelles et quelque peu extra-
ordinaires, néanmoins, je crois le plan général bien congu, et s’il pouvait &tre adopté dans ses
détails, je pense qu'il contribuerait grandement & héter I'établissement et la colonisation
d’un nouveau pays, et & auguieunter de beaucoup sa population et sa richesse. Vos idées
d’'un plan général pour I’établissement & bonne heure d'une ligne télégraphique, 'arpentage
et le partage des terres, le tracé des routes et des chemins de fer, bien qu’offrant un cachat
de nouveauté, sont, je le.pense, fondées sur des principes sains, et méritent toute la cousi-
dération de ceux qui tienuent en leurs mains les destinées futures d’un territoire si riche
en avantages naturels qug celui du grand Nord-Ouest. Les rccommandations que yous
faites au sujet de la construction des chemins de fer et de leur fonctionnement, entretien,
dans lesquelles vous parlez d’avantages trop souvent méconnus ou perdus de vue, c’est-h-
.dire, Valignement,. le moins de pentes que possible, et les routes les plus directes entre les

,sources du trafie, pourraient étre toutes adoptées avec profit, et produiraient des résultafs

incaleulables et permanents. ,

~ J’approuve beaucoup le conseil que vous donnez de réserver des ligidres de-bais pour
f, rotéger la voie contre les tempétes. Mon expérience sur les chemins de fer aux Etafs-
l%‘nis et en Canada m’a persuaidlé qu'en hiver, quand il tombait beaucoup de neige, 'on
éptouvait comparativement peu de difficultés sur les parties boisées de In ligne, vu que la
neigé tombait également et l6gérement,. et que I'on pouvait V'enlever aisément au moyen
des instruments préparés pour cet objet, tandis que ailleurs elle s’accumulait tellement
quil devenait trés difficile de la faire disparaitre aveo les pelles. En adgptant votre
recommandation, il est vrai qu’il faudrait toujours acheter une plus grande étendug de
terre, mais clle contribuerait toujours A la prospérité des chemins de fer, -d’abord en les
 protégeant pendant I'hiver et emsuite en offrant constamment des matériaux néeessaires
pour les réparations et le combustible au-plus bas prix. L’objection la plus forte que I'an
“pourrait faire d 'exécution-de ce projet, est que les voyageurs pourraient se plaindre de la

onotonie du trajet, et les habitants qu’on leut ciche pour ainsi dire la vue des trains., -
 Votre expérience de dix années dans la construction et exploitation de la ligne du
ord; a'dQl vous convaincre de I'importance de diminuer autant que possible le nombre des
croisements de voie, publics et partictliers. Votre idée & ce sujet est excellente, et so
recommande .d’elle-méme A tout. esprit pratique.. Il w’est que juste de dire que vos
"observations embrassent. un vaste champ, et que ni vous ni moine pouvons espérer 8tre
'témoins des résultats d’un aussi grand projet. Je crois, cependant, que 8'il était réalisé,
nos descendants en rétireraient de grands avantages, et ne manqueraient pas, sans doute,

d’accorder un juste tribut de louanges & son auteur. . . " .
s : &’ai honneur d’8tre, monsieur, : T
Votre respectucux serviteur, T
. J. L. GraAxnT,
Surintendant, C. F. N.

~ ¢
A D

Lettre de Alfred Bruncl, écuyer, ingénieur-civil. <~
) L )

""" foronto, 17 janvier 1868.

MoN CHER MONSIEUR,—J’ai lu aveo beaucoup de plaisir votre pamphlet sur la
question de faire de nouveaux Etablissements au moyen de chemins territoriaux qui plus
tard pourraient étre o%nverzia en chemins de fer. S '

4§
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J'approuve sincdroment votre projet, et, fondé sur une expéricuce de prés d'un quart
de sidele en cette province, jo n’hésite pas & dire que vos recommandations, eussent-elles
été faites et suivies lorsque nos terres ont ét6 arpentées, lo pays en aurait retiré d'immenges
béuéfices.

Nous n’avons qu' cxaminer le tracé de nos lignes actuelles de communication pour
nons-convaincre de Ia néeessité d’adopter un systéme convenable de voirie pour I'élablisse-
ment des nouvelles terres. Quand il s’est agi pendant ces dernidres anndes dé conifrai
nos voies ferrées, il devint nécessaire la plupart du temps, de les Cloigner des villég,et des
villages; cheroher un alignement convenable, ou bien établir la voie sux premiera enllrqits,
nigh & ded {rais considérables. Si nos anciennes lignes de communication engs "n'ty t6
‘tfnoées &’sprds-les principes émis par vous pour la premidre fois, mos cheming. db;Te
niridient désl'origine traversé les grands centres d'affaires, et conatruits & un .coﬁ't.yg-
portiohné ) nos moyens, rapportcraient aujourd’hui des bénéfices auxactionnaires.
7" Muis il est un uutre point de vue sous lequel je considere vos recommandationg cémume
trésiimportantes. Eu les adaptant pour la colonisation et I’6tablissement de nos pouvesfx
territbirés, nous perfectionmerions et faciliterions le drainage des terres & mesure qu'elles
seraient ‘misgés ea oulture ; et quiconque a pu voir jusqu'd quel point Fagriculturé, notro
intérae 1o. plus clier, souffro actuellement du manque de drainage, ne tarderait gﬁl'i
regonnaitrd l'importance des avantages offerts par votre systdma, ’

-~ J&'suip convaineu que la proposition de laisser une lisiére de bois de chague ' ¢bté du
ehéwpin produirait réellement les résultats que vous anticipez, et empéeherait I¢s grifds
aiifes 4@ weige 5 il est vrai qu'il faudrait plus de terrain, néanmoins Pon ne 'pent "oppoper
edtté-objeotion- lorsque-le chemin traverse des terres non-concédées. B

Vos remarques au sujet du trop grand nombre de croisements de voie sont admigables,
et.ljien -proptes - prévenir les délais et les dangers auxquels rios chemins “défe sont
-wdjourd’ltuilsi expsés.

. Jerpénve quie votre plan est le seul d’aprés lequel nous puissions prolonger nos lignes
di‘elemuin' do:fer et de-télégraphe jusque dans nos territoires non encore organisés, et par
ohmdyen &tablir dea.relatiolis’ avec nos sceurs-provinces sans encourir une détte” dnorie.
@eiprojét povte-en lui le- germe de la colonisation et du commerce, et ne tombe " pas,diha
la\catégoiie-de oos spéoulations folles qui ont précipité la ruine d'un si grand némbre.” "1l
ipwé-en vaeidtautre chose que le développement économique des ressources ‘du’page. -

_~Visits-pourres rencontret des obstacles chez ccux qui sont amis de la routiné, migis je
pbuse pas- qu’il:se-trouve un homme impartial qui puisse nier V'excelience du. sysfyifd ‘de
voirieierritoriale:que vous proposez. oo

- Sommetouts; je suis profondément convaingu qu’en établissant une ligne fe commu-
nicatioh:d travers les-régions inhabitées de I’ Amérique Britannique du Nord, ¢ gouverné-
g::tlpqcomtaggmib la colonisation de la mauidre la plus avantageuse et la plus pratique.

‘oolong établiraient le long de la ligne, et tout en accroissant les ressources’ d\y'ps s,
- il#protégeraient les lignes télégraphiques qui, d’aprés votre plan, seraient construftes sins
dElsi-qur la route principale. Et Ia locomotive, quand les progras de la contréé viéndront
Vappeler, leur sécours; la locomative ne trouvera pas sculement un chemin sur lequal elle
petcra ' rouler sa puissante machine, mais encore une population et un trafic qui 1a égIdNé-,
toit-latgement de son. activité dévorante. Co T

" Par oe moyen, nous établissons une grande voic commerciale de I’ Atlantique” au Pai-
fique, & travers le territoire britannique, route non-seulement la plus compléte, mais encore
ln plus sQre en Amérigye.

Je suis, monsieur,
Votre trés sincére,

A. BrungL,
Saxprorp FrLEMING, Eer., Ingéniour-Qivil.
Ingémieur-Civil, '
. Toronto.
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) ;élgqgg_nvnges qui précédent, venant de personnes bien et- favarablenent: cotues
pgr‘,u’ﬁgq.[ pr'qyx_u?e, ont une valeur que 'on ne saurait manquer de reconneitfe; mais bion
'g'}’i:lﬁyp,dao t guére nécessaire d’ajouter de plus amples explications ay stjet-du projet=dé
gé'éﬁeéxxlp territorial, il ne sera cependant pas mauvais, en vue du systéme que U'on pourrait
aqopter,plns tard, de citer un ou deux excmples de dépenses imjustifishles, constituant
iﬁ'!g lmbi_:gn‘ti une perte pour la province, et cela par absence de plan, précongu A -Psvepce
out Ja confection de nos voies de communication; ¢n méme tamps il ne sers pas- inutile
¢ iépondre aux objections qui ont été faites au systdme proposé. . c -
g&v&ut P’établissement des chemins de fer en cette province, lés relations comniezoliles
daps Ja contrée éloignée des eaux navigables se poursuivaient par les chemins ordiifairés
méliarés, construits A grands frais, par le gouvern: ment ou des partionliers. ¥n-consul-
tapt. °§ gomptes publics, P'on verra que la province a dépensé, avant 1860, sur les:chetnins
‘l‘,}i Ton, zent, Je.grand Occidental et ses embranchements, environ $1,215,000, Agjonrdthui
oy JOites sont pour ainsi dire improductives, et & part quelques parties peu étendnéa qui
dervent encare  la circulation, elles ne sont plus fréquentées, Il est donc évident-que i
Ia goistruption du grand Occidental efic 6t6 prévue, cotte dépense aurait 616 évitée-ou
iminnée. Dans la méme partie du pays (bien queé ce soit un sujet délicat 3 toncher)y.les
ﬂf&éte lignes de chewin de fer ne paraissent pas avoir 6té sagement organisées. 'ggm
ﬁ-ﬁﬁ:ﬁ:& lissement long de 230 milles, nous trouvons trois lignes principalés, courant-dans
ﬁg\ getion généralement parxflléle, ct & une distance moyeune entre eltesd'un peu moing
de 15 mjlles. Ces différentes lignes de chemin de fer, ¢’est-d-dire dn grand Oscidéntal,
B% 0 ¢t Huron, et du Grand Trone, avee leurs embranchements, ont une longueur totgle,
de 812 milles; or, il est indubitable que le trafic entier sur ce pareouts; eut pu: dtre
degqqryi}ir la mitié de cette Jongueur de chemin de fer. Si le systéme-gje nous-fpcom-
paRdops snjourd’hui cut existé quand cette partic du Canada fut en preinior lieu-éjablis,
e;g}uuﬁ}'o}r ne tqrritorialc eilt 66 tracée dans la principale direction du -trifio, et si, pette
ﬁ&ﬁb"eg&.&é ouyerte, avec deux embranchements artériels, en affectant .cot ohjet- Ja
sommje de $1,215,000 placée par le gouvernement sur les chemins en ‘quéstion; qui-sont
adjourd’hui devenus inutiles comme travaux provinciaux X raison de o -confedtion Res
voiep ferrées, les lignes territoriales auraient immédiatement assuré des moyens tmpeottants
d gommunication, et en y appliquant de nouveaux capitaux, formé un-vaste réseau ‘de
chepin de ' fer, avec des voies latérales, suffisant pour le commerce de tramsport, fomy
auidel bien que les lignes actuelles exploitées par des compaguies. D’aberd, Ja voi¢ agrait
{ﬁép 3§, Courte, et maintenue en bon ordre A des frais bien moins cansidérsbles, on-gqui
surait diminué le cott du transport, et cosuite la somme dépensée pour la -nonntruetion
v'elit pas, manqué d’étre bien moins grande. Les capitaux appliqués sur les 812, milles:-de
ohemin de fer dépassent le chiffre de $44,000,000. Tl n’surait pos fallu Ia-meitié de'cette
qqﬁm’p,‘,ou'l‘ donner suite ) Vautre systéme; d’oit I'on peut naturellemdnt. cotglure. gre
Jiﬁi's:;e te partie du Canada, 'on cfit pu effectuer une économie de plugieurs milliotsde
piasktn, 61 les Jignes de communication cussent été en quelque sorte préoduguen-et-arrétées

A Tavance . . . e
) ﬁngséﬁt p'axi difficile de donner des exemples anologues, 82us bien:des rappoits,-& otlui
éi‘“ iilua Liaut, et bien propres & faire voir I'extréme importarce d’Eteblir, sur: du;ptjhe';u,
Qloﬁ ts; les Jignes par od doit circuler le trafic dans les distripts qu’ilreste - établir. . F'sr
‘tg/nfrfg Canada, et peut-étre dans tous les pays, des exemples de ce genre ne:oami:pus.rares,
maia pour lititér notre étude & des sujets qui nous zont familiers, citons lea différesites lignes
Je,eq'q munication ouvertes jusqu’d la contrée en arridre de Cobourg et Port-Hope., Uelta
¢ fl:g;, ;;i-i;ﬁﬁt aujourd’hui les comtés de Peterborough et Victorin; dtait jusqo’dh Aout
1goemiient connué sous le nom de district de Colborue, et avant 1841 faigaitpartie du disteidt
o. Neweastle, . Dans les comptes publics, une somme de plus de-$520,000 :tfat;pgdée,,m
girict de Newoistlo pour I'amélioration de sa navigation ittérieure, la construction-d'wn
omin. empierré jusquau Lac Rice, et Pérection de ponts. Depuis que- cotte dbpende:n
éﬁfé, un chemin empierré a 6t6 formé de Port-Hope ¥ Petsrboro’, ét. un.ghemin
plincheié et empierré de Cobourg au méme point. . Eusuite arfiva Vére de-veiew fornées,
etk i}n‘ gite deux chemins de fer rivaux de Port-Hope & Cobourg.. Ces divdPs: trastiux
pjf{ i1 2{6" preiier au dernier, plus de $3,000,000. 1is on} ‘tous $t6-enttepris dops.le
méme B%ﬁl: "établir Pintérieur du district et en desservir lp" trafic crafirant. b Bien,
de quelle tilitd sont-ils aujourd’hui? La navigation intérieure f“f virpellement aban-
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dounéeg ; les solides éoluses construites entre lo Lac Rice et Peterboro’ n’orit pas tourné sur.
leurs gonds depuis que les chemins de fer ont été mis en opération il y a six ou sept ans:
Les chemins empierrés, quoi qu’en trés bon état, sont & peine fréquentés, surtout comme
mdyens de transport dans les comtés de l'intérieur. I:.e chemin de fer dg. Coboqrg, mal
construit dés son origine, est dans un état tel qu’il n’a pas ét6 exploité depuis 1861
et ne le sera peut-8tre jamais ; de fait, ln seule voie de communication dent le public fax‘
usage est la ligne du chemin de fer allant de Port-Hope pux villes de Lindsay et Peter-
boro’, et Pon peut, & coup sir, considérer comme absolument improductifs ces capitaux
appliqués sur les autres travaux. . . fe e et
= ‘Kdton, en ce cas comme dans bien d’autres, préva Vexistence des'chemins, dq
fer; beaucoup de dépenses inutiles auraient ét6 évitées, et les principaux centres d’affaires
“seraient restés dans leur état normal. Si I'établissement des cantons dans Vintérieur de
Pancien district de Newcastle efit commencé par la confection d’une grande ligne de
chemin de fer, sur le meilleur tracé possible, du Lac Ontario jusque dans_Vintérieur,
Cobourg et Port-Hope se seraient depuis longtemps, en toute probabilité, réunies pour ne
former qu'une seule et méme ville importante, 6u n’auraient peut-8tre jamais cu.d’exis;
tonce séparée. Au moins les: trois-quarts des capitaux perdus dans cette entreprise
auraient pu 8tre économisés, ou auraient pu étre employés 3 prolonger la ligne de chemin
de fer, de maniére A la faire traverser la grande étendue de terre couverte de bois franc
qui se trouve située au nord de Peterboro’, d’autant plus qu'il aurait suffi pour cela d’ouvrir
une ligne importante & mi-chemin du Lac Supérieur, tandis que le chemin de fer actuel ne
se rend qu’d une trentaine de milles dans Vintérieur, et voild tout ce qui reste de I'emploi
d’immenses capitaux, dont 'intérét seul équivaut 3 prés de $200,000 par-année. . -
Cet exposé peut servir 3 démontrer Yopportunité d’adopter un systéme analogué'd
celui’ qu'on recommande. Il ne s’agit pas ici de signaler des erreurs commises, bien
qu'avec les meilleurs intentions, mais de prévenir autant que possible les mémes erreurs
dans les opérations futures. Dédaigner les enseignements de I'expérience, c’est exposer
les colons qui iront peupler les nouveaux districts & des déceptions pénibles qu'il serait
facile de leur éviter. ) .
Dans la premiére des lettres précédentes, il -est fait allusion aux lignes de commuui-
cation qui partent de Toronto en se dirigeant vers le'nord; mais il est hon d’ajouter
quelques mots & ce sujet. Avant la construction du chemin de fer du nord, la rue Yonge,
qui était une route de 40 milles de long, formait la principale voie de communication avec
les cantons du nord et le Lac Huron. (’était originaircment une ligne d’exploration que
les arpenteurs avaient tracée aussi droite que possible, dans une direction perpendiculsire
aux rives du Lac Ontario. Cétte route traversait monts et ravins, et on n’avait point tenu
compte, en la tragant,-de la possibilité d’en faire ultérieurement un chemin convenablement
nivelé. Toutefois la ligne devint un sentier fréquenté & travers la forét, et, & mesure que
la colonisatiun avangait, forma bientdt une route ordinaire mon-macadamisée. Plus tard,
le gouvernement la fit macadamiser et niveler & grands frais. La derniére fois qu’on com*
menga 3 y travailler, M. Roy, ingénicur civil, fit observer dans son rapport que la direotion
de la rue Yonge n’était pas la meilleure pour e rendre au nord, mais que non loin de 13, on
trouvait un emplacement pour un bon ‘chemin, en évitant les accidents de la ligne
primitive et avec la facilité de: faire toutes les améliorations désirables. Toutefois on ne
tint pas compte des recommandations de M. Roy ; on fit des améliorations cofteuses sur la
Hgne, mais les cdtes dont parlait ce monsieur resteront toujours par suite des vices du
tracé primitif. Lorsqu’on ouvrit le chemin de fer du nord, il devint important de passer
aussi prés que possible des nombreuses villes et villages qui 8’¢taient formés le long de la
-ligne, non-seulement pour la commodité des colons, mais encore pour augmenter lés
revenus du chemin de fer. Toutefois, il fut imposeiblé d’atteindre ce but, exceptd dans un
ou deux cas, et encore  grands frais. Sur une distance de 25 milles 4 partir de Toronto,
le chemin de fer passe en moyenne'd quatre milles d’une demi-douzaine de villages qui s
trouvent sur la rue Yonge, et chose singulidre que fait remarquer M. Cumberland, il
occupe presque partout le tracé que M. Roy indiquait pour le chemin macadamisé. A 30
tnilles de Toronto, la nature du terrain a permis de rapprocher le chemin de fer de'la rue
Yonge, mais 1a longueur du parcours s'est aussi trouv tellement augmentée, que les avan-
tages qu'on en retire se trouvent presque neutralisés. Si la ligne primitive, partant ¢
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Toronto, avait étééonstruite d’aprés les vrais principes de voirie territoriale, les villes et
villages qui se trouvent sur la rue Yonge se seraient formés sur.la route projetée, et se
trouveraient aujourd’hui avantageusement situés sur le chemin de fer. D’vn autre c6té,
c¢ chemin auquel on a douné 95 milles de longueur pour servir des intéréts locaux, se
serait trouvé dans une position plus avantageuse, et n’aurait eu que 75 milles. 1l est clair
aussi qu’on aurait évité par 13 des frais énormes de construction, en méme temps que les
frais d’entretien et d’exploitation de vingt milles additionnels de chemin de fer.

Une raison pour laquelle on a fait tant de bévues dans Iétablissement de nos voies de
communication, ¢’est qu’en les tragant on ne prévoyait point I’établissement des chemins fer,
ici et dans d’autres pays. Ily a quelques années, dans les Iles Britanniques, on regardait
encore comme un systéme complet de communication les grandes routes de Telford et
MzAdam qui ont des ramifications dans tout le pays. L'établissement des chemins de fer
ne pouvait manquer de contrarier les intéréts établis, et la supériorité du nouveau systéme
venait réduire ) une importance sccondaire, et quelquefois nulle, des ouvrages depuis
longtemps exécutés, Dans cette provinee on a introduit le nouveau systéme de communi-
cation, sur une échelle moindre toutefois que dans la mére-patrie, et ¢’est alors qu’on a
éprouvé les pertes et constaté les mauvaises dispositions dont je viens de parler. Toutefois,

la supériorité des chemins de fer comme moyen de communication est aujourd’hui telle--

ment bicn reconnuc et appréciée, que de semblables erreurs ne seront plus permises &
Pavenir. On devra désormais prévoir le chemin de fer; du reste, dans toutes les mesures

.adoptées dans un nouveau pays, on devrait toujours considérer le meilleur moyen d’arriver
plus tard & la perfection la plus grande possible.

Les chemins de fer sont les voies de communication les plus parfaites, mais aussi les

plus cofiteuses. “Dans bien des cas ils ont méme été trop cofiteuw; toutefois cela n’enlédve
rien 3 la valeur intrinséque de ce mode de communication, qui est le plus parfait qwon ait
encore appliqué.  Afin de rendre de plus en plus généml(l’établissement des chemins de
fer dans les nouvelles régions, il sera nécessaire de rechercher tous les moyens de diminuer
lés frais de construction des lignes. Au nowbre de ces moyens se trouve en premiére
ligne la construction d’un chemin territorial, devant étre converti graduellement en chemin
d¢ fer. Ce mode de construction progressive présente des particularités importantes, non
séulement pour I'établissement de communications par la vapeur dans tous les nouveaux
districts, mais en particulier pour le projet de reliement du Canada avec les {)rovinces de
I'Est par un chemin de fer intercolonial. Supposons, pour donner un exemple en peu de
mots, qu'il s’agisse de construire, dans un district non encore colonisé ou partiellement
ouvert, un chemin de fer de 1,000 milles de longueur; il ne s’agit pas d’une spéculation,
c’est une entreprise natiouale qui sera payée par le trésor public. Voici deux projets,
"Nos. 1 et 2. D’aprés le projet No. 1, iY faudra emprunter $50,000,000 au taux de 6 p.
cent d’intérét, et les travaux seromt, comme ) Pordinaire, exécutés le plus rapidement
pbssible. Le projet No. 2 e3t celui qu’on recommande ici et, pour simplifier }a compa-
raison, disons qu’on dépensera annuellement une somme égale & Vintérét de $50.000,000,
¢’est-d-dire $3,000,000. Dans les deux cas il faut trouver tous les ans le second de ces
deux montants ; supposons que ce soit' au moyen d’une taxe directe. En exéoutant le
projet No. 1, la dépense rapide du capital ne manquerait pas de stimuler. rapidement
Pindustrie, 'esprit d’entreprise et de spéculation. Pendant quelque temps on verrait une
prospérité inusitée. La main-d’ceuvre et les matériaux augmenteraient de valeur, ot le cotit
de V'entreprise s’aceroitrait dans les mémes proportions.

En adoptant le projet No. 2, on arriverait & des résultats différents; les travaux
g'exéouteraient’ graduellement et systématiquement d’année en année. Les colons qui
s'établiraient permanément sur la route y trouveratent un emplot durable et lucratif, et pour-
raient vivre ainsi jusqu'au moment o les produits de leurs terres deviendraient suffisants.
La tendance 3 'augmentation excessive des prix ne serait pas aussi sensible que dans le projet
No. 1, tandis que le’ commerce du pays ne pourrait que profiter -de la circulation d'un
capital dépensé graduellement d’année en année. De plus, au cas de suspension ou
d’achévement des travaux, lg.réaction serait beaucoup moins sensible que dans le projet
No. 1, et les finances du pay%’r ne s'en ressentiraient pas autant. 1l serait difficile d’évaluer
la différence des frais de construction dans les deux cas, mais elle’ serait certainement fort
considérable. On peut sans crainte compter de 25 & 33 pour cent en faveur du plan No.
2; ainsi, en prenant ces chiffres, Pentreprise cofiterait environ $36,000,000 au lieu de
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$50,000,000. En dépensant $3,000,000-tous les ans, la ligne serait terminée dans 1!
Il reste & examiner les résultats auxquels on sera arrivé au bout de cette- péuqég. .
les deux cas on aurait obtenu la somme de $3,000,000 au moyen d'une taxe diffste
impogée au pays, et, en supposant qu’d cette époque les produits de Pentreprise copyrent
les frais d’exploitation, d'aprés le projet No. 2, le puys sera exempt de toute taxe ultérienre,
tandis que, d’aprés le projet. No. 1, le capital de $50,000,000 restera encore & ppye;.;;z}"g
cas oil les recettes seraient insuifisantes pour couvrir les frais d’exploitation, la compaTaison
deviendrait encore plus désavantageuse pour le pro{et,No. 1, pavce que les. arréragés des
pertes dans exploitation 8’accumuleraient depuis 'ouverture de la ligne, co gpj,gggm_ 1y
terait considérablement la dette dix pays—tandis qu’en adoptant le projet No, 2, les pertes
dans Pexploitation ne commenceraient que lorsque finirait la taxe pour la gqns\‘.rg‘gﬁog_;,)g
méme rien n’er:pécherait de retarder Pouverture de ls ligne jusqu’au moment o il serdit
démontré que le commerce du pays pourrait couvrir les frais d’exploitation. =~ .
L'exemple ci-dessus fait voir clairement quelques-uns des avantages du systéme'de
construction graduelle; si on avait suivi ce systéme dans la construction de nos cheming
de fer du Canuda, ils seraient aujourd’hui presque terminés avec Vintérét de leur q&gl
actuel, ils se tronveraient exempts de dettes, et pourraient fonctionner d’une fagon heay-
coup plus satisfaisante qu'on ne peut I'espérer avjourd’hui. Naturcllement il est impos-
sible de changer aujourd’hui le systéme ; mais si les principes exposés plus haut sont imu
il n’y a aucune raison pour qu'on ne les apflique pas 3 Pavenir. On a. admis jisqy
"présent que ia construction rapide des grands travaux publiés est la seule fagon avants-
geuse de procéder. . C’est ainsi que des entreprises de la plus haute importance ont :3@
indéfiniment remises, parce qu'il était évident que lo peu @étendue du commeroe ne
pouvait justifier la dépense du capital énorme néoessaire pour construire rapidement, , . i
Le chemin de fer intercolonial en_est un exemple. = Tl est & I'état de projet depuy
fort longtemps, et la construction en est. différée pour les raisons données plus haut; ‘v'g}ig
trente ans qu'on en parle. Dés 1885 les ingénieurs royaux firent une exploration de »
ligne ;~en 1844 et 1848, ces explorations furent renouvelées par ordre du goqve;tiemgijnﬁdq
Sa Majesté; en 1845 et 1846, on essaya en Angleterre de former des compagnies pour
Pexécution de ce projet. A diverses poques, les chambres du Canada, du Nouvesg-
Brunswick et de la Nouvelle-Ecosse ont passé des résolutions en faveur de ce projet.. . Kn,
1851, des négociations de la plus haute importance furent entamées & ce sujet enﬁ‘gl!@%
gouvernements impérial et colonial, et, d différents intervalles, pendant la longue érior!g
mentionnée plus haut, des dépéches relatives & ce projet ont été échangés entre le glirep\y.
colonial et les gouverneurs des provinces. Derniérement ceite question a, été r‘etﬁi’i‘;ﬁjﬁp'xf
le tapis, et malgré sa haute importance politique, il est probable qu’on différera indéfini-
- . ment avaut de ge mettre  Peeuvee, ‘ ‘ e
* Au liew de se priver indéfiniment des avantages d'une communication par la yapeut
cutre le Canada et les provinces de I’Est, en voulant constriire immédiatement un ghemin’
de fer complet, ne serait-il pas plus prudent de se contenter, pour le morent, d’upe
moins parfaite, et de construire la voie ferrée graduellement et & mesure que les ressobrogy
du pays se développeront? Cette fagon d’agir assurerait l’achéve;neht(&u projet i une
époque peu éloignée, et s’accorde parfaitement avee le développement graduel d’un pays
nouveau en méme temps qu’elle-convient & V'état des finances du pays. e epea
Une route territoriale ouvert sur le tracé approuvé par les autorités impériales. pofir Ja
construction du chemin dé fer, pourrait en pen 3’; temps servir & la colonisation du, piys,
et wme dépense annuelle fize en ferait, en temps convenable, une bonne route macadamisée
qui assurerait toutes les communjcations. 'Tous les ponts et agueduos seraient consirmits
d’une fagon solide ct permanente dans le but d’en tirer parti plus tard, et oh pourrait Jaie
la méme chosedu nivellement. De cette manidre on construirait facilement et gtaduellemont
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la partie la plus essentielle d’un chemin de fer, et, tout en_continuant -Jes—tiaya m

————aurait toujours Une communication ouverte ap travers du pays. Ainsi se trouverai
 construite solidement la seule partie impérissable’d'un chemin de fer. 1II resterait don X3
sjouter ce-qu’on appelle & tort la “voie. permanente;” et en cas d’urgence, il serait
possible, avec de:Pénergie, de poser les rails dans quelques semaines. et

' Toutes les personues fymilidres aveo la construgtion des cheming de fer co i':pg;f oné
ce quion désigne ici par Ja partie impérissable d’un chemin de for ; elles ‘g;ive;'? for _i’igp
que leg fraverses ¢t les mf£ sont bientdt hors de”servico, los premitres pav Ja détéridre-

i
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tion pifiyrelle, les agoondes par I'usure; en sorte que tous les huit ou dix ans il faut renou:
véi#cd qt'on appelle la ¢ voie permanente.” Les locomotives et chars de toute espéce
demandent des réparations considérables, dont les frais se ‘montent dans une année 3 non
moins d’un-huitidme du colit du matériel roulant et des machines. Les stations, clotures’
¢t croisements ne sont pas non plus exempts de détérioration, et bien que leur entretien
ne cofite pas autant que celui des rails, chars, locomotives, etc., il contribue néanmoins i
dimjnuer le total des recettes. Il faut enncore observer qu'un roulage minime comme celui
dgiit o dbit se contenter pendant plusieurs - aunes dang les nouvedux diatricts, ne diminue
pid el pfopdrtion 1'usiire du-matériel. Le matériel roulant et les rails s'usent fors méme
%%lh“fes‘gﬁakﬂ ‘ng trangportent qu'une charge' insuffisante et peu profitable. Quant aux
{ #ylﬁ'}&%'d,‘fblﬁﬁtes ‘et croisements;, il 'se détériorent méme lorsque la ligne n’est - pas
eXP0it6s.  Maia les comstructions faites sous la véie subissent bien moins les effets du
te ';gt du-ronlage; une fois solidement ' constraits, les aqueducs, ponts et tranchées
pedveént. stre considérds, sinon absolument, du moins humainement impérissables.
*" ©"0es oliservations ne sont pas faites pour combattre Vachévement rapide du chemin
Qsifér intércolonial) mnis elles offront les, éléments d’un projet qui pourrait &tre adopté
Aved‘avantage au cas od les négociations commencées ne réussiraient pas. D’aprés ce
})rojet,bon s’assurerait en peu de temps et & peu de frais, une grande route stratégique pen
ripure sous bien des rapports & un chemin de fer, comme des autorités compétentes se
Fus & le reconnaitre. On aurait aussi pour le roulage ordinaire uoe voié nivelée et
.gomme un chemin de fer, répondant admirablement aux besoins de la colonisation
et @ codimerce, qdi devra ultérieurement assurer la prospérité d'une voie ferrée. Ces
oblieréations peuvont sembler hors de propos ; majs comme elles font ressortir les avantages
" dW’ijatéme de communication proposé appliqué & un' eas particulier, on peut, il semble,
les admettre pour le moment. 4 ‘
" ""V'oyous maintenant en peu de mots les objections qu'on souldve contre le systéme
d%un chemin- territorial. Pour s’assurer préalablement des ressources d’ume région
nday \lo; et traser convenablement les principales - voies de communication en vue du
cofifinéree & venir et do la division des terres en lots, il faudra organiser une exploration
s eofiteuse que celles qui ont ét6 faites jusqu'd ce jour. Toutefois, considérant la
tktion 4 un point de vue général, et observant qu'il ne s'agit pas seulement d’établir le
Fplds"de notre population et les.immigrants dcs autres pays, mais de faire d'une région
ifiedfte, tn district nouveau et prospére qui s'ajoutera aux possessions de 'empire, I'impor-
tafite “d’examiner soigneusement les détails - préliminaires devient un fait important et
- Higra ‘dé disoussion. : ' A : :
~"""*"Petsdune n’entreprendrait de construire un édifice cofiteux, ou tout autre ouvrage
i?z,ﬁrtﬁﬁt, sans examiner aveo soin les détails de fagon & obtenir un résultat convenablement
propértionné. Les mdmes précautions semblent nécessaires lorsqu'il slagit de coloniser un
nouveau territoire; et comme I’'ouverture des grandes voies de communication est le premier
pss vers Ja civilisation ; comme le perfectionnement des routes est de la plus haute impor-
tiffiod ‘et indique le point ol en est un-pays, il est clair que les routes d'un pays méritent
Ta plisisdriense attention. Il en résulte &videmment que les explorations qui sont lés pré-
liilngifes de la’ colonisation, et qui sont, faites'en vue d'éfublir un réseau de-communics-
tjon’sir toute une région, n’entratnent que des-dépenses-amplement:compensées ‘par les
2éauftids qd'elles produisent. A T
*T 5% aubies- objeotions 3 un chemin territorial sont si peu importantes, qu'il est inutile
" PRbGES waintenant ainx explioations énoneées plishaut, .
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CONSIDERATIONS RELATIVES A L’OUVERTURE D'UNE GRANDE ROUTE
DU CANADA A I’OCEAN PACIFIQUE EN TRAVERSANT LES POS-
SESSIONS ANGLAISES. . .

PROJET D'UN SYSTEME DE VOIRIE TERRITORIALE. O
L’extrait suivant est tiré d’une lettre publiée au mois d’avril 1862 :— o
. Depuis bient6t deux sidcles on parle toujours avec enthousiasme de I'ouverture d’ung
commaunication comumerciale entre les cotes Est et Ouest de I’ Amérique du Nord par les
grands bassins du St. Laurent, la Saskatchewan et la Colombie. Dés 1679, Robert Cavalier
de la Sale forma le magnifique projet d’ouvrir une route qui conduirait en Chine et au
Japon en traversant la région des grands lacs du Canada; un fait assez curieux, c’est que
les rapides et le village de Lachinc, prés Montréal, furent ainsi nommés, soit pour perpé-
tuer le souvenir du vaste projet de La Sale, soit pour le tourner en ridicule. Euviren
cinquante ans plus tard, Charles Marquis de Beauharnois, Gouverneur de la Nouvelle-
France, essaya d’6tablir une communication jusqu’au Pacifique, et ce fut sur ses ordres que
Pierre Gauthier de Varcnnes partait en 1731, et fut.le premier voyageur qui se rendit
jusqu’aux Montagnes Rocheuses. ‘
Depuis quelques anndes plusieurs écrivains en Angleterre et en Canada, se sont
réoccupés de ce projet, entre autres le lieutenant Millington Heunry Synge, I. R., en 1848 ;
o major Robert Carmichac}-Smyth, et un monsieur Wilson, employé de la compagnie de
la Baie d’Hudson en 1849. Allan Macdonell, écuyer, en 1850, et le capitaine Thomas
Blakiston, A. R., en 1859. Chacun des ces écrivains exposa ses vues personnelles, et tous

recommandaient fortement l'ouverture d’une grande voie de communication d travers les -

possessions Britanniques d'un Océan & 'autre. .

En 1858 la législature provincial du Canada incorpora une compagnie a fonds social
qui se proposait d’ouvrir des communications et de faire le trafic & I'intérieur. Cette
compagnie prit le nom de ¢ Compagnie de transport maritime et par chemins de fer du
Nord-ouest ;” on lui accorda des pouvoirs trés-étendus; en outre de la fuculté de trafiquex
sur les fourrures, le suif, le pémican, les cuirs, I'huile de poisson, et autres articles de
commerce, elle était autorisée & rendre navigables les différents cours d’eau; ) construire
des chemins, des voies 3 rails en bois, et des lignes ferrées entre les lacs et riviéres navi-
gables de maniére 3 faciliter les moyens de transport du Lac Supérieur 3 la Riviére Fraser.
Elle avait aussi le droit d’acheter ¢t d’employer des navires de toutes sortes “sur les Lacs
Huron et Supérieur, et sur toutes les nappes et cours d’eau au nord et su nord-ouest du
dernier de ces deux lacs, ce qui lui ouvrait un vaste champ pour les éntreprises commer-

ciales.” La méme année fut formé le bureau de direction de la compagnie, on y comptait

Jes noms les plus influents du Canada. Mais pour une raison ou pour une autre les opéra-
tions projetées n’ont jusqu's présent fait que peu de progrés. . '
Ce court exposé historique du projet d’établir une grande voie de communication du
Canada au Pacifique, fait voir que dés V'origine de 1'établissement des régions qui bordent
Patlantique,. on considérait ‘cette entreprise comme de la plus haute importance pour le
développement du commerce et la civilisation. L’expédition Pallisser d travers les Mon-
tagnes Rocheuses, celles de 1a.Riviere Rouge, de) Assiniboine et de la Saskatchewan, démon-
-trent assez que ce projet avait attiré I'attention des gouvernements impérial et colonial ; la
découverte récente de terrains auriféres sur les deux versants des montagnes Rocheuses

vient encore y ajouter un nouvel intérét et, dernidrement, les difficultés survenues entre Jes

Etats-Unis et le gouvernement impérial,-bien que pour le moment réglées d’une maniére
- patisfaisante, ont démontré Pimportance de ce grojet. au point de vue stratégique.
Bien guo sur une étendue de prés de 2,000 milles Jes moyens de transport ne soient

83 aujourd’hui plus parfaits que lorsque La Sale entreprit detraverser le continent il y a

eux sidoles, le moment semble venu ol Pouverture d’une route traversant le continent ne
seraplus une vaine utopie, - . o

. Avant d’étudier la construction de cette ligne au point de vue pratique, il est néces-
ssire d’en-examiner Ia naturé, et avantageux d’envisager toute I'étendue du projet:

Fovrm———
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. : NATURE DE LA LIGNE.
ARGUMENTS EN FAVEUR D'UNE LIGNE CONTINUE DE OHEMIN DE FER.

Les premiers explorateurs Frangais semblent avoir cu I'idée d’ouvrir une communi-
cation par esu jusqu'au Pacifique en traversant les lacs et rividres & Pintérieur du Canada.
Presque tous les éerivains modernes recommandent différentes maniéres de rendre navi-
gables les cours d’eau naturels ou d’en améliorer la navigation. Je ne sache pas, toutefois,
qu'aucun d’eux ait projeté une ligne continue de navigation, les Montagnes Rochcuses
ont ét6 pour tous une barriére infranchissable dans ce projet ; ils recommandent un
systéme mixte consistant » employer les cours d’cau lorsque cela est possible, et & les
relier par des sections de route ou de chemin de fer. D’un autre c6té, le capitaine
Biackiston semble étre fortement en faveur d’une route par terre, au moins de la rive nord
du Lac Supérieur jusqu’d la Rividre Rouge, par I'extrémité nord du Lac des Bois, & peu
de distance ) lintérieur de la ligne fronti¢re. Ea 1849, le major Carmichael Smyth recom-
mandait hardiment la construction d’un “ chemin de fer des colonies Britanuiques” reliant
- sans interruption Halifax, sur I'Atlantique, & I'embouchure de la Riviére Fraser, sur le
Pacifique. , ‘ ’

On peut diviser en deux catégories tous les plans proposés, savoir : Route mixte tantot
par cau tantdt par terre, et route continue par terre. Le premier projet a 'avantage d’une
construction moins coliteuse, mais il est inférieur au second dans ses résultats. Xn tirant
parti des lacs et rividres rendus aussi navigables que faire se peut, et les reliant par des
sections de routes ou de chemin de fer, on obtiendra certaincment une communication
continug d’un océan & 1'autre ) bien moins de frais qu'en construisant une route par terre.
Mais voici les inconvénients que présentera toujours ce systdme mixte: La colonisation
gera limitée aux bords des lacs et rividres ol le terrain n’est pas toujours propre d la
culture. Il fandra opérer des transbordements nombreux et subir de fréquentes interrup-
tions. Cette route mixte sera néeessairement plus longue qu'une voie directe par terre,
les moyens de transport d’un océan d l'autre seront lents et pénibles—et, inconvénient
insurmontable, la ligne ne pourrait étre ouverte que durant six mois 3 peine chaque
année.* Il cst notoire que des retards séricux et fréquents arrivent dans la navigation des
canaux vers I'époque de la cloture de la navigation, alors que le trafic.est le plus considé-
rable. Plus la route sera longue plas ces difficultés seront considérables ; les marchands,
aux deux extrémités de la ligne, qui ne voudraient pas s’exposer d voir leurs marchandises
arrétées d Vintérieur pendant six mois, ne pourraient consigner des marchandises ¥ I'inté-
ricur que longtempscavant 1'époque de la cldture de la navigation, c’est ce qui fait eroire
qu’'une route mixte ne pourrait servir au trafic d'un océan a I'autre que pendant cinq mois
3 peine. Le commerce local & Vintéricur serait également suspendu pendapt de longues
périodes, et les colons se trouveraicnt alors tout aussi isolés qu'ils le sont maintenant. Au
point de vue stratégique, c’est 1b une objection sans réponse } un systéme de communica-
tion mixte. C’cst sans doute pour cela, et parce que la ligne de communication par eau
longe la frontiére sur une grande étendue, quo les deux officiers dont on vient de voir
P’opinion se pronongaient si fortement en faveur d'une ligne de communication par terre
I'intérieur. ‘ ‘

D’un autre ¢6t6, une ligne de chemin de fer serait pratiquement la voie de communi-
cation la plus courte et la mieux adoptée b la nature du pays,—avee cette ligne on éyiterait
les transbordements 3 Vintérieur. Le chemin de fer passant au coour du pays & unme
certaine distance des lacs ot rividred, de grandes étendues de terres trés-propres & Ia oulture
et inaccessibles par eau pourraient bienidt &tre colonisées; lorsque la voie ferrée tou-
cherait ou traverserait les cours d’eau, cos derniers deviendraient aussi des embranche-
ments naturels de la ligne, et offriraient autan de facilités pour la colonisation de leurs
rives. Un accessoire indispensable de la_ligne serait un télégraphe électrique. . Le télé-
graphe, comme sur les autres lignes ne serait pas avantageux au service du chemin de fer,
mais procurerait tous les bénéfices qui résultent de la possibilité de communications .

o

# Lo navigation des lacs et rividres sur lafligne projetée est’fermée de la mi-novembre au ler de
juin—BLAOKISTON. | . ‘



icstantanées.* L@ chemin serait ouvert toute Pannée au transport d’un océan ¥ I'autre,
ainsi qu'ati commerce local, et aux voyageurs; combiné avee le télégraphe, il offrirait en
outre les ressources les plus efficaces et les plus permancates pour la défense du pays.

11 ne faidrait pas croire toutefois que I'exploitation d’un chemin de fer dans un pays
si vaste sera exempte de difficultés ; unc des premidres sera I'approvisionnement de combus-
tibles, puis les grands froids et les tempétes de neige pendant un long hiver. La neige
surtout, dans I'exploitation des chemins de fer danadicns de toutes les lignes qui traversent
des latitudés septentrionales est une cause de fréquentes interruptions et la source de
dépenses considérables. Toutefuis, comme tous les phénomenes physiques 'accumulation
des neiges cst soumise & certaines loig qu’il suffit d’étudier soigneusement pour prendre
dans la construction des cheming les précautions néeessaires pour diminuer sinon, neutra-
liser complétement les effets qui en résultent. Nous reviendrons sur ces questions en
temps convenable. :

Tout bien considéré, et malgré Ics difficultés qui viennent d’étre signalées, il semble
¢évident qu’une ligne continue de chemins de fer combinée avee un télégraphe éleetrique
et traversant le continent, est une voie de -communication bien préférable & un systdme
mixte de navigation et de chemins de fer; dans les observations suivantes nous supposerons
done qulon a toujours en vue la construction d’un chemin de fer. Il est vrai qu'en prépa-
rant le pays pour I’établissement d’un chemin de fer, on pourra tirer un parti avantageux
des communications naturelles par eau, mais il rerait inconsidéré de faire des dépenses
trop fortes sur une route qui n'est pas celle qui doit répoudre par la suite aux besoins du
pays et seconder avantageusement les plus grands intéréts des eolonies.

PROPORTIONS DI I’ENTREPRISE.
COUT ET ENTRETIEN D'UNE LIGNE DE CHEMINS. DE FER ET DE TELEGRAPHE.

Aprés avoir démontré la nature des moyens de communication los plus avantageux,
il est bon d’examiner les proportions de I'entreprise, le colit de construction et les frais
annuels d’entretien par la suite. '

La ligne projetée doit partir de I'embouchure de la Rividre Fraser, traverser un des
défilés les plus avantageux qu’on ait jusquiiei découvert daps les Montagnes Rocheuses,
suivre généralement la direction de la ¢‘région fertile” (Fertile Belt,) sc diriger-vers le sud
du bras nord de la Saskatchewan, traverser lu Riviére Ronge prés de Utablissement de ce
nom, franchir, au moyen d’un pont, la Rivitre Wiunipeg & I'extrémité nord du Lac des Bois,
traverser le pays dans la direction la plus septentrionale jusqu’au bord du Lac Supérieur,
aboutir en droite ligne & la Rividre dés Frangais & I'ouest du Lae Nipissing, et deliv corres-
pondre avec le systéme actuel de chemins de fer du Canada, & Barrie, & Peterborough ou &
Outaouais ; en mesurant sur la carte la longeur de ce parcours on trouve une distance
d’environ 2000 milles. La communication entre les deux océans par le territoire anglais
ne pourra &tre considérée comme complite tant que la route entre Halifax et 'extrémité
Est du Grand Trone, dans le Bus-Canada ne sera pas achevée, mais comme il est probable
que cette section se terminera indépendamment du projct en question, il n'ést pas néces-
saire de faire entrer cette distance dans les caleuls actuels. :

Pour se.former un juste idée des proportions de I'entreprise en question et des moyens
de la réaliser convenablement, il est bon d’examiner ici quelques détails importants.

+ La construction de 2000 milles de chemins de fer,-en calcéulant d’aprés la moyeune de

travaux do ce genre qui existent déja dans le pays, comprend les détails suivants : emploi de
10,000 ouvriers pendant cing ou six ans ;—Livraison de 5,000,000 de traverses, et de plus de

.

* Sur toute sutre ligne qu'un. chemin de fer la construction d'une ligne télégraphique serait
excesbivement coditeuse et presque impossible. Sila ligne télégreplique Gtait établie autour des
lacs et au travers de centaines de milles de for8ts sauvages, les fils seraient constamment brigés par
Ia chute des arbres, €t les poteaux fréquemment détruits par les feux qui se déclarent dans les bois,
On serait donc exposé & des interruptions au moment ok on aurait le plus besoin de la ligne.  Surun
chemin de fer, les cantonniers sont chargés d’enlever les arbres tombés, et g'il arrive un accident aux
fila il eat promptement réparé, Du reste, lorsq 1a route est suffisamment large, les accidents sont
trés-rares. ue :
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200,000 tonmeaux de for & lisses pour la voi¢ permanente ;”’—érections de 60,000 poteaux
de télégraphe supportant 1000 tonneaux de il de fer ;—organisation d’unc force motrice
équivalente  plus de 50;000 chevaux et divisée entre 400 locomotives ;~—construction de
5000 & 6000 chars accouplés avec les locomotives et qui, réunis en un geul train, forme-
raient une longucur de plus de 80 milles ;—ct cnfin, dépense de pas moins 1,000,000 de
piastres pour construction et matériel.(*) , )

Pour éviter des conclusions trop préeipitées, il est bon aussi d’examiner quels seront
les frais d’cxploitation d’uneligne aussi gigantesque lorsqu’elle sera complétement achevée ;
quelques chiffres suffiront pour faire voir que si vaste que soit I'cntreprise d'un chemin de
fer traversant P Amérique du Nord, I'exploitation de la ligne offre, dans' Pétat actuel du
pays, des difficultés non moins considérables, Il faudra d’ablord chaque année une quantité
de combustible représentée au moins par 200,000 cordes de bois ;—pour Pentretien de la
route un régiment de 2000 cantonnicrs disséminds en petites bandes sur toute la ligne ;—
chaque apnée il faudra, en moyenne 600,000 nouvelles traverses, et prés de 30,000 tonneaux
de fer & lisses, les réparations du-matéricl roulant se monteront au moins 3 un million de
piastres par année ;—on aura constamment & gages 5000 ouvricrs de toutes sortes qui, avec
leurs familles, représenteront 20,000 personnes vivant aux frais de la compagnie. Les
salaires de ces-cmploy6s se monteront & prés de $2,000,000 par annde, ct les frais d’exploi-

~ tation et d’entretien dépasseront chaque année $8,000,000.

Si & cette dernidre somme on ajoute encore U'intérét du colit de construction il devient
évident que jusqu’d ce que les recettes brutes du” chemin de fer ne #’6ldvent annuellement
4 la somme énorme de $14,000,000, la ligne ne produira pas 'intérét du\c\ai)ital engagé dans
I'entreprise.

IMPORTANCE DE I’ENTREPRISE,

C'EST UNE GRANDE ENTREPRISE NATIONALE QUI OUVRIRA UN VASTE CHAMP AU TRAVAIL,
ET CREERA UN PUISSANT MOYEN DE DEFENSE POUR LE PAYS. .

Les calculs précédents ne laisseront plus dans I'esprit do personne aucun doute sur
I'importance de construire un chemin de fer & travers les foréts de I’ Amérique du Nord ;
mais plus on réfléchit & ectte vaste entreprise plus on demeure convaincu qu'elle doit se
réaliser ne fut-ce qu’'d une époque encore tris-reculée. Les auteurs qui se gont occupés do ce
projet ont presque tous fait ressortir I'importance d’une voie - de: communication -traversant
le pays. Ils ont fait voir que cette ligne 6tablirait une communication entre Ja_Colombie
Anglaise, les régions auriféres sur les versants des Montagnes Rocheuses, les Etablissements
de la Rividre Rouge, les provinces qui bordent I'Atlantique, jusqu'd la Chine, I'Tnde et
méme P Australie, nos possessions sur le Pacifique et cnfin la Mére-Patric ;—il sont démon-
tré que cette ligne ouvrirait un vaste champ ou I'énergie des capitalistes Anglais pourrait
avantageusement s'exorcer ;—qu'elle favoriserait rapidement la_colonisation en offrant de
vastes régions aux émigrants &’ Europe, ct aiderait constamment le progrds de la civilisation ;
mais aucun d’eux n’a jusqu'd présent signalé limportance de cette vente au point de vue
stratégique ; Fit, ccpendant, en temps de guerre elle nous ¢eonomiserait des millions et pré-
viendrait en tout cas le démeémbrement de notre empire colonial. .

En temps de paix, on n’apprécic pas suffisamment 'importance qu'il y aurait & pouvoir
concentrer des troupes ct des munitions de guerre sur un point donné de notre vaste fron-
tisre. Mais les difficultéssurvenues récemment entre I’ Angleterre et les Fitats-Unis ont pu
faire apprécier la valeur des différents chemins de fer canadiens et ont attiré l'attention sur
Pisolement ot se tioave actucllement Viutérieur de notre pays. Si la guerre n’eftt pas 6t6
heureusement prévenue, il n’est pas facile de voir comment on aurait pu protéger la région
qui 5’6tend des Grands Lacg aux Montagnes Rocheuscs contre une invasion eb méme une
occupation permaneute, d’ou il faut conclure que jusqu’a co quo cette ligne ne soit construite
notre pays se trouve sans défense. Les Romains attachaient la plus haute importance d

(*) Lo major Carmichael Smith évaluait 4 £150,000,000 sterling, ¢'ost-i-dire un peu plus de $700,
000,000, I construction d'un chemin de fer dHalifax au Pacifijae. Mais il cal¢nlait d’aprés le cofit
des chemins de fer Anglais, oii les dépenses préliminaices et les frais de construction de stations monu-
mentales sufficaient pour établir une autre ligne d'égale longueur ici et dans tous les nouvaax pays.
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la construction des routes dans’ les provinees éloignées de I'Empire ct ¢’est ainsi que la.
civilisation pénétra dans les états barbares, mais Rome avait cu cela pour objet principal

le maintien de la suprématie militaire; Partout ol il y avait possibilité, les Romains

ouvraient des youtes qui étaient ensuite relides sans interruption a la capitale, de I'Empire.

On peut encere retracer les ramifications de ces routes dans diverses contrées de Europe,

et depuis quinze sidcles elles demeurent comme autant de témoignages de la puissance’
et de la sagesse d’une grande nation. )

Napoléon, le plus grand général des temps modernes, admettait un principe que le
plus grand effort de la tactique militaire était de concentrer en temps et liew fixés un
certain nombre d’hommes. Il n’est’pas besoin de démontrer que le chemin de fer et le
télégraphe ¢lectrique sont les deux moyens les plus puissants d’opérer cette’ concentra-
tion, ct il est facile de voir avee quel avantage, au moyen de ces deux agents, on pourrait
concentrer des forces sur un point menacé par I'invasion.

11 est vrai qu’aujourd’ui nous sommes en paix avec nos voisins du Sud, peut-étre cet
heureux état de choses durera-t-il longtemps mais il serait possible qu’il p'existit pas
toujours. Iy a longtemps qu'on a dit : pour maintexir la paix soyez préts & la guerre, et
cette maxime est un argument de plus en faveur d’un chemin de fer reliant ensemble
les diverses colonies anglaises de VAmérique du Nord. Mais -ce n’est pas seulement
au point de vue de notrc propre défense que le chemin du Pacifique offrirait d'énormes
avantages. On se rappelle quil y a quelques années, il fallu transporter avee la plus
grande rapidité possible des troupes anglaises en Chine et dans I'Inde. Les mémes
difficultés peuvent se reproduire soit dans les mémes pays, soit, au moins, sur d’autres
points du méme hémisphére, et il est de la plus grande importance pour le gouverncment
Anglais d’avoir les moyens de transporter rapidement des troupes sur tous les pointsde
IEmpire et en évitant de passer chez des nations qui pourraient &tre nos conemis.’

Je crains d’avoir outrepassé les limites dans lesquelles doivent se restreindre ces
observations préliminaires, mais avant d’aborder la question pratique, je dois mentionner .

. les efforts qui, depuis plus d'un demi-siecle ont 6té faits par le gouvernement impérial
pour découvrir les moyens de communications par eau entre le Nord de I’Océan Atlantique
et le Nord du Pacifique. Si les efforts persévérants et souvent héroiques qu’on o faits
pour découvrir un passage au nord-cuest n’ont produit aucun avantage direct, si.ce n’est
‘quelques faits d’une importance presque secondaire pour la science géographique, toujours
est-ils qu’ils démontrent I'importance que le gouvernement Anglais attache, au double
point de vue du commerce et de la stratégie, 4 une communication, dans ’hémisphére
boréal, entre les deux océans. Plus d’un milliun de livres sterling dépensé dans différentes
expéditions, et tant de vies précieuses sacrifiées n’ont servi qu’d démontrer que le passage
¢tait impraticable, mais ce fait vient encore ajouter & Pimportance de la scule communica-

* tion possible, en traversant les possessions Britanniques.

———

PROJET DE CONSTRUCTION DE LA LIGNE.
ACHEVEMENT DU CHEMIN DE FER EST L'GUVRE DU TEMPS. | )

Au point de vue commereial, on peut certainement traiter d’absurde I'idée de construire
2,000 milles de chemin de fer semblables ) ¢eux ‘qu'on a déjd établis, & travers un pays
qui n’est encore habité que par des ttibus nomades de Sauvages. On a vu que len-
tretien et I'exploitation d’un chemin de fer de cette étenduc, aprés I'achévement de
la ligne, ne cofiterait pas moins de huit miilions de piastres par année, et que. pour
produire lintérét du capital engagé dans V'entreprise les recettes brutes du roulage
devraient s'élever & quatorze millions de piastres par année.

- Si on pouvait démontrer d’une .maniére satisfaisante qu'on peut approcher de ces
résultats, les capitalistes pourraient avantageusement placer leur capitaux dans Ventreprise
qui deviendrait alors particuliére ; mais jusqu’ici on n’2 pu établir un pareil fait.  Quelle
que goit I'importance de la ligne sous bien des rapports, le commerce de la région quelle
traversera ne peut. produire d’ici d plusicurs années qu'une (aible fraetion du revenun
nécessaire  son entieticn; et lo trafic d’an océan & Varitré ne sanrait, en mettant les choses

>
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au mieux, utiliser constamment quatre cents Jocomotives qui sont nécessaires pour exploiter
avantageusement 'entreprise. -

Il parait donc évident qu’au point de vue financier, la construction d’un chemin de
fer du Canada au Pacifique est tout d-fait impraticable, puisque I'exploitation n’en serait
d’aucun rapport; quelqu’importante que soit cette entreprise au point de vue national, elle
ne peut se réaliser au point de vue commercial tant que le pays ne sera pas plus avancé,

Cela ne veut pas dire toutefois qu’il faille abandonner pour le moment 'idée d’une
ligne continue de chemin de fer d’un océan & Pautre. On peut admettre en principe que:
dans toute section du pays o il est possible,d’6tablir un cértamn roulage suffisant pour y per-
mettre Vemploi de la vapeur dans cctte scction, ce chemin de fer gera construit tét ou tard.
D’aprds les meilleures autorités, In région qui s'étend du Canada au Pacifique peut faire
vivre une vaste population industrielle, peut-8tre sans exagérer, aussi nombreuse que toute
la population des Ktats-Unis. (*) Or, la population des Etats-Unis entretient plus de
30,000 milles de chemin de fer, on peut done en conclure que longtemps avant que Vinté-
rieur de I’Amérique Britannique soit entidrement colonisée, on pourra ouvrir et faire fone-
tionner une vaste ligne de communication par chemin de fer.

J’eus I'honneur, il y a quelques années, de faire devant I’Tnstitut Canadien deux lectures
relatives & 'ouverture de nouveaux territoires au moyen d’un systéme général et économique
de vojrie; les conclusions auxquelles j'arrivai alors me semblent s’appliquer admirablement
au cas dont il 8’4git. Dans une de ces lectures je jetais un coup-d’wil rétrospectif sur la
manidre dont Ja province du Canada était devenue habitable et habitée, en étudiant influ-
ence que les communications intérieures avaient eue, pour produire le résultat. J’étudiais
aussi le systéme de voirie“et de chemins de fer et les moyens employés pour I'établir.
(Ces recherches faites dans le but d’arriver & un meilleur systéme de voirie, surtout dans les
districts encore inhabités, w’nmendrent & des conclusions dont je citerai les suivantes.

Pour établir dans les districts non colonisés des chemins de fer qui sont les moyens
les plus parfaits de colonisation, on rencontre, dés I'abord, deux grandes difficultes: lu
premiére est la construction des lignes, la seconde leur entretien.

" . On peut surmonter la premidre en appliquant une loi de la méeanique d’aprés laquelle
le temps cst un élément équivalent & la force dans Pexécution des opérations mécaniques,
La construction d’un chiemin de fer dans toutes les parties n’est autre chose qu’une opéra-

- tion mécanique complexe, lo capital peut &tre considéré comme la force employée pour
obtenir le résultat voulu. Une grande dépense de force pécuniaire est requise pour
atteindre le but en peu de temps, mais, en vertu du rapport qui existe centre le temps et
la force, on obtiendra le méme résultat avec un petit-capital en prenant plus de temps. Ces
deux éléments sont également indispensables, mais il n’est pas nécessaire de les avoir en
proportions fixées d’avance. Si on emploie le maximum de V'un on n’aura plus besoin
que dy minimum de Yautre; et si les circonstances ne permettent pas emploi d'un vaste
capital on peut avoir recours au temps pour atteindro le méme résultat.

La seconde difficulté, savoir : Pentretien du chemin de fer aprés son achdvement, est
certainement la plus sérieuse dés deux, mais elle disparait en résolvant la premidre d'une

cerfainé fagon. Il cst évident que pour quune ligne de chemin de fer puisse fonctionner -

avantageusement il faut que le commerce du pays qu'elle traverse soit préalablement déve-

loppé.  Leroulage d’une extrémité 3 Fautre de la ligne semble offrir au premier abord des

chances attrayantes, mais U'expérience a démontré que sur presque tous les chemins de
fer le roulage local contribue lc revenu le plus sfir. Le roulage local dans de nouveaux
établissements ne peut 8tre produit qu’en organisant le travail et en les colonisant ;

résultats demandent du temps et, hors de 13, point de roulage possible et par suite impossi-

bilité pour la ligne de fonctionner avantageusement.

En supposant seulement que la partie de’Amérique Biitannique située & I'Ouest du Lac des Bois

ef au Sud du bras Nord de la Saskatchewan soit apte & recevoir une population aussi peu compacte .

quo celle de 1a Russie qui est, & V'exception de 1 Suéde et de la Norvége, le pays le moins peuplé de
I'Europe, u e population de 15,000,000 d'habitants trouverait place dans ces limités. (La population
de la Russie est d'environ un tiers de celle de la partie actuellement colonisée du Canada) En
occupant cette partie du pays on n’éterait & la compagnie'de la Baie d’Hudson qu'une faible partie
de son territoire, car on lui lajsscrait encore 2,000,000 de milles carrég c'est-i-dire quatre foig
Pespace qu'on se propose de coloniser, c'est--dire une étendue augsi vaste que la Russie ct od la
tliagse est, selon toutes probiabilités, trés abondantd, '



B I -

En appliquant ce raisonnement  la ligne du Canada au Pacifique, on.verea que 'achd-
vemeat rapide du chemin absorbera un capital énorme, ct laissera pendant plusieurs années
le fonctionnement de la ligne dans des conditions désavantageuses, tandis qu’en construisant
uraducllement on n’absorberait le capital que par portion et on arriverait & achever la ligne

lorsque le roulage serait suffisant pour assurer le fonctionnement avantageux de la ligne.
' Le premier mode d’agir peut &tre rejeté comme contraire aux principes les plus
¢lémentaires. d’éeonoinie, il ne reste que l'alternative du second d’aprés lequel la construc-
tion de cette ceuvre gigantesque est wune affaire de temps. Il nous reste & cxaminer com-
ment le temps disponible peut étre employé de la fagon la plus profitable pour arriver au
résultat désiré. ‘ .

. o

- ——
’

. 14
" SYSTEME DE VOIRIE DU CANADA,
CONSIDERE EN VUE D'UN PLAN APPLICABLE A TOUS LES NOUVEAUX TERRITOIRES.

[ est bon, dans la question qui nous oceupe, d’étudier sommairement les faits les plus
caractéristiques qui ont signalé lorigine et amélioration des routes ainsi que I'établisse-
ment des chemins de fer dans la pditic colonisée du Canada.

La région du Canada entidrement ou en partic colonisée, cmbrasse unc superficie de
35,000 milles carrés. Son systdme de voiric ou de communication & U'intéricur comprend:
pres de 2,100 milles de chemins de fer cn plein fonctionnement, & peu prés 3000 milles
de routes perfectionnées, o’est-d-dire routes empierrées, sablées, ou planchéiées. - Do plus,
cn chiffres ronds, 50,000 milles de ce qu’on appelle “réserves de chemin.” La moitié
sculement de ces réserves est déblayée et carossable Pautre moiti6 est encore obstruée et en
grande partie impraticable. ‘ '

Ces réserves demandent quelques explications.  Elles ont invariablement une chai‘neﬁ
(66 pieds) de largeur, et passent entre des blocs carréds qu rectangulaires de lots de terres; |

“ ¢’est ainsi que tout le pays a ét€ subdivisé pour la colonisation.. Illes sont done parralléles
et sont divisées en réseaux qui se coupent & angle droit ; entre deux de ces réservesil y a ud
bloc de deux ou plusieurs lots de de 200 zcres chacun.

On ne peut évaluer qu'approximativement la superficie de ces réserves, mais elles repré-
sentent au moins une étendue de 400,000 acres ; Elles ne peuvent pas toujours servir de voies

- de communication cn raison de la manidre dont elles sont tracées ; mais presque partout, les
cultiviteurs y ménent paitre leurs bestiaux. Lorsque le terrain est uni et n’est point
coupé par des rividres, ct autres’ interruptions, les réserves font de bonnes routes d’été,
au moyen de corvées annuelles et donnent accds aux lots de tcrre. Lorsque le sol
cst montagneux.ou coupé de quelqu’autre fagon, il devient difficile de rendre les réserves
praticables, souvent méme cela est impossible et dans plusicurs cas, aprds avoir fait des
dépenses considérables, on a été obligé de les abandonner pour prendre de mouselles
directions.. . .

A mesure que la colonisation ot le commerce du pays se développaient, on sentit le
besoin de grandes routes plus parfaites sur les principales lignes; c'est alors qu'on -
construisit des routes planehéiées* sablées ou empicrrées dans les différentes partics du
pays ; ccla fut la seconde phase du développement du systéme de voirie. :

Dans les premiers arpentages, on seservit des réserves plutdt pour marquer les limites
des différents blocs de terre, qu’en vue des besoins commereiaux ) venir du pays, et on
songea bientGt & établir d’autres moyens de commuuication d’un point & un autre. Les
besoins du roulage devenant de plus cn plus considérables, il fallut des routes mieux
nivelées que celle qu’on pouvait établir sur leg réserves primitives ; souventon cut besoin
de traverser diagonalement, telle ou.telle région, il fallut alors' abandonner le systdéme
rectangulaire et-contourné:  -(’est-de cette fagon qu’on construisit des routes plus parfaites
dans aifférentes parties du pays. ~ ‘

Ia troisidme et dernidre phase ‘dans Vétablissement de communications & Vintérieur

 de la province, fut l'ouverture -des chemins de fer. Ilya dix ou douze ans que les

(*) La premiére route plq.'ﬂchéiée fut coostruite dans le Haut-Canada en 1836.
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premiers furent établis, alors que les besoins commerciaux du pays demandaient déja des
moyens de transport plus sfrs et plug rapides. .

Bien que le tracé des chewins de fer demande plus de soins et de science que celui
des routes empierrées ct autves, il se fait exactoment d’aprés les mémes principes. Les
besoing du roulage ont conduit & un systéme dé chemin de fer.tous paralléles, ou au moins
paralldles aux routes planchéides ou empiorrées qu'on avait auparavant; toutefois, ils
offrent souvent certaines distances entre elles. Toutes Jes personnes qui connaissent le pays
ont d@ &tre frappées de cettz particularité remarquable. ’

Ce court expos¢ historique de Porigine des principales voies de communication de Ja
provinee, nous montrent qu’s différentes époques, trois sortes d2 routes ont 6té construites
pour les- besoins du roulage. [Premidrement, les routes simplement terrassées sur les
premidres réserves, Sccondement, les routes sablées, planchéides ou empierrées sur des
tracgs améliorés.  Lroisizmement, les chemins de fer construits indépendamment des deux
autres sortes de lignes : ainsi done, trois opérations distinctes avant d’arriver au résultat
final. On ne s'est éearté de cette régle que lorsqu’on a construit des routes sur les réserves
primitives, ct souvent on a dépensé beaucoup plus que si on avait immédiatement aban-
donné les réserves.t

Observons aussi que le systéme adopté offre dans ses détails une multitude d’inconvé-
nicnts qu'on aurait pu, au moyen d’nutres dispositions, éviter au commerce du pays.
Par excmple, il suffira de citer lcs distances considérables auxquelles les stations de chenilus
de fer se trouvent des villes et villages qu’elles doivent desservir. " II faut remarquer aussi

quentre deux lignes parralléles il s'6tablit nécessairement un systéme de concurrence

également nuisible ) 'unc ct & 'autre une route empierrée parraléte & un chemin de fer
absorbe une partie du roulage de la localité, souvent au point de rendre la voie ferrée d’une
exploitation cofiteuse, tandis que: la xoute perd unc partie des avantages qu’elle offrait &
P'origine de sa construction, ou dira, avee certaine apparence de raison, que le pays profite
de la concurrence entre les lignes paralléles. Toutefois, Vexactitude de cette assertion est
fort douteuse car on ne peut pas toujours exploiter un chemin & perte ; alors on cst obligé de
négliger les réparations ou d’Glever consédérablement le taux des péages pour pouvoir
payer les dividendes. Si ces routes empierrées, au lieu d’étre paralléles anx chemins de fer,
venajent y aboutir, clles formeraient autant d’cmbranchements aux stations, le pays en
retirerait de grands avaniages, et les différentes sortes de communications rempliraient-
chacune leur but, et recevraient une compensation proportionnée & leur utilité.

En faisant ccs observations, on n’a pas supposé un instant quw'il soit possible de
changer la disposition des lignes actuellés de roulage d’aprds le plan indiqué, mais on a
voulu signaler les avantages qu'il y aurait & prendre certaines dispositions préliminaires
dans les voies de comimunication & Dintéricur; nous reviendrons tout & I'heure sur ec
sujet. K : , .
Avant de montrer comment on peut tirer parti de 'expérience acquise daus I'établis-
sement du systdme actucl de voiric du Canada pour coloniser l'intéricur de I’ Amérique

4

() Dans un rapport adressé en 1841 au gouverneur-général du Canada par Thomas Roy, écuyer,
ingénieur civil, il est fait mention du cott excessif de la construction des routes sur les réserves primi-
tives qui traversent en droite ligheronts, raving, savanes ctautres accidents de terrain. A ce propos, M.
Roy cite I'exemple suivant: “Lorsquon agcorda une gubvention pour macadamiser la rue Yonge de
Toronto au débarcadére Holland, présle Lac Simcoe, on 'apergut que larie Yonge était ei défavorn-
blement tracée qu'il en codlerait ¢normément pour en faire "une route passable. Sur la partie qui,
est aujourd’bui achevée on n dépensé autant d'argent d faire des tranchées, construire des ponts, ete.,
qu'd faird la route méme ; malgré cela, quelques-unes des cOtes ont une inclinaison mesurée de 1 sur
14 La partie qui reste d faire exigera encore plus de frais et de peine. Si, avant de commencer les
travaux, ont'edt chargé un ingénieur expérimentd d'explorer le pays et de tracer un chemin dans la
direction In plus avantageuo entro Toronto et'le débarexdéte Holland, il' n’anrait pas manqué de
découveir qu'entre 3 et 5 milles dTouest de la rue "Yonge, on pouvait tracer une route de Toronto
pros des hauteurs sans avoir i traverser un seul ravin, et sans ‘réncontrer d'autres diflicultds que
Ia colline qui ge trouve au N. O. de Toronto; plus lein on aurdit pu travelser les hauteurs dans cette
direction sans de grandes difiicultés. 1l en serait résulté qu'avec Ia méme somme qu'on a dépensée
pour faire quatorze milles d’une ronte médiocre on nurait construit plus dé trente milles d'une excel-
lente‘route, ol aucune cote waurait eu une inclinaison plus forte que 1 sur 40 ;. cette derniére circon-
stance aurait bconomisé beaucoup de réparations et une force de traction considérable. '

.



) 52

T

Britannique du“Nord, j’aborderai un autre point qui, sans doute, a ¢t6 souvent 6tudié
mais qu'il est bon de mentionner iei. ] ‘
En étudiant la partie aujourd’hui achevée des chemins de fer et sur lesquels les trains
sont expédiés » grande vitesse, nous trouvons qu’clle se compose des parties suivantes : 1°
Deux surfaces unies paralléles et horizontales sur lesquelles passent les roues des chars;
ces deux surfaces son formées de lisses de fer reposant sur les traverses asqujéties par des
coussinets ou d’une autre-fagon; c’est ce qu'on appelle la “ voie permanente” ou la
“superstructure” de la route. 2°. Une couche de gravier ou de pierre cassée, ayant de
quinze  trente pouces d’épaisseur immédiatement au-dessous des traverses en les emboitants.
(’est ce'qu’on appelle “ ensablement.” 8°. Un terrassement nivelé et i rigole des deux
- ¢0tés de la voie. On appelle cette surface le .“ niveau de formation,” elle supporte 'ensa-
blement, ainsi done, en partant de la sucface, nous avons:

1° La voie permanente.
2° Y’ensablement.
3° Le piveau de formation.

Les personnes qui ont ¢tudié les différentes phases de la construction d’un chemin de

o fer, verront immédiatement que ¢ le niveau de formation ” ressemble beaucoup aux ¢ routes

ordinaires de terrassement” excepté qu'il est mieux nivelé et présente moins de ¢ourbes.

Il s’en suit que le** niveau de formation ” pourrait parfaitement servir de route ordinaire.

Mais lorsqu’il est recouvert de  ensablement *” il forme ce que nous avons appelé “la voie”

qui méme avant que la * superstructure” soit achevée ressemble beaucoup aux routes

“sablées . ou ¢ empierrées.” Donc en intervertissant l'ordre ci-dessus ct y substituant ces
nouvelles dénominations, nous aurons : ’

1° Une “ route de terrassement,” correspondant au “ niveau de formation.”
2° Une “route sablée” ou  cmpierrée” correspondant avee ¢ la voic.”
3° La « ligne ferrte.”

Tel est précisément Pordre dans lequel les principales voies de communications du
Canada ont 6té formées, et bien que, généralement, chacunc d'elles ont 6t6- cons-
truite indépendomment des autres, et ait nécessité des frais séparés pour arriver  un seul
but, il est facile de voir comment, dans les nouveaux districts, on pourrait arriver au méme
résultat avec moins de'dépenses.  Une fois la ligne du chemin de. fer tracée, les routes
ordinaires (suivant ce tracé) pourraient servir jusqu’a la construction définitive de la voie
ferrée. En procédant ainsi il est elair que la construction d’un chemin de fer cofterait .
beaucoup moins. Il faudrait sans doute quelquefois de nouveaux terrassemeints 13 od le
sol est coupé par des ravins ou des collines, et des ponts plus solides sur les rividres, mais
il 0’y aurait plus de dépenses i faire pour achats de terrains, déblayage et abattis, et dans
tous les endroits ol la route se trouve naturellement nivelée il ne resterait plus & finir que
la  superstructure.”

.
———

SYSTEME DE VOIRIE POUR LES NOUVEAUX DISTRICTS.
BUT QUE L’ON SE PROPOSE ET SYSTEME FUTUR APPLICABLE AUX CIHENMINS DE FER.

Il résulte des observations ci-dessus que le progrds des nouveaux districts et les dis-
positions nécessaires & leurs besoins sociaux et commerciaux, se trouveraient de beaucoup
avancés par-un bon arrangement préliminaire des diverses voies de communication ¥ I'in-
téricur. 1l est évident aussi que la meilleure manidre de procéder en ménageant le plus
possible le capital et la main-d’ceuvre serait d’avoir toujours en vue, dans la construction
des différentes routes, la construction du systéme définitif.

Le.systdme proposé est graduel et semblable & celui qu'on vient de recommander;
Il sérait évidemment inexact de donner dds Vorigine ) chaque espice de route le nom
quelle devra avoir plus tard, les dénominations suivantes semblent préférables.

<
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1° Voirie territoriale.~Ces troncs de lignes destindes & dessorvir do vastes distriots,
peuvent dtre convertis par la suite, & mesure ?uo la colonisation so développe ot que les
besoins du roulage augmentent, en autant do lignes do chemin de fer. Dans un systéme
de ¢ voirie territorialo” on devra toujours éviter les courbes trop prononcées et choisir un
terrain propice pour la construction d'une voie forrée. .

2° Chemins de colonisation.—Ces lignes d’une importanco secondaire serviront d’abord
A I'établissement des premiers colons, et pourront sans changement de direction, étre con-
verties en chemin sablés ou macadamisés. '

8° Chemins de concessions.—Ces lignes de concessions sont les moins importantes,
elles aboutissent aux précédentes et conduisent aux lots de terre. Ces chemins pourraient
généralement couper les chemins de colonisation, et 8tre tracés entre les différents blocs
qui forment ordinairement la division de cantons.

Dans la disposition préliminaire des communications & I'intérieur d’un nouveau terri-
toire, il serait néoessaire d’envisager la nature du roulage qui s'établira & mesure que le
district deviendra habité. Dans cette observation, on pourra se guider sur la nature du
sol, le climat, Ia position des nouveaux districts comparés avec ceux ol la colonisation est
déjd avancée. De cette fagon on obtiendra une idée exacte du commerce futur du pays,
et on saura par 14 quelles sortes de routes seront par la suite les plus nécessaires. La direc-
tion que devra prendre le roulage, au point de vue des intéréts nationaux ou politiques,
servira & déterminer le tracé de ligne principal, et la nature de ce roulage indiquera le
genre de route qu’'on devra construire. Ceci est la premiére chose & considérer, car de I
dépend la direction des lignes d’une moindre importance. .

En supposant que la nature de la région‘d coloniser justifie la construction d’un che-
min de fer & une certaine épogue, la premiére chose d faire serait d’établir un systéme de:
“voirie territoriale’’ entre les points les plus importants et dans la direction générale que le
foulage devra prendre et qui sera déterminée préalablement. On devra apporter le plus
grand soin dans le tracé d’un chemin territorial, surtout en ce qui concerne les courbes et les
nivellements, de fagon & ce que ce tracé offre par la suite, au point de vue du génte civil,
le meilleur emplacement pour la construction d’un chemin de fer. Sous ce rapport, on
rencontrerait de grandes difficultés, il ne faudra tenir compte ni des obstacles, ni des inté-
réts locaux, et aucune influctice étrangére ne devra pouvoir changer la direction la plus

_ avantageuse au point de vue de la scicnce. De cette fagon on déterminera la ligne prin-
cipale de roulage de la fagon la plus avantageuse pour les intéréts commerciaux du pays.

Il sera nécessaire ensuite de choisir  des intervalles convenables les meilleurs empia-
cements pour 1’établissement des stations et des villages, de ces points on pourra tracer

. droite et & gauche des * chemins de colonisation,” construits avec le soin que nécessitent
les routes sablées ou macadamisées, ces chemins de colonisation ainsi établis et adaptés & la

“nature des localités, en évitant les cotes trop raides, les ravins, les lacs,-et les traverses
inutiles de rividres, pourraient servir de lignes de repaire pour I’établissement des cantons ;
ces cantons seraient subdivisés comme & I'ordinaire, en bloes séparés pour des chemirs de
concession, rejoignant les chemins de colonisation. - )

Ce qui précéde n’cst qu'une simple esquisse d'un systéme qu'on pourrait adopter aveo

“avantage dans les régions encorc incultes. i n’est pas néoessaire pour le moment d’entrer
dans trop de détails, toutefois il est un point important qu'il est bon d’examiner. J’ai déji
" parlé des-diffioultés apportées dans I’exploitation des chemins de fer par Yaccumulation des
neiges ; * do plus, il sera bon de rappeler ici la nécessité de prendre des mesures pour
assurer en tout temps Papprovisionnement de bois pour le chauffage, ct les réparations géné-

rales.} ‘

Y

* 11 est bien établi que le meilleur moyen do prévenir I'acoumulation des neiges est de conserver
dea bois debout des deux cotés de la voie au-deld des ciétures.” I eat rare que les trains soientarrdtés
dang leg parties boisées du pays par la neige qui ge trouve toujours sur la voie en quantité asses petite
pour ne causer aucuno inconvénient. Les traind sont toujours arrétés dans les régions découvertes
o on a abattu tous les bois et ol il ne reste rien, dans certaines positions exposées, pour prévenir
Yaccumulation des neiges. , '

Dansg les districts ou il n'existe pas de chirbon et ou par conséqueat lo bois est le seul combus-
tible, dans les parties surtout ot I'absonce de communications par ean rend plus difficile les moyens
8 ,

Ul
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Pour prévenir 'accumulation des neiges et assurer P'approvisionnement du bois, je
proposerais de réserver le long de la route une ¢ lisidre” de fordt qui remplirait le douhle
but désiré. La profondeur de cette lisiére devrait étre suffisante pour prévenir Pacoumu-
lation de la neige sur toute I’6tenduc de la ligne de roulage. Dans les parties découvertes
du pays il serait bon, par conséquent, de songer A cultiver le bois sur des réserves conser-
vées  cet cffet des deux c6tés de In route. Cela n’cmpécherait pas comme de raison la
chute ordinaire des neiges, mais I'emploi des chasse-neige en avant des locomotives suffivait
alors pour en prévenir tous les inconvénients. n '

Ces réserves de bois le long du chemin territorial, diminuerait de beaucou% les diffi-
cultés de 1 exploitation de la ligne pendant I'kiver, (*) assurerait I'approvisionhement de
bois et faciliteraient les réparations générales, il en résulterait un grand nombre d’avantages
secondaires pour la construction et I'entretien ultérieur d’'un chemin de fer; Le publie
voyageur y trouverait aussi des garanties de sfireté. .

Les routes dans chaque scction du pays aboutissant toutes & la ligne projetée de
chemin de fer, couperaient les ¢ chemins de colonisation ” qu’ils relieraient aux stations,
le roulage se concentrerait ainsi aux points, et aux points sculement o les traverses de -
chemin de fer seraient nécessaires. Ku outre, il n’y aurait point de “ traverses piivées’’
vu que les lots de terre seraient en entier d’un ¢té ou de Pautre, et se trouveraient séparés
de la route par les réserves de bois. On retirerait de ces dispositions un triple avantago;
facilités dans la’construction, facilités d’entretien et garanties de sfireté.” Dany la constiuc-
tion du chemin, il est 6vident qu'il me faudait ni points, ni croisements, ui bairidres, ni
d’enclos poir le bétail si ce n’est aux stations. ﬁne serait point besoin non plus de
traverses privées. Pour 'entretien on aurait les avantages correspondants, ces covstruc-
tions toutes peu solides seraient aussi conservées, ct on éviterait le danger fréquent qui

serait une grande garantie pour la sfireté publique. Dans tous les pays nouvé]lé’gﬁéixé
divisés-pour la colonisation, comme le Canada, on ne peut éviter d’avoir au moins & chaque
mwille un croisement de routes, de sorte que sur cent milles de chemin de fer, 5,000 pieds
linéaires de Ia ligne seraient cxposés nuit et jour 4 ¢tre traversés dans le deux sens par des
voitures, des piétons, et des bestiaux. Le nombre multipli¢ des enclos pour le bétail eréé
un autre source de 'danger. Ces enclos sont faits de poutres et exigent autant de bois que
de petits ‘ponts, ce qui augmenterait considérablement la quantité de bois néeessairé. = Sur
Ia totalité des chemins de fer du Canada on évaluc & 20,000 pieds linéaires la longueur des

de transport, il serait bon do cultiver le bois en vue des besoins futurs. Dans quoelques parties des
Etats-Unis, on & déjd des difficultés & se procurer, & grands frais, des combustibles pour les chemins
de for et pour d’autres entreprises. En Canada, les chemins de fer consument chaque année cnviron
300,000 cordes de bois; cetle quantité représente la destruction annuelle de la forét sur une étendue
d’environ six mille acres. Dans toutes les régions septentrionales o on ne peut obtenir de charbon,
il devient dono d'une haute importance politique de songer 3 la conservation des bois. Pour déter-
miner 'étendue de fordt nécessaire pour fournir permanemment la quantité voulue de bois, auteur de
cet écrit, il y a quelques nunées, recommanda le moyen suivant. 11 choisit une 6tendue de forét de beis dur,
ilen sépara une portion rectangulaire, et sur cette portion il examina chaque arbre, il mesara Ja gros-
seur du tronc et des branches principales ainsi que la longueur des pousses annuelles ;-avec ces
données il put déterminer la quantité de bois qui croit naturellement chaque année. Il'trouva ainsi

, 60 pieds cubes de bois solide par acre, co qui en tenant compte des interstices qui existent losgue lo

bois est cordé représente enviroa les trois quarts d'une corde. Par conséquent, pour chaque corde do

bois de chauffage il faudrait réserver annuellement un acre et un tiers de forét. e
En supposant que co calcul soit exact, et en admettant qu'un chemin de fer faisant un trafic ordi-

naire consume annuellement 150 cordes de bois par mille de parcours il s'en suivrait que pour V'exploi-

tation de chaque mille de chemin de fer il faudrait réserver tous les ans. 200 acres de fordt.” On

démontrerait de 1a méme fagon que pour le'renouvellement des traverses il faudrait réserver 40 acres
par mille et 24 acres pour les réparations des clétures. L'expérience a toutefois démontré que pour
Vexploitation d'une ligne de chemin de fer et l'entretien du matériel roulant, il' faut une résérve de
300 acras de forét par mille de parcours. Une lisiére s'étendant & un quart de mille des deux €66
de 1a route remplirait le but désiré. : . A

(*) L'accumulation des neiges est 1a grande dificulté que présento Iexploitation .des. cheming.de

* fer dans les latitudes septentrionales. Durant Fhiver de 1861-62, Ienlévement de la neiga:mir:tes:..

lignes canadiennes, & coité des sommes considérables. L’accumulation s'est toujours produite 13 on
lo pays adjacent dtaient. complatement déboié, i I
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enclos pour le bétail, et il sont & pcu prés aussi dangereux que des ponts de bois. En
outre des croiscments des chemins publies, il y a encore les traverses privées, ¢’est un autre
danger considérable pour les compagnies de chemin de fer, car bien que ces traverses
goient fermées des deux cbtés par des barridres, elles restent souvent ouvertes par la
mauvaise volonté ou la négligence des domestiques de ferme.* '
Dans le systéme de voirie proposé pour les nouveaux districts, le chemin de fer unde
fois en voie d’exploitatiou serait complétement exempt de traverses, privées, et les croise-
ments des chemins publics n’auront lieu qu’aux stations, ce qui diminue cousidérablement
le danger vu qu’) ces points la vitesse des traing est toujours ralentie.
Avant d’examiner comment le : ystéme de voirie proposé peut s’appliquer & la coloni-
sation des vastes régions de I’Amérique Britannique, en vue d'établir par la suite une
‘grande voie de commuuication jusqu’au Pacifique, je ferai observer qu’on souléve deux
objections principales contre le systdme proposé.
Les frais @’arpentage et de.division des terres pour la colonisation seraient beaucoup
lus considérables qu’en suivant la méthode ordinaire. L’ancien systéme consiste & diviser
e pays en lots rectangulaires sans sc préocuper du roulage futur et des communications
actuelles, le nouveau systéme a un double objet. En outre de I'objet en vue-dans Lancien
systéme, il a encore celui de rendre toutes les parties du pays accessibles dans le moins de
temps et avee le moins de frais possible, en outre qu’il réalise tous les avantages permanents

w’on peut attendre. On objecte encore qu'en laissant Ges deux cOtés de la route une
lisidre de bois, excepté aux stations, on la rend beaucoup moins agréable que si la terre
cultivée avangait jusqu’a la route, des deux cbtés. Cette objection a peut-étre une certaine
-valeur, mais clle disparait devant les avantages qu’en peut attendre de la conservation des
bois des deux ¢otés de la ligne. ’ «

i

et

ROUTE DU PACIFIQUE.

PLANS DE CONSTRUCTION GRADUELLE.
_ Dans les observations précédentes on a essayé d’établir d’une fagon auasi satisfaisanto
que possible les points suivants : ,
1° Le projet d'une grande route aboutissant au Pacifique date de 1'époque de la pre-
midre ocoupation du Canada, et les évinements récents viennent en accroftre Pimportance.
2° Une ligne continue de chemin de fer combinée avec un télégraphe électrique est
¢e qui répondra toujours le mieux aux besoins du pays, et sera le plusavantageux aux inté-
réts de Vempire colonial comme voie de communication entre les deux océans. :
" '3° Bien que le vaste projet d’un chemin de fer traversant le continent soit de la plus
grande importance, cette importauce au triple point de vue, commercial, stratégique et
national, ne sera réalisé que si le chemin de fer traverse des régions od lo commerco sera
dé&jd s fisamment développé. ) .
4% Dans Vétat actuel du pays, on ne saurait prétendre achever immédiatement ce
grand travail, vu que Ventretien d’une si vaste ligne sans un roulage suffisant serait trop

considérable, et que la construction de ce chemin de fer doit étre un ouvrage de temps.

- » uTjio des sources les plug abondantes d'accidents est le grand nombre des ‘traverses de rues,
‘grands cheming, ou chemin de ferme au niveau de la voie ferrée. On‘én compte plus de huit’ mille,
o'est-d-dire, en moyenne, trois par mille de chemin de fer en voie d’exploitation, et plus d’une traverse

jpar mille de parcours. Il est probable que prés de dix sur cent des accidents entrafnant mort ou ,

blesaures sont dus 4 cette cause,” : ‘ L
# Llentretien des cantonniers 4 ces traverses, et les réparations des dommages occasionnés par les

collisions, entrafnent des dépenses considérables.” . ) » 4

.+ On admet généralement qu'il faut réduire le nombre des traverses qui se trouvent au niveau de

1a yoie, Eton demande Vautorisation de changer les traverses qui se trouvent au niveau de la voie,

1oytes lea fois que cola peut, so faire sans nuire au passage des trains, of de fagon & faire a.bouti‘ti dteux
) @'j’l‘i gidurs routes 4 la mdme traverse ; exiger aussi, toutes los fois que oela peut e fairve sans .? r?Ip
- Bpe di9 frals que les traverses passent sur ou dessous 12 voig,— Rapport du Bureaw des Commisaaires de
cﬁm{n de fer & 1o Légisiature de P Elat de New-York, 1836,
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5° Le systéme de routes et de chemins de fer déjd Gtabli dans le Canada a démontré:
les avantages qu’il y aurait & adopter un plan général de voirie pour la colonisation des:
nouveaux districts. . ) - ' ’
6° Qu'un projet comprenant comme résultat final Pachévement des chemins de fer,
avee des routes moins parfaites ¢én attendant, et un systéme progressif de counstruction offre
de nombreux avantages ) la colonisation premidre et aux besoins ¥ venir des nouveaux
districts. ' .
79 Le systéme proposé de I'établissement du systéme de voirie d’un nouveaux pays
par degrés correspondants aux progrés du pays méme cst surtout applicable au cas dont il
g'agit.. Il serait bon A Vorigine de tirer parti des cours d’eau naturels pour faciliter 1'éta-
‘blissement des colons le long de la ligne et comme voies de communication temporaire,
wais il ne faudrait pas faire des dépenses trop considérables en dehors du but final qu’on
se proposc. La premidre chose ¥ faire serait d’établir un télégraphe ¢lectrique le long de
la ligne du chemin de fer projeté; le télégraphe devrait &ére le précurseur des autres
moyens de communication, il suffirait pour I'établir de tracer un simple sentier ou portage
qui serait plus tard converti en une ligne de chemin de fer lersque les ressources du pays
seraient suffisarament développées. '
Aprds avoir résumé ces observations, je vais indiquer les différentes phases des
- travaux. 0 . Ny
La premiére chose 3 faire est de tracer ce que nous avons appelé la “route territo-
riale”’ entre les points principaux de la ligne. En commengadt & I'extrémité ouest, ces
points seraient probablement embouchure de la Rividre: Fraser, ou le meilleur port quwon
pourrait trouver sur le Pacifiqire au-dessus du 49¢me deeré de latitude ; le meilleur passage
A travers les Montagnes Rocheuses en suivant la ligne dé la “ Région Fertile,” * 3 D'inté-
ricur ; le détour le plus sud du bras nord de la Riviére Saskatchewan ; la meilleure traverse de
la Riviére Rouge entre son confluent avee I’ Assiniboine et Pextrémité sud du Lac Winnipeg ;:
la meilieure traverse de la Rivi¢re Winnipeg, prés de Vextrémité nord du Lac des Bois;
la courbe la plus nord de la rive du Lac Supérieur; la meilleure traverse de la Rivitre
des Frangais entre sa jonction avec le Lac Huron ¢t le Lac Nippissing; et enfin, le point
de jonction le plus avantageux avec le réseau actuel des cheming de fer Canadiens, i
Outaouais, Peterborough ou Barrie, trois points qui sont reliés directement avee le chemin
de fer Grand Trone par des embranchements partant du sud de la ligne. Sur le tracé de
la route territoriale qui ne pourrait étre déterminé qu’y la suite d’une exploration minutieuse
du pays, il faudrait ensuite déterminer les points d’ol les cheming de colonisation devraient
partir des deux cOtés de la route en s’assurant si le sol est propice & la colonisation. Les
chemins de colonisation une fois 6t:blis on songerait & la division cn cantons. '
Sitot qu’une section de la route, avec ses embranchements, serait terminée, on pourrait
y amener des colons. La route qu'on ouvrirait & travers le bois devrait avoir deux chaines
ou 150 pieds de large, afin de préserver les fils télégraphiques de la chute des arbres.
I’ouverture de la route donnerait immédiatement de ’ouvrage aux colons qui trouve-
rajent ultérieurement dans les travaux d’améliorations de la méme route les moyens de
payer leurs terres et de faire vivre leurs familles jusqu’a ce que lpurs propriétés produisent
suffisamment. Dans la région des prairies, qui forme plus d’un tiers de la distance totale,

°

. * Il existe une vaste contrée fertile, ricbe en cours d’enu, en bois et en piturages, et baignée
yar lebras nord dela Saskatchewan et quelques-uns de ses affluents. C'est une continustion dep prairies
fertiles de 1a Rividre Rouge, qui comprend le bassin Est de I'Assiniboine et de la Riviére du Cerf

s Rouge, avec.les hautéurs appelées Montagnes d’ Amadou, Montagnes-i-la-Craie, ete.

., %1l est de la plus haute importance pour les'intéréts de I’Amérique Britannique du Nord, que,
cette région soit colonisée et cultivée & partir de quelques milles & 'Est du Lac des Bois jusqu’aux
défilés des Montagnes Rocheuses, et toute ligne de communication qui ln traversera ne tardera pas &

-&tre eptretenue par les populations agricoles qui 8’y &tpbliront bientét d'unc extrémité a I'autre.”

“Nulle part sur le continent Américain on ne trouve un gol plus riche et un climat plus avanta-
geux. Le climat y est rigoureux pendant I'hiver, mais le grand nombre des cours d’eau qui s'y
trouvent donnent une grande valeur 8 ’Amérigue Brifannique uy sud du 54¢éme degré de latitude ”

“Les ressources naturelles de la Région Fertile et dn pays & V'Est, sont d’une grande
valeur par elles-mé&mes, mais elleg prennent une importance considérable an point de vue dune com-
munication § trayers le continent.— Historique d'une expédition d'exploration au Canada ; I{. ¥, Hind

- N 1l W \ . R W .

.



o

5T -

v

ou n’aurait pas & faire d’abattis. Mais aux deux extrémités de la ligne, les districts boisés
ct accidentés seraient de grands obstacles naturcls & I'Gtablissement d'une ligne télégra-
phique continue; ce travail quoique pénible et cofiteux est ccpendant indispensable, ct
sans cela on ne.saurait obtenir de résultats satisfaisants. C’cst ce qui faudra surtout faire
i Vest de la vallée de la Rivitre Rouge afin que les colons puissent se rendre dans les
plaines centrales, et en vue de Ia construction d’une ligne continue de telégraphe qui'serait
bientdt suivie'd’une route pour les voitures, il scrait nécessaire d’ouvrir aussi Ja ligne
territoriale & travers la division de 1'Ouest. ’ ,

La “route territoriale” de la partie colonisée du Canada & In Riviere Rouge traver-
serait un pays cncore imparfaitement exploré et, par suite, peu connu. Des cxplorations
plus minuticuses d’une certaine partic du pays, cxéeutées par ordre du gouvernement
canadien ont démontré qu’une large section, jusqu'alors considérée sans valeur, cst trds-
propre & la colonisation et déjd en partie occupée. C’est ce qui fait présumer qu’au moins
une portion des terrains sur les secticns cncore inckplorées de la ligne, est propre i la
culture.

Commencer A une des extrémités de la route ct étendre par degrés les établissements
au nord et & Poucst serait peut-Gtre un mode d’opérer trop lent,en vue de Iimportance
d’avoir une communication & Uintéricur. Il serait done mieux de commencer & plusienrs
points intermédiaires accessibles par eau cn partant des Lacs Huron ot Supéricur, ct de
procéder par opérations simultanées. En consultant la carte, on voit qu’il existe des points

remplissaut ces conditions et séparés entre cux por une distance variant de 50 & 90 milles.

En les prenant pour bases, on pourrait ouvrir la route simultanément dans les deux dirce-
tions, et former des établissements partont ol le terrain sorait avantageus. TLos défri-
chements pénétrant de plus en plus dans la fordt, a droite et & gauche de la ligne préala-
blement tracée, le pays se trouverait traversé par des chemins d’une extrémité & Vautre;
en procédant de la méme fagon dans la division oucst on pourrait alors construire upe
ligne continue de télégraphc. ' .

L’importance majeure d’unc ligne télégraplique s’étendant d’une colonic A Yautre,
est entidrement hors de doute, méme dés les débuts de la colonisation ; et eette ligne
coincidant avee le chemin des voitures qui devra devenir plus tard la voic ferrée, serait
toujours & méme de rendre tous les services dout clle est suseeptible

En méme temps que la ligne territoriale traversant la division Kst deviendrait bient6t

une route pour les voitures, gricc au travail des colony et aux octrois d’argent faits en

temps convevable, il est probable qu'on pourrait utiliser pour pénétrer & Vintérieur pendant
P'ét6 la route des canots du Lac Supérieur & la Rivitre Rouge. De plus, pour développer
la colonisation de la plaine centrale ainsi que celle des autres points de la ligne, il scrait
probablement avantageux de faire certaines dépenses pour améliorer les routes, mais, pour

les raisons que j’ai déjd doundes, je crois qu'il serait prudent de limiter les dépenses & la -

ligne qui devra plus tard devenir la voie de communication principale & travers le pays.

Les dépenses et travaux annuels sur la ligne terrioriale & mesure que . la colonisation
du pays avanceraif, en auralent bien vite fait une route sur laquelic il serait facile de
voyager avec rapidité, ét qui suffirait & tous les besoins du transport d’un point & un autre
jusqu’'d ce que le développement du trafic permette d’établir une ligne de communication
A vapeur. A ce moment, il faudrait peu de dépenses pour convertir la ligne en un chemin
de fer en supposant qu’on ait tracé le chemin territorial avee soin, ¢t exécuté consciencien-
sement les travaux dans leurs différentes phases. Il est probable que les quatre-cinquidmes
au moins de la ligne pourraient dtre convertis en chemin de fer, en terminant la super-
structure et en }flagnnt des traverses et des.lisses sur la voie sablée ou macadamisée. A
d’autres points on aurait & counstruiré des ponts et & opérer des nivellements.

Je ne saurais donner ici une idée du montant que cofitera Ventreprise ainsi conduite,
car on ne sait encore que peu de chose des sections Hes plus importantes de¢ la route, cb

* beancoup dépend d’une foule de détuils qu'il est impossible de préeiser. Je puiy, toutefois,

-donner un exemple de Ia manidre généraie de procéder ; ersupposant qu'une partie du cofit
de construction de la ligne, sinon le tout, puisse &tre couverte par la vente des terres, il
perait mécessaire que le gouverncment impérial ou le gouvernement colonial octroyat
d’avance les fonds requis pour les op¢rations préliminaires. Ce serait peut-tre la meilleure
fagon de suffire aux dépenses préliminaires Jusqu'd achévement de la ligne continuoe de
télégraphe qui; reliera entre elles les petitog colonies qui se formeront le long de la ropte.

|
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Toutes ces fdépenses pourraient 8tre portées au compte du revenu territorial de la région
" ot on établira la route, revenu qui ne commencerait & augmenter que du moment od les
terres geraient devenucs accessibles et.productives.
. On a vu plus haut que le succds du chemin de fer du Pacifique dépend de la posi-
bilité dintroduire un nombre suffisant de colons dans le pays traversé par la ligne. Si la
‘population doit déterminer Pépoque de Pouverture du chemin de fer, elle peut aussi servir
de base pour régler les dépenses préliminaires annuelles. Supposons que la. moyenne de
la population seit de 100,000 mille &nies * et qu'on dépense chaque annde une piastre par
‘chaque habitant, voici, dans ces conditions, quel sera le développement graduel de I'en-
treprise : *

P 1°. Dans Vespace de trois & quatre ans, en outre des frais"d’exploration, on pourra
tracer toute la ligno territoriale ; lés districts boisés qui comprennent une étendue de plus - -
de 1400 milles, pourront étre déblayés & une largeur de deux chafnes ; enfin, on pourra
construire une ligne continue de télégraphe du Canada & la Riviére Frazer.

. 2° Deux ans plus tard, on pourra avoir sur toute la ligne une route praticable pour
les voitures.}
_. .. 8° En outre de cette route, on pourrait construire dans Vordre suivant des chemins
macadamisés trés supérieurs. '

"~ (1) D'ici & neuf ans, du Lac Supérieur 3 Ja Riviére Rouge, distance de 400 milles.

.. (2) Dici & onge ans, de Pembouchure de la Riviére Fraser aux Montagnes Rocheuses,
distance de 400 milles. = - = | '

(8) D'ici 4 quatorze ans, des établissements du Canada au Lac Supéricur, distance de
650 milles. = s . ’
; 400 (41)1 D'ici 3 dix-sept ans, de la Rividre Rouge aux Montagnes Rocheuses, distance do
milles,
Ainsi, avec la faible dépense annuelle d’une piastre par colon, on aurait dans moins de
“quatrs ang une ligne de télégraphe, et dans treize ans une boune route macadamisée sur
tout le parcours, I restorait alors & construire le chemin de fer qui se trouverait ainsi déja
avancé, En vue du roulage alors existant, et de économie dans la construction, il pourrait
étre construit gar section, et aux risques de compagnies particulires, ou de toute autre
fagon convenable. , ' -
Je ne prétends pas que Pexposé précédent indique le meilleur ordre & suivre dans les
travaux, .‘J?’ai soulement vonlu démontrer que P'entreprise peut se réaliser au moyen d’une
faible.dépense annuelle. Il serait possible que le développement du commerce permit de
.+ convertir bient6t.en chemin de fer telle ou telle section de la ligne ;—Ila premiére de ces
sectiong pourrait_ étre, par exemple, celle qui 8’étend entre le Lac Supérieur et la Rividre
Rouge, et sur cette portion le changement pourra toujours se faire sans difficulté des que
les besoins du commerce Vexigeront. IL’ordre & suivre n’est pas important, mais une
partie essentielle dy systéme _¢st de faire chaque partie des travaux en vue de Pachdve-
ment définitif, et, soit. qu’on.dépense mille ou cent mille piastres, d’appliquer cette somme
de la fagon la plug avanfageuse et conformément 3 un plan bien étudié ; I'objet principal
est d’obtenir le plys d’avantages possibles én dépensant le moing possible. ,

Je craing que ¢e ystdme progressifne satisfasse point les esprits impatients, ceux qui

vondraient la constragtion de la ligne, sans tenir compte, des difficultés ot des risques aux-
.quelles la province ’éxposerait ansi cependant il en est un grand nombre qui se rappelant
que :

STV AL . . :

* Aux, Etats-Unis, pays qui ressemble plus que toute autre 4 celui dont il s'agit, s population est
d'environ. 1000 habitants par mille de chemin de fer en enploitation. On ne peut g'attendre & ce qu'une
ligne de ghemin de fer traversant I’Amérique du "Nord, puisse 8tre exploitée avantageusemeént avec
une popuiation d’un chiffre. moindre, La longueur de la ligne sera probablementde 2000 & 3500-milles,
.par.Buite la population devia étre de deux 4 deux millions et demi. En supposant une augmentation
annuelle de 100,000, il faudrait'20 ou 26 ans pour atteindre le chiffre requis. .

v +-si.. 4 (lette zonte serait un chemin ordinaire-terrassé sur la surface naturelle du sol, excepté dans les

eadroits ou il serait nfcessairo d’'opérer des nivellements et do fairg des rigoles. .. Elle reagemblerait
Aux chemins de golonigation. onyestsd-el peu. de frais par lo gouvernsment Canadien, dgns lo pays

. incfilts entre lo isd\mt?hlm’butgguais. Depuis 4 ou 5 any, on & ouvert environ 500 milles de con
chéming qui ont co0té environ $250,000, . .

ks



‘ “ Rien ne sert de courir,”
* 11 faut partir & temps,”

comme il est dit dans la fable de In “ TorTUE,” verront bienjqu'un progrdslent mais régulier
aménera des résultats plus avantageux qu'uneaction préeipitée en vue d’un achdvement trop
rapide. Toutefois, en réfléchissant, il est difficile de orgire qu’on puisse arriver d admettre un
choix entre lesdeux maniéresde procéder. La granderoute qu’on se propose d’ouvrir compren-
dra au moins 45 degrés de longitude, et sera égale en longueur & un huitidme d’un cercle méri-
dien faisant le tour du globe; cette entreprise est donc gigautesque et si on songe en outre
qu'il s'agit d’ouvrir & la civilisation la moitié encore sauvage de tout un continent, on
admettra que cette ceuvre dcmandera un temps considérable. Pour Pachever dans un quart
de sidole, 1l faudrait construire.cn moyenne 100 milles de chemins de fer et établir 100,000
milles émigrants par année. Un quart de sidcle est une période assez courte ddns I'histoire
d’'un pays—Ila moitié de ce temps s'est écoulée depuis qu'ona commencé les premiers
chemios de fer canadiens—ot plusieurs personnes reconnaissent aujourd’hui qu’il eut été
mieux de ne construire que Ia moitié des lignes actuellement ouvertes.

En vue d’une couvre aussi colossale, et de I'état actuel du pays qui s'oppose 3 ce qu’on
la traite cou.me une entrevrise commereiale ordinaire, j'ose espérer que le plan dont j’ai
essayé de donner une idée, pourrait former la base d’un systéme recommandable sous plus

" d'un rapport, et qu’on pourrait avantageusement adopter pour ouvrir une vaste voie de
communication traversant le territoire encore inhabité qui s’étend du Canada & la Colombie
Anglaise, .

I




ArpPENDICE B.—Un apergu historique de la fondation et du développement de la
colonie dc la Riviére Rouge jusqu’d ce jour, accompagnait le document, mais il n’a pas

6té jugé nécessaire de I'imprimer pour 'usage des membres de la législature.
el B . ' .
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