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Monfréal, 19 Janvier 1872.

Aux président et directeurs du chemin de Colonisation dw Nord
de Montréal.

Messicurs,

Ayant été requis de vous fournir toutes les informations
(que je posstde relativement au ¢ Chemin de fer de Colonisa-
tion du Nord de Montréal, ” entre les cités de Montréal et
Ottawa, y compris la ligne d’embranchement de St. Jérome.
J'ai prépard les plans des explorations et profils faits sous vo®
tre direction, et j'ai aussi terminé les copies de ceux qui ont
eté faits il y a seize ans par MM. Sykes, DeBergue & Cie,
pour le chemin de fer Montréal et Bytown, entre les mémes
points, que jai pu me procurer dernierement. Je vous sou-
mets maintenant ces plans, en méme temps que des estima-
tions fort approximatives. en détail, du colit de construction
Q'un chemin de fer entre les’points extrémes mentionnés, en
suivant les diverses routes que je vais décrire.

Ges caleuls étant basés principalement sur des données
fournies par les sections détaillées des explerations actuelles
et par des informations que j'ai pu recueillir lors d'un exa-
men personnel de toute la route ; je vous soumets avec plei-
ne confiance les résultats, comme dignes de foi, et n'excé-
dant pas le coiit actuel des travaux que 'on devra accomplir.

Avant de soumettre les conclusions auxquelles je suis ar-
vivé, il pourra étre utile de douner nn href apercu historique
de Uentreprise, pour Iinformation des Messieurs qui se sont
récemment associés d la Compagnie, et qui pourraient n'étre
pas aussi bien renseignés sur divers points qui se rattachent &
Pieavre, que ceux qui forment partie de la Compagnie de-
puis plus longtemps.
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Le premier projet praticable d’unir les cités de Montréal
et Ottawa par une ligne de chemin de fer sur le c6té nord
de I'Outaounais, date des années 1852 et 1853, en vertu d'une
charte accordée a la ¢ Gompagnie de chemin de fer Montréal
et Bytown.” La ligne explorée, adoptée et partieillement
construite, partait du Havre pres du pied du Carré Jacques-
Cartier, et au moyen d'un tunnel touchait larue Craig, dela
elie se rendait & l'est de la rue St. Denis & la hauteur de terre
connue sous le nom de Gote a Baron, et par le nord 4 la Ri-
viere des Prairies la traversant a environ 500 pieds a l'est du _
Pont Vinet, puis prenait la direction de St. Martin et 8t. Eus- |
tache.

Depuis la dernitre place, la ligne passait par Belle Riviére
et St. André, atteignant la riviere Outaouais a Carillon, et
suivait sa rive nord jusqu'a Grenville, dans une voie trés di-
recte jusqu'a Hull, traversant dans sa course les Rivieres
Rouge, Nation, aux Lievres, Gatineau et divers pefits cours
d’eau pres de leur embouchure dans I'Outaovais.

Depuis la Gatineau, la ligne passait au nord de lanse le
long de la vallée de Mill Greek sur la riviére principale, prés
du Pont suspendu, dans la cité d’'Ottawa et avait son termi-
nus pres du présent dépot du chemin de fer du Canada Cen-
tral.

En outre du contrat pour cette ligne, il y en avait un pour
la construction de deux chemins d’embranchement, ou che-
mins en bois avec des lisses plates, semblables 4 la ligne de
Rawdon et de 'Industrie, 'un de dix milles pour aller & St.
Jérome, et l'autre de treize milles pour aller & Lachute, ou
vingt trois milles en lout, d’'une construction plus économi-
que que celle dela ligne principale. En vertu du contrat,
les entrepreneurs devaient recevoir pour cent dix milles de
ligne principale et vingt trois milles de chemins & lisses de
bois, la somme de £770,000 stg. ou environ $3,850,000 ; et
dans le cas ou les travaux auraient excédé deux et demi par
cent, de longueur estimée, alors les contracteurs devaient re-
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cevolr £6,500 stg. ($32,500) par mille supplémentaire sur la
ligne principale et £1,200 stg (86,000) par mille sur la longueur
extra des chemins & lisses de bois.

En mettant maintenant & 1195 milles la distance établie
dici & Ottawa, cela donne un excédant de 9% milles & $32,-
500 ou un total y compris les chemins a lisses de bois de $4,-
158,750. De ce montant, déduisons le cotlil de 23 milles de
chemins 2 lisses 4 $6,600 par mille, ce qui laisse une somme
égale & $4,020,750 pour 1194 milles de ligne principale ou
au taux de $33,646 par mille ; — y compris également une
quantité tres modérée de stock roulant, ainsi que cela apper
par une cédule.

Ces chiffres sur le colit du contrat sont donnésdans le but
d’instituer une comparaison dans une autre partie du rap-
port et de montrer au public que le cotit actuellement estimé
du chemin est de beaucoup moindre. La largeur de la voie
devait étre déterminée par la compagnie dans six mois, si
elle ne le faisait pas durant cette période de temps, les con-
tracteurs avaient le privilége de le faire ; la terre éfait aussi
fournie gratuitement aux contracteurs.

La section entre Carillon et Grenville, qui a une longueur
de 13 milles, fut construite et le chemin fut commenceé i di-
vers aulres points, alors que les travaux furent suspendus-a
cause de la mort infortunée du principal contracteur, qui se
noya, et ils n'ont pas été repris depuis.

[La mesure de quelque importance que l'on prit ensuite
pour ouvrir des communications par chemin de fer avec le
nord eut liew a la fin de 'année 1868. Ce mouvement eut
pour résultat la formation d’'une compagnie pour la cons-
traction d'un chemin & lisses de bois & bon marché depuis
Mile-End jusqu’a St. Jérome. Une charte fut obtenue dans
ce but 'année suivante, laquelle, entre autres priviléges, ace
cordait le droit de continuer la ligne de St. Jérome au nord
jusqu’a Ste. Agathe, ou a l'est jusqu'a Rawdon, et anssi de
construire des chemins d’embranchement dans diverses di-
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reclions, mais surtout de se joindre a tout chemin de fev par-
tant d'Ottawa pour se rendre i Montréal. La charte impli-
(uait un subside gouvernemental de trois par cent sur le cotil
bona fide de cing mille piastres par mille, et un subside sem-
blable sur tous les ponts cotitant plus de cing mille piastres
chaque.

Durant I'été de 1869, des explorations furent faites pour
déterminer la route la plus convenable tant par le colit que
par la distance, entre le port de Montréal, & Hochelaga et St.
Jérome. I’apercu suivant est donné d’aprés les rapports
d’explorations publiés dans le temps.
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No. 3. Hochelaga wvid| ! ! | ]
Pont Vinet, Moulin| |
i la Dalle, Ste Thé-) | |
rose 4 St. Jéréme.....| 34. 04 489,654 (14,334

27 501 {1,972
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No. 4. Hoche'aga vidl

Pont Vinet, Traverse|
Portens Ste Thérese| |

A St. JErome.. sy 30.36] 440,531 1 14,510 23.

L8h | 438 1,792

Un examen de ce tablean indiquera la ligne No. 4, comme
Pemportant sur toutes ses rivales en ce qui regarce le par-
cours moindre, le bon marché, la proportion de ligre droite,
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les courbes et la longueur des ponts ; ¢’est pourquoi on doit
I'adopter i la ligne la plus directe et la plus économique
pour se rendre & St. Jérome est requise.

La construction du chemin devant étre en hois n'inspira
pas suffisamment de confiance dans sa durée et son efficacité
pour la faire regarder avec faveur du public, ef ¢’est pourquoi
I'entreprise fit pen de progres a part les explorations prélimi
naires auxquelles il a été fait allusion. Dans le but d’obvier
a la difficulté, demande fut faite & la Législature locale d’a-
mender la charte ef de permettre qu'on substituit le fer an
bois, el qu'on donndt tel subside additionnel qui pourrait met-
tre la compagnie en mesure d’effectuer entreprise.

On accéda & la demande de la compagnie, et en vertu d'une
charte amendée, permission fut accordée de se servirde lisses
en fer, et dans le cas ot 'on s'en servirait, on a octroyé un
subside sous forme d’octrois de terre de 5,000 acres par mille,
de Montréal & Grenville, un parcours de 60 milles, et 15,000
acres par mille de cet endroit & Ottawa, c'est-a-dire 60 milles
additionnels, ce qui fait une moyenne de 10,000 acres par
mille pour toute la distance. La quantité extra par mille de
Grenville 4 Ottawa a ¢été accordée apparemment dans le but
d'induire la eompagnie a construire sa ligne entierement
dans la province de Québec et d’aider ainsi le mouvement de
a colonisation. La partie restante du projet de construction
d'un chemin en bois, en vertu de la charte originaire, de-
vait conserver la garantie de 3 par cent sur les 5,000 par
mille.

Dans lintervalle des négociations s'entamaient avec la
compagnie de chemin de fer du Canada Central, dansle but
de former une jonction avec son chemin en le continuant
d'Ottawa a Hawkesbury, un village situé dans Ontario sur
le cOté sud de la Riviere Oulaouais, vis-d-vis de Grenville,
le chemin de colonisation du nord devant se relier i cette
ligne a ce point, ainsi que le permettait la charte originaire.
On obtenait ainsi une ligne directe entre Montréal et Ottawa




&
et on fesait des arrangements pour Pexploitation di chiemin
et le trafic qui devaient satisfaire chaque compagnie réeipro-
quement. J'étais alors fortement en faveur du projet de faire
construire la liene principale de vofre chemin vid St. Jérome
et Lachute.

Bien que cet arrangement nécessitit une ligne divecte
plus longue de plusieurs milles, que si elle eut passé de Ste.
Thérese a Grenville, vid St. André ou Lachule, cependant
son cotit premier de construction eut été moindre et lexploi-
tation de la ligne d’embranchement de Ste. Thérese a St
Jérome ent pu se faire indépendamment. Comme dans le
premier cas, les mémes convois auraient servi a tout le
pays.

La compagnie de chemin de [er du Canada Gentral n'ayant
pas réussi & obtenir du gouvernement d’Ontario le renouve!-
lement de son octroi de terre de 12,000 acres par mille pour
les soixante milles entre la cité ’Ottawa et Hawkesbury,
sans lequel elle ne pouvait mettre & exéeution son entrepri-
se, conformément & l'arrangement convenu avec le Chemin
de Colonisation du Nord, pour une jonction & Grenville, fut
forcée 4 regret d’abandonner ce projet.

La politique plus éclairée de la province sceur de Québec,
en accordant 15,000 aeres par mille de Grenville a Oltawa,
dans le cas on la ligne aurait suivi la rive nord, favorisait
encore le projet d’'unir les capitales commerciale et politi-
que de la Puissance. Sicela pouvait se faire, les deux com-
pagnies de chemin de fer se trouveraient ure fois de plus en
accord parfait, en ce qui regarde la jonction des deux lignes
A Ottawa ; la cité de Montréal aurait au moyen du Canada
Central, une communication directe par chemin de fer avec
le haut de I'Outaouais, et dans le cas ol on prolongerait
colte voie, elle pourrait atteindre le Lac Huron, et faire
connexion avec la ligne du Pacifique Nord Ameéricain an
Sault Ste. Marie.

Beaucoup d’entre vous se rappelleront que, lorsque le pro-
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jet de localiser le Chemin de Colonisation du Nord sur le
eOté nord de la riviere de Grenville a Hull fut d’abord an-
nouncé, il fut recu avec beaucoup de dérision par beaucoup
de personnes qui prétendaient connaitre parfaitement la na-
ture topographique de ce pays. Elles affirmaient ‘que la
construction de ce chemin 6était impossible au point de vue
i génie civil, si ce n'est & un cotit qui engloutirait en peu
de temps les ressources de la Compagnie, y compris le $1,000,-
000 de Montréal, et quil y aurait peu de résultats & montrer
ponr une pareille dépense d’argent. Elles assuraient que
les montagnes des Laurentides touchaient anx bords de I'Ou-
laouais et qu'on aurait & construire plusieurs ponts dispen-
dieux sur beaucoup d'importants affluents de cefte riviere.
Dlautres, tout en admettant qu’on pourrait construire une li-
one sur la vive nord. affirmaient gu’elle serait bien moins
cottteuse sur la rive sud, méme sans 'aide de U'octrel de ter-
re, tandis (m'au point de vue du fret local pour le chemin,
le sud était infiniment préférable.

Plusieurs amis z¢élés de lentreprise, qui étaient en faveur
d'un aide libéral par Montréal et d’autres municipalités, &
canse de ces faux renseignements; doutérent de sa praticahi-
lite. Le fait que la ligne de Montréal et Bytown avait été
localisce dans ce prétendu pays inhospitalier semblait étre
completement oublié.  On ne pouvait trouver aucuns plans
de la ligne, et votre ingénieur n’avait ancune connaissance
personnelle de la route suivie par cette compagnie,

Vos directeurs savaient que, dans le cas ou ils ne pour-
raient pas faire face aux exigences de leur charte amendée
en construisant lenr ligne entitrement dans la Province de
Québec, leur subside en terres serait réduit a 900,000
acres au moins,  Celte diminntion dans leurs ressources, mé-
me en oblenant le montant total de I'aide municipal en pers-
pective de $1,500,000 aurait empéché qu'on put établir une
base pour I'émission de bons pour la construction du chemin
sur la rive sud depuis Hawkesbury jusque plus haut, et au-
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rait fait échouer lentreprise. Quelque peu découragés, mais
ne se tenant pas pour balbus, vos directeurs donnérent ins-
truction 4 leur ingénieur, en compagnie de 'un deax, M.
Duncan MacDonald, un contracteur de chemin de fer expéris
menté, d’explorer la région entre Grenville et Hull sur le
coté nord, ainsi que celle qui s’étend d’Ottawa & Hawkesbu -
ry sur le coté sud de 'Outaouais, et de faire rapport sur les
avantaces comparatifs qu'offraient les deux rives pour la
construction du chemin de fer et pour le traffic.

Le résultat de cette exploration, qui a eu lien au milieu |
de I'hiver par un temps rigoureux, est donné en dale du 23
fovrier 1871 ; une copie de ce rapport est annexée & celui-ei, et |
il démontre de toute évidence qu'on peut obtenir une route |
excellente sur la rive nord. Un plateau de niveau, ou plutdt '
une série de plateaux furent trouvés entre le bord de la ri- |
viere et la base des montagnes Laurentides, ayant une lar- ‘
geur d'un quart de mille & quinzs milles, bien approprié pour
Pagriculture, aussi bien que pour la construction d'un che- ‘
min de fer ; tandis que ’espace énorme de territoire qui s’6-
tend au nord de ce plateau est oceupé par la formation des |
Laurentides, et est susceptible de culture dans la mesure d'en-
viron les trois ecingquidmes de la région qu’il embrasse sur |
une étendue d’au moins cent milles. |

Votre comité d’exploration apprit du Préfet, des Maires et |
principaux habitants du comté d’Ottawa, que la partie bien |
habitée s'étendait aun nord depuis la rivicre de I'Outaouais
sur un parcours moyen de 40 milles, et qu’il y avait des co-
lons sur les bords des principales rivieres de l'intérieur jus-
qu'd quatre-vingt et cent milles ;, que dans cette région du
nord ou Terra Incognita on récoltait d’excellents grains et 1é-
gumes ; par exemple, la semence d'un minot de blé avait don-
16 de 13 217 minots, la terre produisait 25 minots de blé-d’inde
par acre, 200 minots de patates, environ 30 minots d’autres
grains et deux tonnes de foin par acre.

La population du comté d'Ottawa telle qu'établie parle re-
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gensement de 1860-61 était de 27,757 ; tandis que celle des
deux comtés rivaux de Prescott et Russell sur le coté sud de
I'Outaouais, qui prétend offrir de plus grands avantages au
chemin de fer, était seulement de 22,323. La prépondérance
des plantes, foin, valeur au comptant des fermes, animaux,
bois scié, etc., Ctait aussi beaucoup en faveur du c6té nord.

De plus, on a constaté qn'il y aurait 2350 pieds de ponts,
mesure linéaire, de plus & construire sur le coté sud.

La différence marquée an point de vue financier entre les
deux routes était aussi ;qqm'w{-‘.nL{' mame lorsqu’on la hasait
sur une estimation égale du cotit. Il pent &tre utile d’atti-
rer I'attention sur ce point dans ce moment, dans le but de
faire disparaitre tous les doutes qui pourraient exister dans
les esprits des nouveaux divecteurs, sur I'opportunité de tra-
verser la riviere i Grenville et de prolonger la ligne depuis

‘cette place jusqua Ottawa sur larive sud. Les mémes ar-
cuments qu’on a fait valoir alors sont encore applicables dans
I'état actuel des choses.

D'apres un examen approfondi du pays, complété par les
informations (que nous avous recueillies, vofre comite avait
fait rapport que le cotit probable d'une ligne entre les deux ci-
tés, vid Grenville, sur l'un et I‘alm'v coté de la riviere, serait

de HBU 000 par 11“”1 ou en tout $3,600,000 pour la distance
entivre de 120 milles. Ce bs.llLlll sur l“ colit des fravaux est
frés approximatif, ainsi qu'on le verra plus loin en exami-
nant les explorations.

Cette estimation a été faite comme suit :

Estimation détaillée, terrassement,

lerre, petits ponts, voie perma-

mente, BIG A S S $20,000 par mille
Biock! roulamb ...ttt £:000108 g
3 grands ponts sur I'Outaouais (_‘L

seg affl e nishaneE S ISR ER40: 00010 2,000 et i
Travaux extra & ‘\Itlc I.ud au

Port de Montréal......cocveiiiiinis $72,000 0u 6001 ¢ ¢
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Surveillance et contingents : dé-

pense ordinaire de 10 par cent.. L0
Dépréciation ou escompte sur le
slock mumnieipal, ete.. ... 800 *¢
£30,000

Je ne puis mieux faire 4 ce sujet que de faire l'extrait sui- .
vant quon trouvera a la page 5 du rapport imprimeé de l'ex- |
ploration & laquelle il a été fait allusion. .

« Les chiffres suivants sont soumis dans le but d'aider a
¢ gn venir a une conclusion sur le choix de la route que I'on |
¢ devra adopter, a raison de considérations financieres.

“ D'abord. Ligne de Montréal & la cité d’Ottawa, vid la .
¢ pive nord, distance de 120 milles.

2 Conit total tel que ci-dessus......... cooee e $3.600,000 |
: La compagnie aura pour faire face & celte dé- |
¢ pense l'octroi de terre de 1,200,000 acres. |
N alanit. disom s I e e s whar e $1,200,000
¢ Octroi municipal de Montréal....ocoveieunininenien, 1,000,000 |
& Octrois des municipalités intermédiaires 500, UUD ||

2,700, 0 }ﬂ |
¢ [aissant un montant a prélever au moyen de
souseriptions privées et par la vente des bons $000,000
« Secondement. Ligne de Montréal & la cité d'Ottawa vid |
¢ Ja rive sud, distance de 120 milles.

¢ Cofib total comme ¢i-dessuS . cveieenannen.. £3,600,000
¢ Pour faire face & cette défense la Cr}ann.l-
gnie aurait l'octroi municipal de Mont
roal COMIME CIEdeSSNS  irves . s ihaesaah s el oo ais $1,000,000
¢ OQetrois municipaux des comtbés intermeé-
diaires comme i desSSUS....ereennssrsnmennean 500,000

¢ Maximun supposé de l'aide du gouvernement
Ad’Ontario de $4,000 par mille pour 60 milles. $240,000
—-=$1,740 ,(0
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« Laissant un montant & prélever par des sous-

criptions privées et par la vente des bons,..... $1,860,000
“ La compagnie sera conséquemment dans la

position financiére suivante :
¢ Ligne de la rive Nord. Montant a prélever par

des soUuSCriptions PLIVEES....coiisueseauss aasebnnaas $900,000
% Lione de Ia rive Sud. Montant & prélever par
A5 sOSCrIPliDNS PIEVEES, eusernraisonsavnssraeaennes 21,860,000

“ Il est évident d’apres cette comparaison que le chemin de
la rive nord P'emporte sur son rival, financierement parlant,
au montant de $960,000, une somme suffisamment élevée
pour lui donner gain de cause, & part des autres considéra
tions qui assurent encore davantage sa prépondérance.

** Pour expliquer les valeurs ci-dessus données aux aides des
gouvernements des provinces d’Ontario et de.Québee, nous
pouvons observer que, d’aprés I'opinion de plusieurs person-
nes bien informées, la valeur moneétaire que nous avons as-
signée & l'octroi accordé par la province de Québec est bien
au-dessous de son chiffre réel. Les estimations qu’elles ont
faites varient de $2,000,000 & $46,000,000, et elles basent leur
opinions sur la valeur des limites de bois, les ressources mi-
nigres, ete,, qui abondent dans les terrains octroyés.

‘ Nous nous sorames efforcé en établissant cette comparai-
son, de nous tenir dans des Dbornes raisonnables et nous
eroyons notre estimation bien fondée. La plus grande partie
des terrains est maintenant inaccessible aux colons et il en
seva ainsi durant quelques années encore; on ne peué par
conséquent les vendre & présent & leur valeur intrings-
que ; mais si la compagnie, au moyen de l'assistance muni-
eipale et privée, peut prélever la plus grande partie du mon-
tant requis pour construire le chemin, les terres acquerront
éventuellement sans doute une plus grande valeuar, et elles
fourniront de bonnes stretés collatérales aux 2105.101111({11‘{35?
tant municipaux que privés, en sus du chemin de fer lui-
méme, dont ils seront les propriétaires.
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¢ Nous présumons que les amis les plus enthousiastes de
I'entreprise ne comptent pas que leur placement leur donnera
des rendements directs trés considérables, en outre des dépen-
ses d’exploitation, au moins tant que le chemin s'en tiendra 2
ses proportions actuelles en aboutissant & Ottawa ou & Aylmer.

*“ En s’associant au Canada Cenfral et en prolongeant par
ce moyen sa voie dans I'ouest le long de la vallée de I'Ottawa.
en traversant au Sault Ste. Marie et formant une jonction
avec le chemin du Pacifiqgue Nord Ameéricain, maintenant
en construction, on réduirait la distance d’une route inter-
continentale depuis I'Océan Pacifique jusqu’a I'Atlantique,
de 400 & 500 milles sur la ligne américaine la plus courte
qui existe actuellement.

*“ En effectnant cette connexion dans un temps rapprochd,
etelle s'est déja fortement recommandée & Pattention des pro-
moteurs de la grande ligne du Pacifique, I'énorme traffic de
lest et de Pouest passerait sur notre tronc¢on de ce grand
chemin de fer, et il en résulterait d’abondantes receites, on
bien la ligne pourrait étre louée a un prix qui donnerait un
bon percentage sur le cout premier. Les municipalités et les
autres actionnaives pourraient aussi retenir leur intérét sur la
partie restante de loctroi de terre, en supposant que nous
n'avons pas estimé sa valeur & un chiffre suffisamment éleve
et qu'il ne serait pas tout requis pour aider A la construction
du chemin. On voit ainsi que, en sus des avantages immen-
ses et indirects qui doivent en résulter pour la cité de Montréal
et les municipalités intermédiaires traversées par le echemin
de fer ou situées pres de lui, leur placement pourrait avant
longtemps acquérir une grande valeur directe.

‘“En ce qui regarde l'aide que I'on suppose devoir étre don-
né par le gouvernement d'Ontario & cette section du chemin
située cans la province d'Ontario, nous avons envisagé I'oc-
troi financier donné a la ligne de la Rive Sud s>us le point
de vie le plus favorable possible.

“ILracte de la Législature d'Ontario, passé ila derniére ses-
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sion du Parlement, autorise ie Lieutenant-Gouverneur en
conseil d’accorder de Paide pour la construction des chemins
de fer au montant de $1,500,000.

“ Le montant de I'aide que 'on doit ainsi accorder ne doit
“ pas étre moindre de $2,000, ni dépasser $4,000 par mille,
“ en faveur des lignes allant &, ou traversant des sections de
“ pays ¢loignés des grandes routes actueles, ou passant a tra-
“ yers des régions peu habitées, ou allant dans la direction du
¢ territoire des octrois graduits ou aux eaux de liutérieur.’

« ] est douteux que la section du pays traversée par laligne
proposée dans les comtés de Prescott et de Russell soit con-
forme aux susdites conditions de I'acte ; il estencore plus dou-
teux, si le gouvernement d’Ontario décide dans laffirmative la
question du droit & Poctroi, que ces deux comtés, établis de-
puis longtemps et comparativement riches, aient droit & plus-
quau montant minemum de $2000 par mille. Nous avons
cependant donné & la ligne dans notre estimation le bénéfice
de la somme mazimum de $4000 par mille, ”

Depuis que ceei a été écrit, les conditions relatives 4 un
pctroi d’Ontario a la ligne d’'Hawlkesbury & Ottawa sur la rive
sud ont été déterminées, et d'une maniere adverse i ses récla.
mations. Le gouvernement exécutif de la province a pro-
mis de laide & une ligne paralléle & quelques vingt milles
au sud, connuesous lenom : ¢ Le chemin de fer de jonction
de Montréal et de la cité d'Ottawa.” Ce chemin laisse la li-
gne du Grand Tronc prés de la station du Goteau Landing
et a une direction cenfrale le long de la Péninsule formée
par le fleuve St. Laurent et la rivicre de I'Outaouais jusqu'a
la capitale. Il est si peu probable qu'on donne de l'assistan-
ce & une ligne contigiie le long des eaux navigakles, qu’on
ne doit plus en tenir compte et que L'on peut établir une
comparaison en eouséquence.

‘ En posant la question & ce point de vue, voici quelle est
la base financiere des routes rivales au nord et au sud A’Otta-
wa depuis Grenville et au-dessus, en supposant, ce que 'on
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peut faire en toute sfiveté, que le cotit relatif des deux che-
mins sera a peu prées le méme et que tous denx recevront un
aide municipal équivalent.

* lo. Montréal & Ottawa, vid Grenville sur la Rive

Nord: | Gotb approximatifii. QIS ah SR nis $3,600,000
“ Déduisons comme ci-dessus, la valeur de I'octroi

de‘terretet 'defl’aide muntcipal ..o o0 A0 o EE 2,700,000

* Montant a prélever par souscriptions et par-dé.
DemtUERS s erisisiinsni s b s nie ol ERU001000
‘ 20. Montréal & Ottawa, vid Grenville, Hawles- '
bury et de 13 le long de la rive sud. Colt ap-

PROTIIYAL: oo By s s i sl SR G $3,600,000
** Aide municipal de Montréal et des autres muni-

cipalités, comme ci-dessus......... SRR R 1,500,000

$2,100,000

‘“ Il appert 'aprés ces chitfres, quil y a une différence de
$1,200,000 dans les sommes que 'on doit prélever par dében
tures, etc., et cela doit régler définitivement la quesiion en
faveur de la rive nord depuis Grenville jusqu’en haut. ”

Il est & peine nécessaire de parler en détail du projet que
I'on a aussi formé d’amener la ligne de la rive sud depuis
Hawkesbury jusqu'a Vaudreunil, ou elle ferait connexion
avec le chemin de fer du Grand-Tronc au moyen duquel on
se rendrait ensuite & Montréal. Comme ce projet a déja éte
mis de 'avant et a recu (uelque attention il pourra étre uti-
le de lui consacrer quelques instants de considération avant
de prendre congé de la rive sud. La longueur fotale de’ la
ligne que l'on devra construire actuellement d'Ottawa a
Vaudreuil, se monte & 95 milles, ce qai fait ane distance to-
tale d’Ottawa & Montréal de 119 milles, ¢’est-d-dire un demi-
mille de moins que la distance établie entre: les mémes
poiits, vid la route indépendante du Chemin de fer de Coloai-
sation du Nord.
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lo. Le coiit estimé pent se chiffrer comme suit :
95 milles & $20,000 (estimation de Starkes)........... $1,900,000

Lisses extra de Vaudreuil & Montréal.................. 74,000
Stock roulant, 119 milles & $4000 par mille...... e 476,000

Station d’accommodement, ateliers, ete., etc., com-
me pour le chemin de fer de Colonisation do
Mo e N e e v s 0. 000

Cotit total i pu,lm'm' par souscriptions et par dé-

D bures: mad st atssdn g iimninbss st v il ven 226204000
20. Colit de terrassement, ete., du Chemin de fer

le Colonisation du _\rml de Montréal tel que dé-

CETRINLIG it (ot et fiBbbmerneds ss Mo biasomidiont as i i D2 1R 05920
Stock roulant, disons, 120 milles a $ 1UE)[I -R%U}[_} 10
Batisses pour station et dquipemenst....ooee cvvivienn 170,000

$3,420,92
Disons : 3,420.000
Do cela il faut déduive la valenr estimée de I'oc-
Trokde TeEre B 0L I8 b S 1,200,000

$2.220, UU[F
Cela montre que, dans le cas ot une compagniz aurait
a4 choisir entre les deux lignes pour constraire un chemin de
fer, il y aurait une somme extra ou un excédant de $400,000
que Uon devrait prélever par souscriptions et puar débentures
pour constraire la route (qu'on appelle le court et économigue
chemin de fer de Vaudrenil.
A cause de cette différence, la compaguie, pour des raisons
purement flnanciéres, devrait accorder son choix aa Clie-
min de fer de Colonisalion du Nord, m'me avec ses 242

' b=

milles extra a coustruire, ¥ compris les ponts dispendieux
dont on parle tant sur 'Oulaonais et ses tributaires.
Quant bien méme il n’y aurail pas une considération
de ce genre, eb (que la balance financiere serait méme adverse
au Chemin de Golonisation du Nord, Montréal et la province
de Québecveulent qu'il soit construit afin qu'il serve de
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grande voie indépendante pour relier le commerce de la val-
lée de I'Outaouais et le grand trafic direct de l'ouest avec la
cité, et aussi pour ouvrir et coloniser la portion nori ouest
de la Province de Québec. Il est évident qu’on ne pourrail
obtenir de tels résultats en adoptant la route proposée de Vau-
dreuil et Ottawa, qui ferait connexion avec le chemin de fer
du Grand-Tronc et traverserait principalement la province
d'Ontario.

Nous en avons déja dit assez pour montrer lerreur des
personnes qui veulent faire continuer le chemin de coloni-
sation du nord dans Ontario en le fesant traverser & Grenville
et Hawkeshury, ou qui veulent effectuer notre union 2vec
la cité d’Ottawa au moyen de la route qu'on appelle le court
et économique chemin vid Vaudreuil. Ainsi il n’est pas né-
cessaire d’en dire davantage sur ce point.

J’arrive maintenant a la considération plus particuliere de
la localisation précise de votre ligne entre Montréal et Gren-
ville. Ce probleme est entouré de difficultés considérables,
vu les rivalités locales des villages et les efforts que font les
diverses localilés pour obtenir le chemin de fer. Ces difficul”
tes sont d'autant plus grandes, qu'il y a peu de différence dans
le cotit relatif de construction on dans les distances entre les
différentes routes que l'on suggére. La question est plus fa-
cile & résoudre de Grenville & Ottawa, car il y a peu de di-
vergence d'opinion sur la direction générale que doit suivre
la ligne.

En résolvant cette question épineuse, I'Ingénieur doit se
mettre au-dessus de toutes les influences locales et s'efforcer
d’oblenir une solution, qui tout en donnant la somme maxi-
mum de bévéfices au plus grand nombre d’habitants, sera
en méme temps conforme aux intéréts de la compagnie du
chemin de fer relativement an colif de construction et a l'ex-
ploitation du trafic sur la route la plus économique et la plus
directe ; il doit en méme temps en fesanl le choix d'une li-
gue la Jocaliser autant que possible de maniere qu’elle ren-
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contre & 1'égard du gouvernement de Québec les besoins de
la colonisation. C'est sous l'empire de pareils principes que
votre Ingénieur a abordé la tiche qui lui était dévolue,
et il espere que, si plusieurs ne sont pas satisfaits, la grande
majorité reconnaitront la justesse de ses vues.

En examinant une carte qui accompagne ce rapport, dres-
sée'sur une échelle de deux milles au pouce, on peat voir le
pays qui s'étend entre Montréal et Grenville. On a tracé
sur cetfe carte les diverses lignes qui ont été proposées entre
ces points eb que I'on peut désigner commesuit :
lo Montréal vid le Pont Vinet, St. Martin, St. Eus

tache, Belle Riviére, St. André, Carillon & Gren-

ville, (exploration de Sykes), distance de ....... 593 milles
20 Montréal vid le Pont Vinet, Ste. Thérese, St. J6-

rome, Lachute & Grenville, environ...cceveeeene., 655 &
30 Moutréal, vid le Pont Vinet, Ste. Thérese, St.

André, Carillon a Grenville, environ.......eveeee. 593 ¢
4o Montréal, vid le Pont Vinet, Ste. Thérdse, St.

Jérome, Lachute & Grenville, envirvon............. 57 i

Kn déterminant la distance de Montréal (3 Hochelaga)  Ste.
Thérese, et adoptée dans 'état précédent, la ligne No. 4, sar
la table, & la page 3, des longueurs des routes entre Montréal
et St. Jérome, a été suivie, comme étant la route la plus di-
recte et la plus économique et mesurant 17 milles. TLa lon-
gueur du chemin d’embranchemont de Ste. Thérsse & St. Jo-
rome est d'environ 13.36 milles et on Ia considerera sépare-
ment.

CGomme je lai déja fait observer, avant que l'entreprise
eut atteint son {importance actuelle comme ligne principale
directe, ou comme un annean o la grande chaine de la
route inter-océanique, j'étais en faveur d'amener la ligne
principale vid St Jérome telle quindiquée au No. 2 du
tableau, afin d’épargner la dépense extra de construire lem-
branchement de Ste Thérese 4 St. Jérome et son exploitation
future indépendante. Sa longueur extra de huit milles et
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un tiers sur une ligne rivale devra nous obliger & regret de
la mettre de cOté, lorsqu'on prend en considération la ques-
tion du trafic direct.

-I’adoption de la ligne No. 1 augmentera la longueur du che-
min d’embranchement & St. Jérdome de prés de trois milles et
demi de plus que celui de Ste. Thérése a St. Jérome, ou une
distance additionnelle de St. Jérome a Montréal pour le trafic
(qui passera sur ce chemin de pres de 5 133 milles. Cette dis-
tance additionnelle en ce quiregarde le fret qui se comvosera
de bois de corde, de bois de construction, des produits agri-
coles et manufacturiers que l'on peut raisonnablement espé-
rer de Parrondissement de St. Jérdme, et éventuellement de
'immense région de colonisation arrosée par la Riviere du
Nord, est un fort argament contre l'adoption de la route
No. 1 vid St. Eustache.

Aprésavoir examiné attentivement les plans et profils de
I'exploration de Sykes vid St. Enstache et les avoir comparés
avec les résultats obtenus par vos explorateurs vid Ste. The-
rése, on ne trouve que peu de différence dans le cotit de cons-
fruction par mille par I'une ou I'autre route, vu que les deux
lignes suivent la méme direction depuis Montréal jusqu'a la
Riviere des Prairies. Méme si toutes choses étaient égales
dans les lignes rivales, il appert qu’il serait judicieux de
choisir celle qui s'éloigne le plus de I'Outaouais et qui s'a-
vance le plus dans 'intérieur du pays.

Examinons maintenant la région sifuée entre Ste. Thérése
et Grenville, ou les lignes Nos. 3 et 4.

En supposant que le sol sur lequel doit passer la ligne No.
4 vid Lachute, est semblable dans sa nature a celui qui est
traversé par le No. 3 vid St. Audré, avec la méme proportion
de courbes, la ligne No. 4 est 2} milles plus courte que sa ri-
vale, qui a cependant 10} milles de moins de chemin & cons-
traire actuellement, & raison de l'adoption de la section Ca-
rillon et Grenville, qui est maintenant en opération sur un
parcours de 13 milles.




21

Dans le but d’arriver & une conclusion plus satisfaisante,
il ponrra étre utile de donner les résultats obtenus par les
explorations qui ont éLé faites par Sykes, De Bergue et Cie.,
et celles de votre ingénieur. Les estimations détaillées qm
servent de base a ces conclusions sont données sur des feuil-
les séparées, mais on ne produit ici que les totaux réunis.

Vous constaterez an moyen de ces calculs détaillés que le
cotit de la premiere section de la ligne principale, d’Hoche-
laga a Ste. Thérese, une distance de 17 milles, se montera a
$528,002, an taux de $31,112 par mille. On a comypris dans
cette somme un montant suffisant pour abaisser ou faciliter
la pente qui existe en allant du nord a la Cote & Baron et en
descendant au hivre.

Ces terrassements, tels (u'originairement adoptss, avaient
été établis pour un chemin de lisses en bois & bon marché et la
masse du fret devait s’écouler principalement dans une seule
direction. Mais comme il s’agit aujourd’hui d’un chemin
de fer et que la masse du fret doit s’écouler dans les deux
directions, les terrassements originaires devront étre modi-
fiés.

La seconde section de Ste. Thérese a Carillon suit la ligne
de U'exploration Sykes depuis Belle Riviére jusqu’a Ceu‘i[‘fon
ef le pays a traverser est semblable & celui qui s'étend de Ste.
Thérese a Belle Riviere ; la distance totale est de 29 3 milles
et le cotib de $506,495 ou $17,169 par mille.

La Section No 3 de Carillon & Grenville [ut construite par
MM. Sykes, DeBergue et Cie. D’aprés le profil de cette
partie de la ligne, on estime qu'elle a cofité $248,853, soit
$19,142 par mille. Lestock roulant, les maisons de stdlion,
ete., ne sont pas compris dans LCI.I.(, estimation, vu que le
premier ne pourra pas s'adapter & notre voie.

Section No 4. De Grenville a Ottawa, une distance de 60 mil-
les. D'apres les sections et les examens personnels du pays on
peut en estimer le cotit & $1,486,676, soit $24,778 par mille.
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En additionnant ces divers montants nous obtenons le ré-
sultat suivantsur le cofif probable de la ligne prineipale de
Hochelaga & Ottawa. '

Section No. 1 17 milles $528,902 on $31,112 par mille
“ PRI on B8 L 506,495 > 17169 2
i ENED IS 248,853 7 19,142
% Y4 60 [, 486,676 7 2477
119 1 $2.770,926 ' $23 104

Les susdits chiffres s'appliquent & un chemin large de 4
pieds &% pouces, avec des terrassements larges de quinze pieds
A la surface et des pentes de 13 & | et 'on suppose que votre
compagnie pourra consiruire un nouveau chemin depuis Ca-
rillon jusqu’a Grenville pour le prix auquel on a estimé la
seetion actuellement construite. Cependant il n’y a pas de
doute que si cette voie était choisie, la ligne actuellement en
existence pourrait étre achetée & un prix bien au-dessous
de ce qu’il a cotité ; le terrain affecté pour la ligne sera de 80
pieds. ou d’une largeur suffisante pour une double voie, alors
que la chose deviendra nécessaire : les ponts sont construits
avec des culées et des piles en pierre massive et la supers-
tructure en bois sera faite sur le principe combiné de l'arche
et de ouvrage a reillis.  La voie permanente sera en fer,
60 1bs par verge, et beaucoup plus pesante que les lisses en
général des chemins a voie étroite. On alloue dix par ('.eni.;
sur toute la ligne pour les voies d'évitement. Il pourra éfre
utile de noter que les terrassements tels que désignés par MM,
Sykes, DeBergue et cie., depuis Belle Riviére jusqu’a Ottawa,
el que vous verrez sur les seclions (ui vous seront soumises
en méme tewnps, ont été exhaussés d’aprés mon estimation
de deux pieds afin que la voie soit plus élevée que le niveau
de la neige. La nécessité de terrassements élevés au-dessus
de la sprface naturelle du terrain, en passant sur un terrain
plan, sujet & recevoir des chutes abondantes de neige, sera
évidente, et c¢’est pourquoi cette amélioration rencontrera
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sans doute votre approbation. On peut se dispenser aussi
d’un nombre considérable de courbes entre Grenville et Ot
tawa et on peutintroduire dans plusieurs places des courbes
plus faciles.

Le maximum du terrassement n'excédera pas celui du che-
min de fer du Grand-Tronc ou 52.80 pieds par mille. De Ste.
Thérdse 4 Ottawa, les terrassements, régle générale, sout peu
éleveés, de fait ils sont de niveau dans une grande mesure.

On doit ajouter au montant déja établi de 2,770,926 une
somnme additionnelle pour le stock roulant et I'équipement.
On peut mettre pour le premier item la somme de $4000 par
mille, disons $480,000, et pour le dernier environ $170,000,
qui seront dépensés pour l'érection de maisons de station a
Montréal et Ottawa, et pour des bitisses convenables pour les
dix stations intermédiaires, comprenant les appentis pour le
fret et le bois, les ateliers pour les engins et les constructions,
le terrain des stations, ete., ce qui fait vn grand total pour le
coiit de la ligne principale et de I'équipement de $3,420,926.

Si I'on adopte laligne No. 4 vid Lachute, ce qui suit pourra
dtre I'exposé de son colit :

Section No. 1. 17 milies comme ci-dessus §

528,902 ou $31,112 p. mille
Sections Nos, 2 ef 3. ] 27 « 463,54

DS 17,169 «

Ste. Théresa vid EI[‘»OTI‘\

Lachute a Grenville | I 248 8060 e DO [ AR e

Section No. 4 | 60 ¢ comme ci-des. 1,486 brf} i ifi?tﬂ L ‘
(Wi $2,727,967 ¢ $23,315 par mille

A cela ajiuter pour le stock ronlant
117 milles x 84000 $468,000
Equipement comme ci-dessus 170,000

$3,365,967
Ceci est Pestimation pour la ligne No 4, ce qui constitue
une économie de $54,959 sur le colit et 2} milles dans la dis-
tance de moins que par la ligne No 3.

Cette différence est basée naturellement sur la supposition
qu'on peut construire une ligne de Ste. Thérese vid Lachute
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au méme taux par mille que le cotit connu du shemin vz
Carillon, et que la compagnie du chemin de fer Carillon el
Grenville demanderait pour son parcours de 13 milles, la
méme somme que vofre compagnie devrait dépenser pour la
construction d’'une semblable étendue de chemin. Ge point
ne peut étre exactement décidé que par une exploration du
pays entre Ste. Thérese, Lachute et Grenville. Si par ce
moyen on pouvait trouver une bonne route aussi favorable
ou plus appropriée que vid Carillon, cela aurait pour effet de
déterminer probablement une réductign dans les demandes
de la compagnie de chemin de fer Carillon et Grenville, al
tendu que sa propriété aurait bien moins de valeurs'il y
avait un chemin de fer transportant directement les passagers
et la masse dn fret i gquelgques milles dans une direction
paralléle.

Lors du tracé originaire de la ligne Sykes, ou No 3 a St
André, on aurait pu abréger considérablement la distance en
se dirigeant au nord de ce village, au lien de suivre la route
sur le coté sud, le long du bord de la riviere, Si la configura-
tion du terrain permet ce tracé, sans nécessiter beaucoup de
dépenses extra, le chemin devrait suivre cette nouvelle route,
dans le but de diminuer son parcours. On pourrait construire
un embranchement & voie étroite depuis la ligne prineipale, i
un endroit convenable, pres de St. André, jusqu’a Lachute,
(ui remettrait en communication avec le chemin de fer ce
village florissant, qui est doté de grands pouvoirsd’ean et esl
entouré par une magnifique région agricole. D'un autre coté,
si l'on choisit la ligre No. 4 »ia Lachute, on pourrait cons-
truire un chemin d'embranchement semblable & voie élroile
jusqu’a St. André et mettre ainsi son trafic local considéra
ble en commuuication avec le chemin de fer principal On
pourrait ainsi faire communiquer St Eustache avec la ligne
principale par les mémes moyens. Le jaugage pour ces trois
embranchements inférieurs ne devrait pas excéder trois pieds.
[ls pourraient étre construits ef exploités a un prix remarqua
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lement bas et ils seraient 1e erande ubilité pour le pavs
blement bas et ils seraient d’une grande utilité pour le pay
environnant comme pour vatre chemin.

Tout en laissant cetfe partie du probleme dans un état d'inde-
cision, ona recueilli assez d'informations pour afficmer d'une
maniere assez précise que le cotit du chemin de fer & Ottawa
n'excedera pas $3,420,926. Si 'on peut réduire ce montant
en choisissant 1a route vid Lachute et en abrégeant en méme
temps la distance, tant mieunx.,

2, que le prix du contrat

donné i Sykes, DeBergne & Cie.. pour un chemin de fer
entre les mémes points, et pour une longueur éegale
de chemin, se montail & $4,020,750 ou environ $600,000 de
plus que lestimation de votre ingénieur pour le chemin de
fer de Colonisation du Noxrd de Montréal.

On verra en examinant la page

Il est vrai que le chemin de fer Montréal et Bytown fut
commencé avec une voie large, ou b pieds 6 pouces, tandis que
lavoiedu votre est de 4 pieds 8% pouces, mais vos terrassements
sont en moyenne de deux pieds plus élevés, tandis que le fer
colite maintenant cinquante par cent de plus qu'alors et que
les salaires ont subi une hausse proportionnelle. Le fait done
que volre compagnie fera construire une ligne supérienre
an point de vue des terrassements, des courbes, du slock
roulant et des stations pour $600,000 de moins que n’en de-
mandaient les premiers conlracteurs, doit étre un sujet de
satisfaction pour les citoyens de Montréal et les habitants du
pays en général, parce qu’il doit avoir pour effet de dissiper
les préventions qui ont pu se former en fesant croire qu'on
dépenserait peu judicieusement les ocirois municipaux votés
pour venir en aide a la construction du chemin.

Uncheminallié étroitement avec la ligne principale, quiser
vira les intéréts de laville etaidera & développer le pays en ar-
riere comine & promouvoir la colonisation en général, cest le
chemin d’embranchement de St. Jérome. Il estpossible quon
pousse ce chemin plus tard dans Pintérieur le long de la Ri-
viere du Nord, qu'on le prolonge dans une direction est vers




26

New-Glasgow, et qu'on ouvre et développe ainsi cette section
du pays en lamettant en communication avee celte eité : une
charte a aussi été octroyée pour la construction d'un chemin
de fer qui pénétrera dans I'intérieur le long de la rivitre Ga-
tineau sur un parcours de cent milles. Lorsque ce chemin
de fer sera construit il devra alimenter efficacement votre 1i-
gne principale et servira d’agent puissant pour coloniser cet
te partie de la province. On construira sans doutede sembla-
bles chemins d’embranchement en temps et lieu qui sui-
vront les vallées des rivieres du Lievres, de ia Nation, de la
Rouge et autres rivieres sur la rive nord. Dans lintervalle
nous considérons le chemin de St. Jérome comme le plus im-
portant de ces lignes subsidiaires.

Avant son point de départ depuis la ligne principaleprés de
Ste. Thérese, ce chemin d’'embranchement suait une direction
nord-est sur un pays plat jusqu’au village de St. Janvier, puis
sur un terrainlégérement onduleux jusqu’an village de St. Jé-
rome, situé a 13 367100 milles de Ste. Thérése ou a 30 36,100 de
Montréal. Le colit détaillé est estimé & $224.561 ou, avee la
proportion voulue de stock roulant et d’équipement, & $22%.-
561, cest-a-dire que le chemin sera construit au taux de
$19,05% par mille y compris le stock roulant, &e,

St. Jérdme est un village florissant d’environ 1200 dmes,
situé sur la Riviere du Nord, au débouché de la gorge prati-
quée par cette riviere & travers les Laurentides, et il sert de
marché 4 un nombre considérable d’habitants des paroisses
de Pintérieur. Le village est situé au milieu d'un beau pays
agricole et dansle voisinage il y a des pouvoirs d’eau illimités.

Il sera bon ici de faire quelques remargues sur ces pouvoirs
d’ean, vu la relation immédiate qui existe entre leur
emploi profitable et la construction du chemin de fer. La
Riviere du Nord qui fournit ces pouvoirs d’eau prend sa
source dans plusieurs grands lacs de 'intérieur du pays ;
elle arrose une vaste étendue de territoire et court dans une
direction sud jusqu'a St. Jérome, ou elle fait coude soudai-
nement, puis prend une direction sud et va se décharger dans
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I'Outaouais pres de St. André. Au village de St. Jérdme et sur
une distance de six milles, il y a une chute de trois cent cing
pieds, répartie sur cet espace par une succession de casca-
des ou courants, et qui a une force de 120,000 chevaux alors
que I'ean est la plus basse au temps de la sécheresse; ce pou-
voir d’eau est douze fois plus puissant que celui de la ville
de Lowell dans les Etats Unis. Ilya d’autres pouvoirs d’ean
puissants plus au bas de la rivicre, an village de Lachute et
4 St. André, bien qu’ils soient moins considérables.

Jen’ai jamais vu, en ma qualité d’ingénieur hydraulique,
une localité plus favorable pour utiliser lean par une série
de digues a différents points le long de la riviere, qui est acei-
dentée par ces chutes utiles au moins douze fois sur une
parcours de six milles. En beancoup d’endroits, le lit de la
riviere est rocailleux, et ses rives sont admirablement adap-
tées pour la distribution efficace de I'ean dans des moulins et
manufactures.

En passant le long des magnifiques bords de cetle riviere et
en s'arrétant de temps en temps pour examiner les points
favorables a D'érection des moulins el manufactures, qui
réjouiraient le cceur du manufacturier ek qui au moyven de
quelques cents piastres, pourraient étre convertis en de
splendides sites de moulins; en jetant son regard sur
le magnifique pays agricole au sol onduleux qui se déroule
au sud, & Pestet & l'ouest, flanqué au nord des Monfagnes
Laurentides avec leurs richesses minérales inexploitées, le
spectateur ne peut qu’étre fortement impressionné des J‘;'u_-i_
lité données par la Providence pour convertir les richesses
naturelles de cette région en des moyens de support pour la
population active qui est destinée & occuper une section si
favorisée du pays. Je puis fort bien comprendre Penthou.
siasme du Rév. M. Labelle, l'estimé curé de la paroisse, qui
depuis des années consacre son infatigable éncrgie au déve-
loppement et & l'utilisation de cette grande puissance motrice
pour le bien de ses compatriotes. Qui ne désire voir
ses efforts réussir, en lui donnant en.méme temps laide
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nécessaire pour construire ce chemin d’'emhranchement, sur-
tout lorsqu’en agissant ainsi la cité de Moatréal et les paroisses
du nord obtiendront tant de beaux résultats sous ce rappor!
somme sous bien d’autres avxquels ils sera fait allusion.

Une exploration élaborée de la riviere a ce point a été faile
et un rapport a été publié sur ses pouvoirs d’eau. Ge rapport
accompagné de plans lithographiques a été répandu considé
rablement en Canada, dans la Grande-Bretagne et les Etats-
Unis, dans le but d’attirer lattention des manufacturiers ct
des capitalistes sur les grands avantages offerts pour linves-
tissement et Pemploi du capital. Le sucets de cette seconde
entreprise dépend en grande partie de la mise a exéeulion
de ce projet de chemin de fer ; car sans lui on ne saurait ob-
tenir de débouché, et un grand marché ponr les produils
qu'on pourra manufacturer en exploitant les pouvoirs d’eau.

On wutilise & présent qu'une faible partie de ces ponvoirs
d’ean A St. Jérdome, mais ’exploitation est confinéa principa-
lement & celte localité.

Il v a maintenant en opération deux moulins a farine avec
dix paires de meules, deux moulins a seier, une manufac-
tfure de bardeaux, un moulin & carder, et une manufacture
de drap qui en fabrique deux cents verges par jour. Si le
transport & Montréal se faisait en deux heures, comme
tout cela pourrait s’accroitre avec rapidité. Montréal devien-
drait le Boston el St. Jérdome le Lowell du Canada.

Le niveau de la Riviere du Nord, pres de St. Jérome, étan!
¢levé de plus de trois cents pieds que la surface du terrain
au Mile-End, T'eau pourrait ¢tre conduite dans des tuyaux
jusqu’d Montréal le long de la ligne du chemin defer et
transportée au-dessus des rivieres intermédiaires sur les ponts
du chemin de fer. Ce moyen d’assurer un approvisionne-
ment complet d’'eau pure pour I'usage de la cite devrait se
recommander de lui-méme & Pattention de la Corporation,
et 'il est constaté qu’il est praticable et économique, il de-
vrait obtenir de sa part un sérieux examen dans le but de le
meltre & exécution,

—
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L'un des besoins les plus pressants pour la cité pour le pré.
sent comme pour l'avenir, c'est I'approvisionnement du com-
bustible au plus bas prix. Nousallons discuter briévement
cet important sujet, et jespeére pouvoir trouver une honne me-
thode d’obtenir un approvisionnement économique de bois
de corde pour les consommateurs de la cité en méme temps
quelle aura pour effet de faire hausser le prix de revient aux
producteurs de la campagne.

Depuis plusieurs années, le prix de cetarticle de premiere
nécessité a varié de six a huil piastres par corde et méme du-
rant I'hiver actuel il a atteintla somme de douze piastres.
La consommation annuelle de la cité doit étre de plus de
200,000 cordes de bois qui est amené eun cette ville principa.
lement en barges, et tous les ans le colit comme la quantité
de cet article augmentent.

Le prix actuel du bois & St. Jérome est d'une piastre par
corde et a St. Sauveur, il n'est que de soixante-el-quinze cents.

Comme l'on devra apprendre avec intérét I'énorme quanli-
té de bois que I'on pourra se procurer d’ici a bien des années
dans ce district de la province, je produis l'état suivant qui
m’a été fourni par des personnes bien renseignées. Dans le
comté de Terrebonne au nord de St. Jérome, il y a 693,300
acres de forét qui se compose surtout de bois dur. Dans le
comté d’Argenteuil, qui est contign & celui de Terrebonne et
est situé a 20 milles de St. Jérdome, il y a 451,000 acres de
bois dur, outre quelques 21,000 acres de terre boisée dans les
paroisses de St. Canut et St. Columban. De plus, aunord et a
I'est de St. Jéréme, 11 y a une étendue de territoire non con-
cédé presque illimité, qui produit la quantité ordinaire de
bois. Pour le momen: établissons la quantité de bois que pro-
duiront ces 1,165,300 acres réunis.

En mettant 40 cordes par acre, cela donunerait le chiffre
énorme de 46,612,000 cordes de bois, qui suffiraient a ali-
menter-la ville pendant 233 ans au taux de sa consommation
actuelle par année de 200,000 cordes. Ces données devront
¢re accueillies avec plaisir par les personnes qui pour-




80

ratent examiner avee erainte la consommation totale que
I'on devra faire dans quelques années du combustible du
pays, surtout lorsqu’il est si facile et si économique de se le
procurer, ‘

On rapporte qu'il y a aussi une grande abondance de bon
bois de pin dans les townships de Welford, Doncaster, Car-
rizk ainsi qu'au nord.

Dans le moment, toute cette richesse naturelle du pays est
inutile, de fait elle constitue une nuisance ou une perte po-
sitive pour le colon & cause du travail additionnel auquel il
est assujetbl pour nettoyer sa ferme et la mettre danz la con-
dition des prairies de l'ouest. Sans chemin de fer ou trans-
port par eau pour lui donner sa valeur monétaire, ce lourd
et pesant article ne peut étre conduit profitablement au mar-
ché sur une distance de vingt cing ou trente milles. On peut
en dire autant du seul produit du bois, la cendre & potasse,
quon ne peut obtenir qu’a un cotit élevé et quen fesant une
grande consommation de hois et qui ne peut &tre tronsporte
au marché quapres beaucoup de temps et de dépense sar
une route longue et difficile. D'un autre ¢Oté, le prix éleveé
dn bois de corde dans la cilé, qui est toujours a la hausse,
rend, maintenant cet article de premiére nécessité un item
lrés sérieux pour les familles et pése surtont lourdement sur
les classes pauvres.

Mais avee le chemin de fer en opération, toute la question
est renversée, en rapprochant pratiquement les points de
I'offre et de la demande qui se trouvent ainsi a étre mis sur
un pied presque d'égalité. Le nouveau colon ohtient de suite
nne honne rémunération pour le bois qu'il coupe et il main-
tient sa famille de cette sorte durant le temps du défriche-
ment, ce qui lui permet de rendre sa terre propre & la caliu-
re et de fairve face A ses dépenses d'existence. Le mareché et
Pargent que le colon trouve ainsi & sa porte hénéficient éga-
lement aux produits agricoles de sa ferme, et avec une in
dustrie ordinaire, il peut se créer en peu de temps une bonne
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position matérielle, Le chemin de fer, plus qu'aucun autre
moyen qu’on pourrait adopter, servira & la colonisation rapi-
de de nos terres désertes, il contribuera i faire rester la po-
pulation native dans le pays et i promouvoir l'immigration.
Sans chemin de fer ef les avantages qui en résultent, le
colon ne peut que mener une longue existence dans la
pauvreté et la misere, souvent il succombe de bonne heure
dans cette rude lutte pour son existence ou bien il laisse
le pays de dégolt pour se rendre dans les prairies de
'Ouest. i

Je suis porté a croire, dapres des informations dignes de
foi, que si Yon construisait une écluse moyennant $5000, on
pourrait rendre cette riviere navigable pour des bacs en bois
sur un pavcours de six lieues en haut de St. Jérdme et 1'on
pénétrerait ainsi dans le cceur du pays qui produit le plus de
bois. Cette faible dépense ferait que la riviere servirait de
prolongement au chemin de fer sur une distance de dix-huit
milles et elle contribuerait considérablement a lalimenter,

En supposant ce chemin de fer en opération, ce n'est pas
trop prétendre que de dire qu’il pourrait fournir au moins
la moitié du bois maintenant requise par Montréal, disons,
100,000 cordes de bois par année. '

Le prix moyen au lieu dapprovisionnement doublerait
probablement en peu de temps, ou atteindrait deux piastres
par corde ; a cela ajoutons deux piastres comme le cotit du
transport et du profit pour la compagnie du chemin de ler, et
une piastre comme profit du marchand de bois et pour
couvrir les dépenses contingentes. Le cofit total du bois
liveé & Montréal ne serait ainsi que de cing piastres par
corde. Aun moyen de ceble transaction annuelle $200.000
sont payées aux colons ou au moins $100,000 par an
de plus qu'ils ne regoivent maintenant, en supposant qu’ils ont
un marché pour cette quantité, ce qu’ils n'dut pas : Ja compa-
gnie de chemin de fer a obtenu $200,000 pour le fret ou un
gain clair d’environ $40,000 de plus que le cofit actuel de
transport ; le marchand de bois a fait un profit considérable,
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et en posant comme moyenne actuelle pour le prix_du bois
que paie le consommateur : $8.00 par corde, les citoyens de
Montréal ont économisé $300,000 dans une seule année, ou
une somme suffisante pour les rembourser de leur bonus de
$1,000,000 dans le court espace d'un pen plus de trois ans. A
pmrn_ii'za'a vue ce résultat est frappant, mais plus on examine
ie sujet avec soin, plus apparente en est la vérité. |

Apres ces quelques remarques sur le chemin de St. Jérome,
ie vais maintenant vous soumettre sous une forme condensée
le cofit total des diverses lignes principales qui se rattachent
i cet embranchement.
lo. Ligne municipale vi¢ Ste. Thérese, Carillon et

Grenville jusqu’d OAWAE. .oviiiiaiviriianiennsees $9,420,920
Embranchement de St. Jérdme.........ccvvvvne vvereee 204,061

2

3,675,487

Distance totale de 132.86 milles au cotlit de.....c....
20. Ligne principale »ia Ste. Thérese, Lachute et
Grenville jusqu'a Otlawa.......... st et e e (0L DOBRT0
Embranchement de St JErOME....c..ovivviiiiniiaseasins 204,061
Distance totale approximative de 130.36 milles &
un cout de i . $3,620,568
St. Jérdome,

30. Ligne princiy
Lachute et Grenville jusqu’a Ottawa. ......oones
Estimation approximative........c...aees R e (5

Distance totale 12535 milles..co ot i :

Le coilt total de la route No. 3 parle en sa faveur lorsqu’on
la compare avec 'une ou lautre des deux autres routes,-mais
on doit la mettre de cOté, vu sa longueur extra de 8 13 milles
comme ligne prineipale ainsi qu'on I'a déji démontré; P'esti-
mation pour le No. 2 est dans une certaine mesure provisoire,
il sera en conséquence plus prudent de prendre la somme
plus forte de $3,675,487 ou le cout de la ligne No. 1 vid Sle.
Thérose ef St. André comme la base de nos calenls futurs.
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Nous allons maintenant nous efforcer d'établir le montant
probable de l’aide que donneront les muniecipalités et le
revenu que rapportera le commerce.

Le principe de venir en aide & la construction des chemins
de fer auw moyen des octrois des gouvernements et des muni-
cipalités ou des bonus est maintenant adopté dans beaucoup
de parties du Canada et des Etats-Unis. Cette sage politique
a fait que la province d’Ontario et les états voisins sont cou-
verts d'un réseau de ce grand systéme de voies de commu-
nicatron.

Dans un pays peu habilé comme le ndire, ou l'on doit
compter sur un revenu comparativement léger du fret et du
trafic des passagers et ot les dépenses d’exploitation durant
Ihiver sont considérables, on ne saurait s’attendre a ce que
les revenus nets suffissnt pour induire les capitalistes privés
a se risquer & construire des chemins dans la pleine mesure
de leur cotit. Toutefois si le public fait la moitié ou les deux
tiers des frais de l'entreprise, on peut obtenir la balance des
capitalistes qui seront incités & la fournir en ayant de bonnes
garanties qu'elle rapportera un revenu modéré. Clest dans
cet esprit que le gouvernement local a accordé un octroi de
terre dans le but d’aider a la construction du chemin et de
favoriser le développement du pays. Nous ailons maintenant
démontrer que la portion de 'argent qui sera fournis par les
sera. pas perdue, mais an

municipalités non seulement ne
contraire sera mise en position de donner de riches résultals
aux donateurs.

Ceci a été déja partiellement démontré dans le cas de
Montréal, qui sera remboursé de son octroi de $1,000,000
dans le court espace d’environ 13, par le trafic du seul item
du bois de corde.

En outre de cela, nous citerons une région municipale,
disons le Comté d’Ottawa, & travers lequel passe le chemin
de fer. I aide promis par cette section se monte a $200,000

La longuevr du chemin que l'on a a construire daus le
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comté @é'Ottawa est d’environ cinquante milles et cotlitera
pour le terrassement et antres dépenses, indépendamment des
lisses en fer et du stock roulant, pres de $12,000 par mille,
ou un botal de $600,000, qui seront payéssous la forme de ga-
ges et seront distribués parmi les habitants.

On voit ainsi que la municipalité recevra en retour les
$200,000 qu'elle donnera outre $400,000 de plus et gqu'elle aura
en sus le chemin avec tous les bons résultats qui en découle-
ront.

Les mémes résultats se feront sentir proportionnellement
dans les autres municipalités.

Entreprendre un exposé de ces avantages en cette circons-
tance, ce serait presque vouloir faire injure a l'intelligence
du peuple.

On me permettra cependant de signalera ce sujet quelques
points principaux et de laisser aux habitants de suppléer an
reste avec leurs connaissances personnelles.

Si 'on prend en considération quelques uns des principaux
produits du pays tels que par exemple le grain, le foin et le
bois, nous trouvons qu'avec les moyens actuels de communi-
cation, il colite autant pour transporter un minot de grain de
Sl Jérome & Montréal, c’est-a-dire 30 milles, que de Chicago
4 la méme place, une distance de 1200 milles.

Au moyen dua transport par chemin de fer on fait une éco-
nowmie de hnit cents par minot, qui doit étre répartie entre le
productenr et le consommateur. Pour transporler du foin
sur un parcours de vingt milles des chemins ordinaires, il
faut dépenser $4 par tonne, et on ne ferait pas de profit en le
transportant sur une plus longue distance avec un prix de
vente variant de $12 2 $16 par tonne. On pourrait le transporter
par chemin de fer pour 81, ce qui épargneraient au cultiva-
teur $3, par tonne. La plupart des habitants du pays demeu-
rent & une telle distance du marché que la récolte et la vente
du foin, & part la quantité requise pour leurs besoins person-
nels, sont improfitables.
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I.e bois dur ne peut étre transporté sur plus de vingt milles
qu'a un colit de $2.25 par corde. On peut le transporter sur ce
parconrs en chemin de fer pour $1, et proportionnellement
pour des trajets plus longs.

[r: cotit du transport du Dboig de pin scié sur une distance
de vingt milles est de $4, et de 88, pour le bois dur, par (b. m.)
mille pieds. Le pin [Jr.)ltl‘l‘dll. ¢tre lransporté en chemin de
fer sur cette distance pour 30 cents et le bois dur pourenvi-
ron 50 cents par mille pieds: la différence dans les prix
est naturellement répartic entre le producteur et le consom-
maleur.

Si le chemin de fer est,construit, non seulement bon nom-
bre de scieries & vapeur s'éléveront le long de la iigne el aug-
menlteront considérablement la quantité de pin, d'épinette
et de mérisier gqui sera manufacturée avec plusde profit, mais
nous verrons en outre I'érable, le chéne, l'orine, le fréne et

‘autres bois cherchant des marchés la on ils en 6Gtaient ex-

clus, vu le cotit de transport par les voies de communica-
tion ordinaires.

Les remarques ci-dessus s'appliquent également a tous pro-
duits de la ferme, de la forét et des mines expédiés an mar-
cheé, tels que céréales, plantes, fromage, beurre, lait, lard,
fleur, animaux, écorces, |[ou\e~ houblon, fer, plombagine,
ete., ainsi quaux marchandises achetées dans les townships et
les paroisses.

Le passage du premier lrain le long de lalizne doublera
de suite la valeur des propriétés sur dix milles de chague coté
du chemin et proportionnellement la valeur des immeubles
situés dans des endroils plus éloignés. Les magnifiques
hords de la Riviere du Nord dans le \'oiciheir'f‘ de St
Jérome et les lieux pittoresque de la Riviere des Mille-
lles, Riviere des Prairies et du haut de l'Ottawa se-
:'110111 avant longtemps couverts de villas et de résidences
d’été, vu lacces facile & Montréal et Ottawa qu'on Utheu{lmLL
par ce chemin de fer, Les mon Ld;:ueh pittoresques, les lacs e
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les valons des Laurentides attireraient des milliers de touris.
tes el leurs atiraits rivaliseraient avec ceux qu'offrent les
fameuses Montagnes Blanches.

Nous alions maintenant nous occuper plus particuliere-
ment de I'un des principaux items de trafic direct pour ce
chemin et je vais m'efforcer d’exposer le sujet d’'une maniére
claire et concise pour vous comme pour ceux qui sont inté-
resses dans le commerce de bois de 'Outaouais et de ses tri-
butaires. ( Ces vues ont été dernierement émises dans un
rapport sur un autre chemin de fer proposé, mais elles s'ap-
pliquent également & la ligne soumise maintenant a votre
considération.)

Il est constaté d’apres des statistigues dignes de foi que le
bois annuellement coupé & Ottawa et dans la ville voisine de
Hull se monte au chiffre énorme de 240,000,000 pieds, ou en
comprenant Ottawa, Hull, la Gatineau et les divers points le
long de la rive nord jusqu'a Grenville a 303,000,000 de pieds

On affirme que 190,000,000 de pieds de bois de la premiere
quantité s'écoulent sur le marché ameéricain principalement
jusqu’aujourd’hui par eau oid Montréal, Sorel et le canal
Chambly jusqu'a Burlington, Whitehall et Albany, qui sont
les principaux marchés de distribution pour les cités de I'inté-
rieure et les villagesde ce pays. Depuils derniérement une par-
tie de ce transport est faite par le chemin de fer St. Laurent et
Ottawa qui a envoyé ses chars chargés de bois & Prescott jus-
quau Chemin du Nord d’Ogdensburg, et a atteint par cette
route Burlington et les antres cités de la Nouvelle Angleterre.

Si avant 'érection d’un second pont sur le St. Laurent, les
chars sontan moyen de votre route transportés par le bateau
4 vapeur & Longeuil et placés sur les lisses du chemin de fer
proposé entre *Montréal, Chambly et St. Jean™ qui fera con-
nexion avec le chemin de fer de Jonction de Montréal et Ver-
mont, dans le voisinage de St. Jean, on obtiendrait ainsi une
ligne indépendante du Grand Tronc ou en connexion avec
elle pour se rendre aux Etats de la Nouvelle Angleterre et
sur les bords de I’Atlantique.
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La longueur de la nouvelle ligne que 'on doit construire
pour metire ce projet & exécution n’excédera pas vingt-cing
milles sur un pays plat et découvert.

Le tableau suivant donnera la longueur des compagnies
rivales entre la cité d’Ottawa qui est le foyer du commerce
de bois et le principal point de distribution, Burlington,
lo. Distance par eau vt¢ Ganal Chambly...... ..... 310 milles.
20. do ., do Chemin de Fer vid Prescott et

Ogdendblroyiiiet vl Sty Rnh T 230 Ve de
J

0. Distance par Chemin de Fer de Jonction
Montréal et la Cité d’Ottawa i3

40. Distance par le Chemin de Fer de Colonisa-

tion du Nord de Montréal, Hochelaga, et le
chemin de Jonction du Vermont 217 do

Vous constaterez d’aprés ces chiffres que, pour toutes fins
pratiques, votre chemin est & peu prés égal A la route rivale
la plus courte, et si 'on pouvait réduire le trajet de 2% milles
en adoptant la ligne vié Lachute, votre chemin n’aurait que
deux milles de plus que le * Chemin de Jonction Montréal et
la Cité d'Ottawa. ”

IIn marchant cote & cote durant la méme distance dans les
mémes conditions de chargement et de déchargement, un
chemin de fer ne saurait rivaliser avec les voies par ean
pour le transport d’un article aussi pesant que le hois, Ce-
pendant dans le cas actuel, les distances et les conditions sont
tellement différentes que le chemin de fer l‘cmporLc com-
pletement par I’économie de temps et du cotit.

Comme on I'a déja dit, Burlington a été jusqu’a présent le
point de distribution pourles Etats de la Nouvelle Angleterre,
tandis qu’Albany et Troy ont rempli les mémes fonctions pour
l'état de New-York et ceux qui sont situés au sud. A Bur-
lington le bois est déchargé des barges pour étre placé dans
les chantiers d’agents intermédiaires qui le vendent & com-
mission, etv au temps voulu il est expédié par chemim de fer
d sa destination finale. En subissant cette nouvelle étape le
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bois est sujet & une charge de 20 & 25 par cent pour le trans-
hordement, ou avec la commission sur les ventes & environ
§2 par mille en tout.

Cette pratique de revendre en délail ou de vendre par l'en-
tremise d’un agent & Burlington, Albany, etc., date de T'his:
toire primilive du commezce de hois et a été continuée sans
doute depuis parceque ces divers points servent de terminus
au transport du hois par eau.

Avec une route par chemin de fer beaucoup plus courte.
inaugurant par conséquent des communications plus écono-
miques et pius rapides, il ne s'ensuit pas que le systéme des
agents intermédiaires serait continué, ou du moins, pas dans
la méme mesure. Ottawa, Hull, Gatineau, Buckingham, la
Nation du Nord, Thurso et autres grands centres manufactu
siers de bois devraient assumer le role de distribution aussi
bien que de production du bois.

IIn d’autres termes, ces localités devraient expédier directe.
ment leur bois & chaque cité et village dans les Etals-
Unis, avec lesquels il y a des communications par chemin de
fer et ou le bois de I'Outacuais est en demande.

La différence $2 ou la commission que prélevent les agents
irait alors dans la bourse du producteur, ou serait peut-étre
divisée & peu pres également entre lui et le consommateur ;
ce résultat serait certainement plus satisfaisant pour les par-
ties intéressées que 'arragement actuel.

Dans le but de mieux démontrer ce fait, je fais la compa-
raison suivante qui montre le colit du trausport par les di-
verses routes. Nous supposerons dans ce but que la cité de
Boston est le point atteint dans chaque cas, et que le bois s’y
rend sans l'intervention des agents de Burlington et est ven-
du 2 Boston sur commission.
10.—Cofit du transport par eau vid Canal

Chambly & Burlington......cocovneerennanes ¢3.00 par mille

Transbordement des barges aux chars a

Burlington. . sveess vins seacsais R I oo 2
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Transport de Burlington & Boston ($5.50
cours ariéricain) 4 un escompte de 13

D5 (G e ek et o s e sl a3 s et 4.35 par mille.
Cotit total pour la distance de 544 milles. $7.55 AG
20.—Cotit du transport par chemin de fer vid
Prescoltt et Burlington ($8.40 cours amé-
ricain, & 13 p. ¢. d’escompte), y compris
le transport des chars & Ogdensburg,
pour une distance de 464 milles...... yee  1.31 par mille.

30.—Cotit du transport par la ligne proposée
de Jonection Montréal et la cité d'Otta-

wa pour une distance de 447 milles.... 7.00 &
40.—Cotit du transport par la ligne de colo-
nisation du nord de Motréal vid St
Jean y compris le transport des chars a
Hochelaga pour une distance de 451%

Y T s R o e Ry 7.G0 &

Ces chiffres montrent que le transport par votre ligne sera
de $0.48 le mille de moins que par la voie d’eau et de $0.24
de moins que par la ligne de Prescott et ne sera que de $0.07
cents par mille de plus que par sa plus forte rivale.

On obtiendra les meémes différences relatives si on prend
pour point de comparaison aucune ville ou village de l'inté-
rieur, avec Burlinglon comme terminus du transport par
ean.

[économie de temps d'Ottawa & Burlington sera d’au
moins les deux tiers en faveur du chemin de fer, lequel fonc-
tionnera toute l'année, lorsque votre pout sera construit ;
tandis que le transport par eau vi@ le canal Chambly ne dure
que le temps de lanavigation, six mois.

Si nous supposons maintenant que 190,000,000 de pieds de
bois sont trampsportés par votre chemin, I'économie qui en
résultera pour le commerce, s'il ne prend pas la voie par eau,
sera de 190,000,000 de piedsa $0.48 par mille, égal a 891,200
par année.
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Si I'on adopte un nouveau systéme d’achat avee Oltawa,
Hull, Gatineau, Buckingham, etc, comme les centres de
vente et de distribution et que des ordres avec les paiemeets
soient envoyés directement des localités qui ont besoin de
bois, ce qui suit sera le profit qui résultera pour le produc
teur par Pabandon de lancien systéme et en n’ayant plus a
payer le cotit du transbordement et dela commission & Bur-
lington : 190,000,000 de pieds de bois & $2 par mille équivalent
2 380,000 par année, ce qui constitue un montant suffisam-
ment élevé pour construire entierement votre chemin et l'équi-
per en moins de dix ans, laquelle somme serait épargnée au
commerce de ce pays sur ce seul item de trafic.

11 est probable cependant que ce nouvean systeme ne sera
pas mis complétement en opération pour quelque tempsetque
nous ne pouvous compter que sur une réalisation partielle
d’ici & quelques années. Supposons que la moitié du com-
merce l'adopterait, cela économiserait par an $200,000, ce
qui diminuerait beaucoup les dépenses du trafic et ajouterail
considérablement & la richesse du pays.

Durant les derniéres années un commerce considérable de
bois scié s'est fait avec 'Amérique du Sud, les Etats Sul de
I’Amérique et méme avec I’Australie.

Je dois & Iobligeance de 'hon. John Young,  président de
la Chambre de Commerce, de pouvoir produire les chiffres
suivants sur l'augmentation annuelle dans cette branche de
commerce au port de Montréal seulement :

Envois durant 'année 1867 718,116 pieds

c x “ 1863 6,407,634
¢ “ 1869 13,806,276
e « 1870 24,998,914

Le bois peut étre transporté plus économiquement d’Ottawa
4 Montréal par eau que par chemin de fer ou ades prix pro.
portionnels & ceux donnés pour Burlington. Le cofit par eau
gera de $1.26 et par chemin de fer de $1.88, soit une diffé-
rence de 62 cents en faveur du transport par eau.
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LLe chemin de fer pourra cependant se reudre & plusieurs
centres producteurs de bois qu'on ne peut atteindre en ba-
teaux.

Durant des saisons comme celles des années dernieres alors
que la navigation de 1'Ountaouais et du St. Laurent était sé-
rieusement interrompue par la baisse de l'eau, les délais oc-
casionnés dans le transport du bois & Montréal ont dit causer
des pertes sérieuses tant au producteur qu’aux personnes in-
téressées dans la navigation. Plusieurs millions de pieds de
bois qu'on avait l'intention d’exporter n’ont pu descendre la
riviere, tandis que le boisquia été expédié n’est parvenu
qu'apres beaucoup de retards, ce qui a nécessité une hausse
constdérabie sur les prix ordinaires. Les retards dans la na-
vigation océanique ont été en conséquence considérables.

Si le chemin de fer eut été en opération, on aurait pu ob-
vier a tout ce retard et de plus grands envois de Montréal au-
raient pu se faire.

Le chemin de colonisation du Nord, atteignant le port de
Montréal & Hochelaga, sera donc dans la meilleure position
possible pour faire une connexion facile avec les vaisseaux
qui visitent ce port. De grandes extensions devront se faire
au port dans la Dbaie si admirablement située d’Hochelaga,
tant pour les facilités & donner a ce grand commerce d’expor-
tation de bois de la vallée de I'Outaouais que pour le vaste
commerce direct qui va se faire par le chemin de fer du Pa-
cifique, qui aura 'un de ses importants termini & cette place,
Pextrémité ouest étant plus spécialement appropriée pour le
commerce dela vallée du St Laurent vid le Grand Tronec.

Avant de terminer ce rapport, il pourra étre utile de four-
nir quelques statistiques relativement a la population et aux
principales productions du pays que 'on développera et qui
se rattachent aux cités de Montréal et Ottawa, afin de nous
former une idée générale de la somme de trafic.qui se fera
sur la ligne. ;

[Le recensement des produits agricoles pour 1870 et 1871
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n'est pas encore publié. J’ai re¢u cependant le dénombre-
ment de la population et, aprés 'avoir comparé avec ceux de
1860 et 1861, jai établi le taux d’accroissement pour,la der-
niere décade. On peut appliquer avec raison une méme pro-
portion d’augmentation pour les produits agricoles jtels que
donnés pour 1860, ce qui est en tous cas un résultat suffisam-
ment approximatif pour 'objet que nous avons en vue.

Le recensement montre que les comtés que doit traverser
le Chemin ou qui doivent éprouver son influence, savoir:
Laval, Terrebonne, Deux Montagnes, Argenteuil, Ottawa et
Pontiac ont une population de 111,923 le comté d'Ottawa
seul ayant une population de 38,629.

Tandis que sur le coté sud de la riviere, les comiés de Pres-
cott et de Russell ont une population de 35,991,

Comme je l'ai déja dit une bande de terre d’une profondeur
de plusieurs milles depuis la riviere le long du front de ces
comtés, sera plus immédiatement sous linfluence de votre
chemin que de la route proposée par la ¢ Compagnie de jonc-
tion de Montréal et de la Cité d’Ottawa,” en arrierve de ces
comtés. Votre ligne attirera en conséquence une partie du
trafic de ce district.

Draprés un examen attentif de toute la région fraversée par
le ‘*“ Chemin de Colonisation du Nord de Montréal ” et son
embranchement & St. Jérome, ii semble fort probable qu'une
population de 116,500 se servira de cette route comme la plus
directe pour les cités de Monrtréal et Ottawa indépendamment
des voyages directs considérables qui se font dans chaque di-
rection. Il est difficile de dire quel sera le chiffre de ces
voyages, mais lorsqu’on examine ce chemin comme une route
directe pour les hommes d’affaires, les commercants de bois,

u les touristes qui visitent les capitales commerciale et po-
litique, nous sommes bien prés de la vérité en estimant cette
classe de voyageursa 13,500 par année, ce qui fait un total de
130,000 passagers qui voyageront annuellement sur une dis
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tance moyenne d'aller et retour de 60 milles a4 un taux de
$1.50 chaque.

Dans le tableau ci-joint des principaux produits agricoles
des divers comtés que traverse le chemin de fer, nous suppo
sons (ue la moitié de la quantité totale devra étre transportée
directement par ce chemin ; et avec les facilités qui sont
offertes, la moitié au moins de ce dernier montant, 49,400
I.mn'les,.sera envoyée au marché, soit & Montréal, Ottawa ou
aux chantiers de bois ; on obtiendra uné quantité addition-
nelle de 5000 tonnes de la rive sud et environ un quart de
ce tonnage viendra dans le payssous forme de marchandises,
ce qui fait un montant total d’environ 68,000 tonnes que
'on devra transporter sur une distance moyenne de 30 milles
au taux de 4 cents la tonne par mille ou au prix total de
$1.20 par tonne.

Il a déja été démontré qu'on ferait une grande économie
en transportant le bois par chemin de fer, au lieu de se servir
de la communication actuelle par eau et il n'y a pas de doute
que voire ligne obtiendra un percentage considérakble de ce
trafic. Pour transporter la quantité totale de 190,000,000 de
pieds de bois, qu'Oftawa et Hull. envoient annuellement sur
le marché américain, pour ne rien dire de la grande quantité
additionnelle qui s'expédie & divers points sur la route, il
fandrait 19,000 chars qui transporteraient 10,000 pieds de
bois par char, ou six trains, qui se composeraient chacun de
dix chars chargés durant chaque jour de travail de Pannée.
Cela démontre qu'il y a assez de fret pour plusieurs lignes
de chemin et il n'y a pas de doule que des mesures vont élre
prises pour en construire d’autres. Afin de ne nous appuyer
que sur des données fort approximatives, nous Supposons
qu'un tiers seulement de cette quantité sera transporté par
votre chemin, qui se montera avec une proportion de bois de
chemin &, disons 70,000,000 pieds de bois, au taux de $1.88
par tonne pour 119% milles.

Votre ligne sera aussi une route postale entre la capitale,
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le sud et I'est, ainsique pour les malles européennes, Elle
aura par conséquent droit & un subside gouvernemental pour
ce service d’au moins $12,000 par année.

En résumant les items principanx mentionnés nous trou-
vons les résultats suivants:

Passagers, 130,000 a 81.50 chagque— $195,000
et e 68,000 tonnes ¢ 1.20 p.tonne— 81,600
Boid;adi 70,000,000 de pieds** 1.88 p. mille— 131,600

Bois de corde de St. Jerdme, 100,000 cordes
B2 0] 80 OB it i sy, R et — 200,000
BubSIA e PaTtAL vy susyndls ssvsasmmmrsint s —riens 12,000
Xecables fotales.. i o sann s 620,200

Maintenant si l'on fait la réserve libérale de
80 par cent pour les dépenses du trafic, I'u-
sure, les réparations et renouvellement, il y
AT AR e e D < s et 496,160

$124,040
Ajouter a cette balance le subside gouverne-
mental pour le chemiu & St Jérome de
13.36 milles a4 $5,000 par mille, ce qui équi-
vaut & $66,800 & 3 par cent...icieiiseipmieioine, . 2,004

Laissant une balance, disons de $126,000 pour
payer l'intérét sur le stock et les débentures.
Nous avons déja constaté que le cotit total de
la ligne y compris le chemin d’embranche-
ment de St. Jérome serade ....... Db $3,675,487
Il faut déduire la valeur estimée de loctroi |
de terre, 1,200,000 acres & $1.00 L'acre ........ 1,200,000 '

Laissant une balance cui devra étre remplie
par les souscriptions et les débentures de $2,475,487

Ce montant, & sept par cent, le faux ordinaire de I'intérét,
nécessiterait une somme annuelle de $173,284 ou un surplus
audessus du revenu de $46,28% ce qui donne actusllement
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un peu plus que cing par cent aux détenteurs de stock et des
débentures. :

Si les municipalités imtéressées dans la construction de
votre chemin adoptent le systéme suivi dans Ontario pour
accorder des bonus ou des dons au chemin de fer, ce qui
suit sera le résultat fiancier :

Cotit du chemin comme ci-dessus.............ceue $3,675,487
Déduction de l'octroi de terre......... 81,200,000

& des octrois municipaux....... 1,500,000 2,700,000

Laissant & prélever une balance de........ccccevenieenn. $975 487

[l faudrait a la Compagnie pour payer lintérét sur les dé-
bentures, une somme annuelle de $68,284.

La balance des recettes, $126,000, restant la méme, il y a
un excédant apres le paiement des 7 par cent sur les dében-
tures de 857,716, ce qui équivaut en tout & un intérét annuel
de pres de 13 par cent.

En examinant cette ligne comme devant se terminer & la
cité d’Ottawa et ne devant servir qu’au trafic local déja in-
diqué, on ne saurait dire que ce projet aurait un succes finan-
cier, dans le cas ou les municipalités adopteraient le syste-
me d’aider au chemin de fer en souscrivant au stock. On ne
saurait négocier avantageusement des hons de chemin de fer,
qui ne doivent rapporter qu'un /intérét de cing par cent.
Nous nous sommes efforcé d’établir le colif maximum du
chemin ef la quantité du minimum du fret qui devra I’ali-
menter & des prix suffisamment productifs, et nous avons fait
une réserve pour le cotit du trafic, etc. Regle générale, le
capitaliste n’aime pas a se placer au méme point de vue cou-
leur de rose que Yingénieur sur le résultat final et demande
consequemment une marge plus grande.

Dans le cas ou votre chemin fermerait partie du chemin
inter-océanique vid Sault Ste. Marie ou la rive nord du Lac
Supérieur et servirait & écouler cet énorme trafic direct, en
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oatre de son propre commerce local, peut-étre que le capita-
liste pourrait alors regarder cet investissement avec plus de
faveur et se placer au méme point de vue que les municipa-
lités qui ont souscrit du stock. D'un autre coté si les muni-
cipalités adoptent le systeme des bonus el qu'elles avancent
Pargent au prorata de I'exécution des fravaux, les débentures
y gagneront proportionnellement en valeur et les capitalistes
frouveront une marge assez grande pour les mettre en garde
contre toute erreur probable que l'ingénieur pourrail faire
dans ses estimations, dans le cas ou elles auraient €té frop éle-
vées ou trop hasses.

Une question importante qui se rattache a ce projet, dans
le cas ol le chemin viendrait & former partie du chemin de fer
Américain du Nord du Pacifique (de faitelle en forme la clé
de voute) est celle de la construction d’un pont sur le St. Lau-
rent & ou dans le voisinage de Montréal, car on obtiendrait
par ce moyen une communication indépendante par chemin
de fer avec les Btats de la Nouvelle Angleterre.

Le Pont Victoria aura atteint dans quelques années sa ca-
pacité maximum pour le transit et sera mis a I'épreuve dans
sa pleine mesure sous ce rapport, seulement pour suffire au
commerce de la vallée du St. Laurent et de ses tributaires a
I'ouest de Ste. Anne.

Le commerce actuel de la vallée de 'Outaouais, toutes gi-
gantesques que soient encore ses proportions, n’est réelle-
ment qu'a son berceau, et aura besoin avant lougtemps de
tousles débouchés qu’on pourralul trouver, par chemin de fer
ou par eau ; & part cela il y aura tout le trafic qui s’écoulera
sur le chemin de fer qui est appelé a unir I'Atlantique au
Pacifique et qui transportera de ces points extrémes el des

localités intermeédiaires le vaste commerce de la partie nord
du continent. Il est pen d’esprits qui peuvent prévoir son
stendue future on les facilités de communication requises
pour faire face & ce commerce.

Comme je regarde ce pont comme une ceuvre indépendan-
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te du chemin, financiérement parlant, bien qu’il se rattache
directement & sa prospérité, je n’y ferai pas longuement al-
lusion en celte circonstance ;son cofit devrait dtre réparti
sur tout le pays que sillonnerait le chemin de 1'Atlantique
et du Pacifique et sa construction devrait étre une entrepri
se essenliellement internationale.

Il faudrait une investigation et un rapport bien élaborés
pour déterminer le lieu ot I'on devrait construire ce chemin
et la forme ¢u'on devrait lui donner.

Plusieurs sites se présentent d’eux-mémes. L’un pour un
pontélevé en fer tubuleux, qui aurait un point d’appui preés du
pied de I'Tle Ste. Hélene, d’une hauteur suffisante pour per.
metire aux vaisseaux de passer au-dessous, et continué sous
forme d’un viadue a travers la partie de la ville qui s'étend
entre le Courant Ste. Marie et la hauteur de terre i la Gote a
Barron. [Le chemin de fer passerait & travers le tube comme
dans le Pont Victoria, et de chaque ¢oté du pont on pourrait
construire une voie pour les voitures, large de dix & douze
pieds pour le commerce ordinaire. On pourrait aussi faire pas-
ser au-dessus du pont les chars urbains qui seraient trainés
par des engins sourds, et laisser des passages pour les pié-
tons, etc.

Le pont construit de cette maniére pourrait faire commu-
niquer la rive sud avec la cité en toutes saisons de I’année.
ainsi que la magnifique ile de Ste. Héléne, qui convient si
admirablement pour un pare.

Je termine maintenant mon rapport, M. le Président et
i Je me suis efforcé de placer toute la question du
“ Chemin de fer de Colonisation du Nord de Montréal ” lova-
lement et succintement devant vous, en ce qui regarde son
histoire, son trace, son cofit, son trafic, son revenu et les rou-
tes rivales.

Vous avez maintenant tous les chiffres et les informations
que je possede relativement a cette importante entreprisa.




48

11 appartient au public de juger I'exactitude des cunclu
sions de votre ingénieur, et si ces juges déclarent qu'elles
sont bien fondées, alors aw nom de tout ce qul porte le nom
de progres, commencons les travaux et terminons-les le plus
tot possible.

J'ai 'honneur d’étre,
M. le Président et messieurs,

Volre obéissant serviteur,

CHARLES LEGGE.

Ingénieur en chef du Chemin de fer de G. du N. de M.




TABLEAU des produits Agricoles, ete., des comtés traversés par le Chemin de Colonisation du Nord de Mont-
réal—de Montréal & Ottawa, y compris le Comté de Pontiac.

=

|PRODUITS AGRICOLES TELS QUE DONNES PAR LE RECEN-|

|
|Valeur comp-

COMTES SEMENT DE [R60-61. | Valeur | tant des fer-|  Terre | Bois et Terre
2 34 7 = : des  |mes et instru- en | tereps 4 e
Ceréalos I':L(“ T “_! Foi Rl | Fro- [ Beuf [Animaux.| ments ara- | Acres. [incultes, [CUltivee.
ales. | Lég m,\a.i oin. | Biurre. fnm‘-_’f;.:-'il’rn'{:‘ Uarae s |}
Minots. | Minots. | Ton=.| 1bs. | lbs. | Bbls.| $ Acres. | Acres. | Acres.
Fiayales s svisese oy 357,108 | 153,696 | 4,894| 182,520 | 4,144| 665 275,361 | 3,052,407 71,510 16,061 .........
| ] | | |
Terrebonne ........ -iT-i,s-'lGl 249,605 | 9,340/ 327,125 | ‘z.:;.:-sl 3.315) 400,340 | 3,315,908 217,235] 124,029] 1vvvine
ol el s s o o e - : :
Deux Montagnes.| 670,780 | 248,665 (13,628 | 410,711 5,426| 1,640) 568812 | 4,672,803 181,656 63,811 verrvn..
Argenteuil .......... 36-‘1,1-'1!3‘ 238,296 (10,927 362,078 )?,;\:%i 1,421| 351,161 | 1,312,558 179.095| 109,636/ ........
OUBWA ..vvvvevvenns| 506,259 | 394,573 |18.861] 296,521 | 6,380| 1,582 633,103 | 3,106,806 362,127 ios.uﬁai .........
Pontiac ..veu v, -i':}.’i,a’r‘zai 341,970 |[0,7|r_ 262,212 | 4,:97| 1,400] 380,676 | 1,263,054 212,226 157,6![‘ .........
= |
l | i ;
Total pour 1860...| 2,866,355 | 1,646,805 (68,361 |1,841,767 |15,737|10,023| 2,609,463| 16,723,626 | 1,223,840 | 766,213 457,636
f | = e e (At RS
Réduit en Tonnes| 71,659 | 41,170 !GS,HGI 020 22 | 1002 e R BT o el | .........
| ) |
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Total du Tonnage pour Pannée 1860 ... veviviass sevevenennnnne 183,134 tons.
Ajouter 8% par cent pour l'augmentation jusqu’a 1870......... 15,566 «

198,700 «

B H T e oy et s e L S e L T (D

Une moitié de ce montant peut élre envoyée an marché, ou 99,000
Une moitié sera probablement expédiée en chemin de fer,ou 49,500 «
Transport sur une distance moyenne de 30 milles, au taux

de 4 cents la tonne par miile, ou au cout total de $1.20

Mettons pour les marchandises et le fret de lintérieur une
proportion d'un + du fret agricole de Pextérieur, ou..... 12,375
an méme prix de transport.
A cela ajouter le fret intérieur et extérieur pour la partlie
des Comlés au sud de I'Ottawa, depuis Hawkesbury
jusque plus haut, disons ....coeee ceviiisiiirinsirias s 6,000 -

Ou disons un total en tout de......eee corveenes ssunindnela ity CRIGRAITE
TRAFIC PROBABLE DkS COMTES DE PRESCOTT ET RUSSELL .
Tonnage total des céréales, légumes et foin pour L860.. 42,165 tons
Dont probablement ... swerseses cosraris crasnssiem saiiiin 5,000 «
laisseront el arriveront, vid le Ghemin de G. du N. de M. 1,000 «

T U AL B i i vasial cossaniisnaas o sanringisseiusabas an e an due 6,000 <
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TABLEAU de la population des Comtés traversés par le chemin de fer
de Colonisation du Nord de Montréal,qui subissent son influence,

Hxtrait du recensement de 1860—61,

Rive Norp pE 1'Ouraouvals. I uve Sud pe L'OuTraouals.
il | s — Par e re-Par e re-
Parlere- | Par i re- || | cense- | cense-
COMTES, censement | censement)| COMTES. ment deiment de
de 1860-61.[de 1870-71.] | 1860-61.| 1870-71.
i 1
MR ort e (g ' |
Laval.. st 10507 | 9472 |Prescott ... )|
| Il ot . 22,323 | 35991
Trrrebonne ...... 19,460 | 19,591 [Russell ..... |
{ . |
Deux Montagnes..] 18,408 | 15605 |[—m———— Al
: | | Resu
Argentenil ...l 12,807 | 12,806 |Population actuelle du
| i| coté nord, disons. ...... 112,000
Ottawa .eese o I 38,629 |
. | |Recevra de larive s.disons 4,500
B ontiacnammees - 14,125 | 15810 ||

II’H:‘Setgv:'s directs. ......... 13,500

) Fo Dol Estimation totale du tra- ——
Total..eoooeonaf 108,154 | 111,933 || fic des 1assagers........ 130,000

| | |
—_— _ — 103,154 | |Qui voyageront probablement sur
{—————lune distance moyenne, aller et

Une augmentation de......

: e 8,769 [retour, de 60 milles & 2} cents par
Ou 8% par ct. pour la décade..| {mille ou une charge totale de
J 131.50 pour chaque passag

FET,
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et dans la Cité d’'Ottawa, sur la rive sud.

Trunse—Cameron & Edwards........c v

TR e e S R s A e O
do. MeLaurin & Blockburn ....

Crandall & Cie .... .

Sur LA RIVE Sub Dans LA CrTE p'OrTAwa @

Bronsont; Weeston & C1e, ..l . ot b voreesers
* A. H. Baldwin
Ju RO Boath s

Ligvi YOUDEZ cveeens
J: MacLaren & 16 i issisiiicsssssiassesnis

Montant lotal ol o meinsions

Perloyids Rattee

John Rochester & (I8 s essnes wantss ssossesnnes

Buckixeuan—LeMoyne, Gibb & Gie ... cooiiiiis connensansnnisananase
do. Jas-Mclaren & Gle. st .,

do. Compagnie Manufacturiere de Buckingham......

PORPIE K CATINEATT (oiniecisrvesn sos sanniis s venisihuescnianssnehisiisnams
T INE AT — Gl D 8 B Ll fe et b varaea e shena e s s v e s AN
do. B e e K o) o
AT DR E— I B e e s e e ey ou sa el auia e
Wiright, Bulson & GUrrier feeis sosisiesssshsranes

DescaenE—Mdme, R, Gonroy ... i .,

Fotal pourila Five ROl coiiun . csressassssinsns sonuusssses

30,000,000
25,000,000
26,000,000
30,000,000
15,000 000

2,030,000
15,000,000

EsTimaTION approximative du bois scié par les divers moulins entre

Grenville et Aylmer, sur le ¢6té nord del'Outaonais annuellement,

Pieds,
13,000,000
6,000,000
15,000,000
16,000,000
4,000,000
2,000,000
4,000,000
4,000,000
30,000,000
5,000,000
30,000,000
15,000,000
10,000,000
6,000,000

160.000,000

143,000,000
303,000,000
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