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34 Victoria.

Liste des Documents de la Session.

A. 1871

LISTE DES DOCUMENTS DE LA SESSION,

VOL. IV., SESSION 1871,

CLASSES PAR ORDRE ALPHABETIQUE.

Accidents, chemins de fer...(No.

Acte seigneurial ..... ....... (s
Agriculture. . .....cooveeenene(
ATbitres...oieeeiiiiieeiii ( s

Argent américain. .... ......
Assurance, Cies., 31 v,, c. 8 (

Banques. ...o.ooiiiieninnn ( »
Baptémes et mariages....... (.
Bibliothéque... «.cooevuvnnnnt. R
Bills privés ........coooevuennn N
Bouchette, Joseph........... ( »»
Budget ....oovviiiiiiiin 5
Bureau de poste, Toronto...( ,,
Canal St. Pierre ............. ( »
Canal Welland ............... ( 5

Canaux, commission des...(
Change sterling
Chemin de fer Intercolonigl(
Chemins de fer, accidents...(
Chemins de fer, états y relat.(

Chemins de fer, N.-Ecosse...( ,,

Colombie britannique. ......( ,,

Colombie britannique (im-
portations)............... ( »»

Commerce et navigation. ...(
Comptes publics..............(

Défense du PAYS...ovienenens (
Dépenses imprévues......... (
Douanes .......ooeetevviinnnnn. .
Droits d’auteurs............. 5

Entrepdtde Montréal, Cie. d’(
Examinateurs, bureaux des (
Expédition de laRiv. Rouge (

2

2

Fonds de retraite ........... ( s
Frenette, Louis............... 5
Frontit¢re, protection de la.( ,,

Grand Trone, chemin de fer.(
Gray, lhon. J. H............ (

Halifax, édifice public ...... ( »

63, Vol. 6)
65, ,, 0)
64, , 6)
21: 2 5)
14, ,, 4)
8) » 4)
11, 5, 4)
26’ 2 5)
97 ” 4)
4:2’ 2 5)
33, , b5)
17, ,, 4)
67) 2 6)
55, ,, 6)
41’ " 5)
547 ” 6)
37’ ”» 5)
34, ,, 5)
63, » 6)
15, ,, 4)
59, ,, 6)
187 » 4)
48, ,, 6)
3, » 2)
1L, , 1
46, ,, 5)
13, ,, 4)
25, ,, 5)
13, . 5)
22, ,, 5)
61’ ”» 6)
47, ,, 6)
49, ,, 6)
53, , 6)
10, ,, 4)
15’ » 4)
16, ,, 4)
31, , 9)

| Pénitenciers

Hamilton et Port Dover,
cheminde .................
Havre, maitre du, Halifax(
Havres de refuge ............
Havres, police des, acteyrel. (

Importations, charbon ete. . (
Importations, grains, ete....(

Impressions et reliure....... (
Lachine, canal de ............ (
Lachine, régattes............. (
Législation ..\ .......cco...l. (

{
Madawaska ‘et St Jean,
Riviéres de..............
Maitre-général' des postes ...(
Malles

Manitoba . ..oouieenn sl
Marine et pécheries.......... (
Milice ........oivieevnininnn., (
Montréal, Cie. d’entrep. de.(
Moulins, rebuts de...... veee(

Nord-Ouest, réclamations...(
Nouveau-Brunswick... .....
Nouv.-Ecosse, chemins defer(

Pécheries, correspondance. ...
Péninsule de la Presqu’ile...(
Police maritime..............
Poursuites criminelles ......
Punshon, Rév. W. Morley.(

Recettes et dépenses......... (
Revenu de l'intérieur. ......(
Sauvages .....oooviiiiiinenn. (
Secrétaire d’Etat.............. (
Statubs.......ooooiiiii

Statuts, rapportdu col Gray(
Sterling, George ............. (
Timbres-poste......c...... ... (

Travaux publics. ............. (
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84 Victoria. Liste des Documents de la Session. A. 1871

LISTE DES DOCUM NTS DE LA SESSION,

PAR ORDRE NUMERIQUE ET PAR VOLUMES.

No. 1
No. 2
Ne. 3...
No. 4
No. 5
No. 6
No. 7...
No. 8
No. 9
No. 10..

MATIERES DU VOLUME No. 1.

..|ComprEs PUBLICS de la Puissance du Canada :—pour l'année fiscale expirée le

30 juin 1870.

9...|MAiTRE-GENERAL DES PosTES:—Son rapport pour I'année expirée le 30 juin

1870.

MATIERES DU VOLUME No 2.

CouMERCE ET NAvIGATION de la Puissance du Canada —Tableauz y relatifs
pour V'année fiscale expirée le 30 juin 1870.

..|TraVAUX PusLics:—Rapport du ministre poui I'année expirée le 30 juin 1870.

MATIERES DU VOLUME No.. 3.

..|MaRrINE ET PicHERIES :—Rapport annuel du département pour Yannée expirée

le 30 juin 1870.

../ REVENU DE L'INTERIEUR de la Puissance du Canada:—Rappout, états et statis-
td

tiques du, pour I'année fiscale expirée le 30 juin 1870.

MATIERES DU VOLUME No. 4.

Mivice :—Rapport sur I'état de la milice du Canada, pour I'année 1870.

..|AssuraNCE:—Etats fournis par les compagnies d’assurance conformément a

Tacte 31 Vie., c. 48, s. 14.

Eitat indtquant les compagnies qui ont opéré le dépodt exigé par
T'acte 31 Vic., c. 49. [Pas imprimé.]

Rapport annuel de la compagnie d’assurance mutuelle contre le
feu, Beaver et Toronto. [Pas imprimé.]

...|BiBL10THEQUE —Rapport du bibliothécaire sur 'état de la bibliothéque du

parlement.

.|ProTECTION DE LA FRONTIERE :— Etat des dépenses encourues pour protéger
la fronti¢re e repousser I'invasion fénienne.
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No.

No.

No.

No.

No.

No.

11..

.12,

13...

14...

. 15...

. 16...

. 17..

18..

19..

20..

.|BaNQuES :—Liste des noms des actionnaires de la banque de I’Amérique Bri-

tannique du Nord, et de la banque de la Cité de Montréal. [Pus imprimée. ]
Awussi, états transm1s par la banque d’épargne de la cité et du district de
Montréal la banque d’épargne de Northumberland et Durham ; la caisse
&’économie de Québec ; la banque d’épargne de Toronto, et la banque de
prévoyance et d’épargne de Québec. [Pas vmprimeés.]

Charte de la banque Royale du Canada, 1870. [Pas emprimée.]

Banque du Haut Canada :—Rapport transmis en vertu de la e sec.
de 33 Vic., c. 40, intitulé : “Acte pour transférer i Sa Majesté, pour les
fins yme11t10nuées, les biens et les pouvon's actuellement conférés aux
syndics de la banque du Haut-Canada.”

.iPficaERIES :—Corresponidance entre les gouvernements impérial et fédéral au

sujet des pécheries.

Correspondance ultérieure au sujet des pécheries.

Dipenses IMPREVUES :—Etat de ces dépenses pendant l'année fiscale courante,
du ler juillet 1870 au 18 février 1871.

MONNAIE D’ARGENT AMERICAINE :—Etat du montant retiré de la circulation par
le gouvernement, avec un compte détaillé deés dépenses, ainsi que du
montant de la nouvelle émission de monnaie d'argent, ete.

CueMINs DE FER:—Rapports annuels de la compagnie du chemin de fer du St.
Laurent et d'Ottawa, ainsi que de celle du chemin de fer du Nord du
Canada. [Pas tmprimés.)

Chemin de fer Grand Tronc (en partie), certains états four-
nis conformément & 'ordre de la Chambre des Communes, en date du 17
février. [Pas imprimés.]

Gray, Hox. J. H.:—Rapport préliminaire sur Passimilation des lois d'Onta-
rio, du Nouveau-Brunswick et de la Nouvelle-Ecosse.

-|BupeeET (Estimés) :—Sommes requises pour le service de la Puissance .du

Cdnada, pour I'année expirant le 30 juin 1872,

Supplémentaire pour 1871.

————————Supplémentaire pour 1872.

+|CoLOMBIE BRITANNIQUE :—Documents relatifs & son admission dans la confédé-

ration canadienne.

-|LicrsuaTION :—Correspondance entre les gouvernements impérial et fédéral, ete.,

au sujet des actes de la législaturedu Canada ou des législatures provinciales.

MATIERES DU VOLUME No. .

.IMaN1TOBA :—Instructions & I’hon. A. G. Archibald, Lieutenant-Gouverneur de

Manitoba et des territoires du Nord-Ouest, etc., etc,
5



34 Victoria. Liste des Documents de la Session. A. 1871

No. 20...|ManrroBA :—Correspondance entre les gouvernements impérial et fédéral, avec

copie d'un projet de loi devant &tre soumis au parlement impérial & ce
sujet.

Message, accompagné d'unordre en conseil établissant des réglements
au sujet des terres publiques dans Manitoba.

No. 21...|ArBiTRES:—Correspondance entre le gouvernement fédéral et 25 gouvernements

22..

23..

26...

27..

28..

29...

30...43

31..

de Québec et Ontario au sujet de Parbitrage.

CoMMISSION DE L ARBITRAGE :—Liste des fonctionnaires du gouvernement
fédéral employés par les gouvernements locaux au sujet de l’albl’rraue sur
la dette publique de Quebec et Ontario,-indiquant la nature de leurs ser--
vices, le montant payé & chacun, ete. [Pas tmprimée.]

.1CompaeNIE D'ENTREPOT DE MoNTrEAL :—Correspondance, rapports d'ingénieurs
! , Yap g

et autres documents relatifs i la location par le gouvernement d'un lot de
terre sur le canal Lachine.

.|SECRETAIRE D‘ETAT —Son rapport pour 'année expirée le 30 juin 1870.

Secrérarre D'ETAT POUR LES PROVINGES :—Son rapport sur le département
des Sanvages.

.|Acte pE LA Porice pEs HavREes :—Recettes et dépenses sous son opération pour
Tannée expirée le 30 juin 1870. [Pas tmprimé.]

.|OFricrERs DB Dovane :—Titat de toutes les sommes pergues pour obligations,

déclarations, certificats, blancs de formules, ou de toutes autres sommes
prélevées depuis le ler Juﬂlet 1867, ete., ainsi qu'un état des honoraires,
§il y en a, 1xqueh ces officiers ont droit. | Pas imprimés.)

BaprinMEs, Mantaers 5T SEPULTURES :—Etat général y relatif pour certains
districts de la province de Québec. [Pas zmprwné]
|TruerEs-POsTE :—Etat indiquant le montant payé, et & qui, pour la vente des
timbres-poste pendant Pannée expiréele 30 juin 1870. [Pas imprimé.]

.|REcETTES ET DEPENSES :—Htat des recettes et depenses de.la Puissance du
Canada pour le semestre expiré le 31 décembre 1870.

StaTUTS DE LA PUissANCE pU CaNapa :—Rapport officiel au sujet de la distri-
bution des statuts, en vertu de l'acte 31 Vic., ch.'1, s. 14, [Pas imprimé.]

Savvaces :—Copies de tous les traités, cessions de terrains ou conventions entre
la couronne et les tribus sauvages établies dans la Puissance du Canada,

ainsi qu'entre la compagnie de la Baie d’Hudson et des tribus sauvages.
[Pas imprimées.]

.|HALiFAX, EDIFIcE PUBLIC A :—Correspondance entre le gouvernement fédéral
et le gouvernement local de la Nouvelle-Ecosse au sujet du nouvel édifice
Sourern : X J
public & Halifax, et de la r{clamation faite par le gouvernement local &
Veffet d’8tre remboursé de certaines dépenses encourues par la province
N . aep 6
pour 'achévement de cet édifice, depuis le ler juillet 1867, ete.
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No. 32...

No. 33...

No. 34...

No.

No.

35..

. 36...

37...

. 38...

Havirax, Maitee pu HAVRE D’ :—Pétitions ou correspondance au sujet de la
nomination du maitre du havre pour le port d’Halifax. [Pas imprimées.)

BOUCHETTE, JOSEPH :—Pétitions présentées par Joseph Bouchette, tant en son
nom qu'au nom des enfants et petits-enfants de feu Joseph Bouchette, en
son vivant arpenteur général du Bas-Canada. [Pas imprimées.]

CuEMIN DE FER INTERCOLONIAL :—Etat de toutes les soumissions pour travaux
3 faire sur I'Intercolonial, depuis le dernier rapport,—copies des annonces
demandant ces soumissions,—soumissions regues pour locomotives, matériel
roulant et lisses,—nombre des ingénieurs, ete.,— et rapports des ingénieurs,
commissaires, etc.,—modification faite & la route choisie par le major Ro-
binson, entre Bathurst et Miramichi, ete.,—état indiquant le montant brut
payé pour les salaires des ingénieurs, et du personnel, et le nombre de ces
derniers employés sur chaque section et division, 2insi que les noms de
toutes les personnes qui ont soumissionné depuis le 19 mai 1869,—
le montant brut et le taux par mille, ete.,—1'ouvrage fait par chaque entre-

reneur,—les noms des ingénieurs, ete., démis ou suspendus,—et les noms
P s g 5 P 5
des employés actuels, etc.

Etat, autant que la chose peut &tre actuellement constatée,
du nombre de ponts au-dessus des dimensions des ponceaux, qu’il faudra
construire, avec Iestimation du cofit, ete. [Pas imprimé. ]

. Etat du nombre de jours pendant lesquels chaque commis-
saire du chemin de fer Intercolonial a ét6 engagé dans Vexécution de ses
devoirs au sidge du gowvernement,—ainsi qu'un état des sommes payées
pour frais de voyage. [Pas tmprimés.]

Etat des terrains pris de chaque personne pour les besoins
du chemin de fer sur les sections 4 et 11, et des montants payés, ainsi que
des sommes payées aux évalaateurs et aux hommes de loi. [Pas imprimé.]

.|PunsuoON, RitvAREND W. MorLEY :-—Correspondance entre le gouvernement

fédéral et le révérend W. Merley Punshon et autres, au sujet de la nomi-
nation des auméniers devant accompagner l'expédition militaire envoyée a
la province de Manitoba.

GraiNs, FLeur ET FARINE :—Etat indiquant la quantité importée dans la Puis-
sance pendant Pannée 1870—Ile nombrs de minots de chaque espéce de
grain,—le nombre de minots exempts de droits et le nombre de minots
payant des droits, etc.

CuaNce SrteERLING:—Etat indiquant le montant total acheté par le gouverne-
ment fédéral pendant 'année 1870,—le taux payé et le nom de la banque
de laquelle il a été acheté, ete.

CanaL LacaHINE :—Rapport de I'ingénieur du département des travaux publics
sur la permission demandée 2 I'effet d’ériger un pont de chemin de fer tra-
versant le canal Lachine, sur la rue Wellington. [Pas tmprimé.]

Rapport supplémentaire do do [Pas ihpri-mé.]

—_— Rapports ayant trait 2 la‘construction d'un ponceau sur le
canal Lachine. [Pas imprimés.]
7
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No.

No.

39..

. 40..

. 41,
. 42,

. 44,

. 46.

. 47...

. 48..

. 49...

. 50...

.{HAVRES DE REFUGE SUR LES LACS HuroN ET Erif :—Correspondance, ordres en

-conseil, soumissions et autres documents y relatifs, ete. [Pas imprimés.]

Rimouskr :—Correspondance, ordres en conseil et
rapports d'ingénieurs, ete., relatifs & une exploration pour la construction
d'un havre de refuge 3 Rimouski, ete. [Pas dmprimés.]

.|STERLING, GEORGE :—Correspondance avec le département des travaux publies

au sujet de sa réclamation pour dommages résultant de l'intervention d’un
officier de ce département. [ Pas zmpmmée]

.|CanaL WELLAND :—Rapports ayant trait aux travaux sur le canal WeIland

connus sous le nom de “N1vew. du Lac Erié.” [Pas imprimés.]

Birrs Parvis :—Compte détaillé de toutes sommes regues pour bills prlvés pen-
dant ce parlement, etc. [Pas imprimé.]

Droirs p’Avrzurs :—Correspondance relative i ce sujet ainsi qu'a la réimpres-
sion en Canada d’ouvrages anglais soumis aux c’ro1ts d’'auteurs.

..|Norp-OvuErst, RECLAMATIONS Y RELATIVES —Ttat de toutes les réclamations

adressées au gouvernement fédéral et résultant de 'insurrection dans le
Nord-Ouest, ete.

../ImPORTATIONS :—Etats indiquant la quantité de charbon, coke, blé, mais et

autres grains importés dans chacune des provinces d'Ontario, Québec, la
Nouvelle-Ecosse et le Nouveau-Brunswick respectivement, et le montant
des droits pergus, ete.

.| D&FENSE DU PAYs :—Correspondance, non indiquée comme ¢ séparée, ” au sujet

de la défense du pays,—ainsi que les ordres en conseil, etc., relatifs a la
mission de 'honorable A. Campbell en Angleterre, et son rapport & cet effet.

MATIERES DU VOLUME No. 6.

Rivitre Rouce, ExprprTioN A La:—Rapport de M. 8. J. Dawson sur lexpé-
dition de 1870, ete.

Etat indiquant les noms des vaisseaux nolisés par
le gouvernement impérial pour expédition de la Riviére Rouge, en 1870,
ete.

.|CoromBiE BRITANNIQUE:—Tableau de la quantité et de la valeur des importa-

tions pendant la derniére année fiscale,—du montant des droits pergus et du

montant qui aurait été pergu si le tarif actuel du Canada y eut été en
force.

FoxDs DE RETRAITE :—FBtat des pensions et gratifications accordées en vertu de
Tacte 33 Vie. ch. 4.

Nouveau-Brunswick :—Correspondance entre le gouvernement fédéral et le
gouvernement local du Nouveau-Brunswick, depuis le ler juillet 1867, au

sujet de certaines réclamations non réglées, ete.
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No.

No. 51...]

52...

53...

54...

56...

57...

58...

59...

60...

61...

62...

63...

REBUTS OU BRAN DE SCIE DES MoULINS :—Réglements relatifs aux pécheries
pour empécher que I'on jette du oran de scie et des rebuts de moulin dans

les cours d’eau fréquentés par le poisson,-et pourvoyant au recouvrement
des amendes, ete. [Pas tmprimés.)

Marzes :—Réponse & un ordre de la Chambre des Communes, indiquant les
heures d’arrivée et de départ de toutes les malles aux bureaux de poste de
Montréal, Kingston, Ottawa, Toronto et Sarnia, ete., etc. [Pas imprimée.)

FreENETTE, LoUls :—Lettre de démission de Louis Frenette, écuyer, maitre de
poste de la Riviére Ouelle, avec la correspondance & ce sujet. [Pusimprimée.]

ConmisstoN pEs (aNAUX :—Copie de la commission et des instructions données
aux commissaires, et leur rapport. ‘

Rapport supplémentairve :—Lettre de G. Laidlaw, écuyer,
Tun des commissaires des canaux.

..|CaNAL S1. PierRrE :—Etat des péages pergus ainsi-que du nombre de vaisseaux

qui ont traversé le canal, etc.,—et rapport sur I'état des.travaux. [Pas
1mprimés. ] -

PiNINSULE DE LA PRESQU'ILE :(—Correspondance ‘entre le département de la
marine et des pécheries et le gouvernement d’Ontario au sujet des terres
dans la péninsule, dans le township de Brighton, et rapports sur explora-
tion et I'évaluation de ces terres. [Pas imprim\és.]

Riviires MADAWASKA ET ST. JEAN :—Rapport de:lofficier chargé d'en faire
Pexploration. [Pas tmprimé.] :
IuprEssions T RELIURE :—Etat des dépenses pour impressions et reliure faites

sans soumissions, sous 'autorité de l'acte concernant la charge d’ITmprimeur
de la Reine. [Pas imprimé.] p -

CHBMINS DE FER, NoUVELLE-EcossE :—Correspondance entre le gouvernement,
etc., et les gérants des chemins de fer du gouvernement 3 la Nouvelle-
Ecosse, au sujet de I'administration et du tarif, etc., etc. [Pas Tmprimée.]

Pinrrenciers : —Troisiéme rapport annuel des directeurs.

Etat indiquant les initiales de tous les détenus dansles pénitenciers

de Kingston, St. Jean et Halifax, et la cause de leurs incarcération, etc.
[Pas tmprimé.]

Burzaux p’ExamiNaTeurs :—Correspondance relative & la création de bureaux
d’examinateurs chargés d’acorder des certificats de capacité aux capitaines
ou seconds de navires au long conrs, ete. [Pas tmprimée.

RiigarTEs :—Correspondance entre la maison de la Trinité de Montréal et la
police fluviale, etc., au sujet des régattes qui ont eu lieu 3 Lachine, l'au-
tomne dernier. [Pas imprimée) :

ACCIDENTS SUR LES CHEMINS DE FER i— Copies des ordres ou instructions donnés,
en vertu de l'acte des chemins de fer, au sujet des formules d’aprés lesquelles

doivent &tre rédigés les rapports sur les accidents graves, etc. [Pas
tmprimées, |
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No.

63...

. 64..

. 65...

. 66...

. 67..

. 68..

ACCIDENTS SUR LES CHEMINS DE FER :—Rapports transmis par chaque compa-
gnie, en vertu de I'acte des chemins de fer, sur les accidents survenus, ete.,
ete. [Pas imprimés.]

.|AGRICULTURE :—Rapport du ministre pour Pannée 1870.

- Rapport du ministre en vertu de Tacte du recensement. [Pas
Tmprimé; |

ActeE SEIGNEURIAL :—Etat indiquant le montant distribué en vertu de l'acte
seigneurial & chaque municipalité, d’apres les rapports faits en 1864, etc.

ComMPAGNIE DU CHEMIN D'Hamiuron ET PorT DOVER :—Rapports des ingénieurs,

ete.,—¢état indiquant le montant payé par chaque compagnie & compte du
prix d’acquisition, et le montant encore di. [FPas vmprimés.]

.\BureAU DE PosteE DE ToroNTO :—Etat des soumissions et autres documents

relatifs & Yadjudication de 'entreprise. [ Pas imprimé.]

.|Poursurres CRIMINELLES :—Correspondance relative 3 l'obligation du gouver-

nement fédéral ou des gouvernements locaux de payer les frais des pour-

suites criminelles.

10



84 Victoria. “ Dociiments de 1a Session (No. 47.) A, 1871

REPONSE

A une Adresse de la Chambre des Communes, datée le 30 Mars 1871,
- demandant copie du rapport de M. S. J. Dawson, sur Pexpédition de
la Riviére Rouge en 1870 ; ainsi que copie des documents présentés
par lui au sujet des critiqués publiées en Angleterre par un officier du

- corps expéditionnaire. '

Par ordre.

J. C. AIKINS,
Secrétaire d’Etat.

DEPARTEMENT DU SECRETAIRE D'ETAT,
Ottawa, 5 avril 1871.

OTTAWA, 22 mars 1871.

MoxsiEUR,—En vous présentant le rapport suivant sur Iexpédition de la Rividre
Rouge, je dois vous témoigner la profonde reconnaissance que je conserverai toujours pour le
concours cordial et incessant que j'ai regu de votre département pendant que j’avais le controle
des arrangements nécessaires au transport du corps expéditionnaire A travers les régions
inhabitées qui se trouvent & l'ouest du Lac Supérieur.

J’ai 'honneur d’étre, Monsieur,
Votre trés obéissant serviteur,

8. J. DAWSON.
L’Hon. H. L. Langevin, C.B.,

Ministre des Travaux Publics, ete., Ottawa.

47-1



31 Vistoria. Documents de la Session (No.-47.) AAL1871

RAPPORT

SUR

L'EXPEDITION DE LA RIVIERE ROUGE EN 1870,
PAR
S. J. DAWSON,

Ingénieur Civil.

Au commencement de Vhiver de 'année ‘derniére (1869-70), je regus du gouvernement
Pordre de préparer.des vaisseaux d’une forme adaptée & la navigation dans la région solitaire
qui se trouve entre le Lac Supérieur et I'établissement de la Riviére-Rouge. Un détache-
ment militaire-devait - étre envoyé par cette voie & 'ouverture de la navigation, et il était de
la plus haute importance que ces vaisseaux fussent de nature & faire face aux exigences de la
situ.tion. : .-

Sur un parcours de deux cents milles, la route-n’avait - jamais ¢été traversée que-par-des
canots d’écorce, et les principaux officiers de la compaguie-de:la baie .d?Hudson, :qui étaient
censés connaitre le pays 4 fond, avaient déclaré que cette route était impraticable pour leurs
bateaux.

Parmi ceux qui exprimaient cette opinion se trouvait feu Sir George Simpson, gouver-
neur de la compagnie, dont la grande expérience dans la navigation des eaux intérieures de.
¥’ Amérique Britannique du Nord ne pouvait étre surpassée.

Dans une communication qu’il adressait au gouvernement, et qui. fut publiée par:la suite,
ce distingué personrsge avait exprimé l'avis que la route n'était praticable que pour les canots
d’écorce, et que ces canots (ainsi que doivent en convenir tous ceux qui connaissent ces
embarcations) n’étaient guére adaptés au transport d’un corps militaire. ,

Cette opinion.sur la nature de la route parle Lac Supérieur était si générale et si arrétée,
qu'en deux occasions le gouvernement impérial envoya des troupes par la voie de la Baie
d’Hudson an Fort Garry: la premiére fois, en 1846, quand une aile du 60me régiment
d’infanterie traversa cette mer glaciale sous le commandemert du Col. Crofton ;. et.la seconde,
en 1857, quand plusieurs compagnies de carabiniers canadiens y furent expédiées.

Ayant souvent traversé la route par le Lac Supéricur, j'étais en mesure d’expliquer au
gouvernement que les rapports qui avalent été faits sur son impraticabilité . étaient exagérés;
que pendant plusicurs années elle avait été la grande voie de communication de la.compagnie
du Nord-Ouest du Canada, et que, le pays montagneux qui borde le Lac Supérieur une, fois
{)'rauehi, il n’y avait pas de difficulté & expédier un effectif considérable par le moyen de

ateaux. :

Les recommandations que j’eus I’honneur de faire & cet égard ayant été approuvées, on
mit bient6t en réquisition les services des principaux constructeurs de bateaux dans les
provinces d’Ontario &t de Québee. Les contrats étaient donnés au commencement de janvier,
et la construction des bateaux fut poursuivie sans reldche jusqu’a 'ouverture de la navigation.

En méme temps on fit construire un certain nombre de bateaux plats, dont on devait se
servir dans les rapides peu pro‘onds, et on fit ample acquisition de tout ce dont il pouvait étre
nécessaire pour gréer les batesux et les réparer, ainsi que pour Vapprovisionnement des
voyageurs. :

2
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De plus, je regus ordre (en janvier 1870) d’augmenter, en autant que la- saison et la
nature de la localité pouvaient le permettre, le personnel employé au chemin de la Baie du
Tonnerre; afin’ de terminer les plus grands 'p'onts et fal.re les‘autres Prépa,ramfs n_éeessalreg,
avant Vouverture de la navigation. Afin de mieux remph-r ces instructions, un officier expér'l-
menté, M. Lindsay Russell, futenyoyé par la route de la Cité Supérieure, d’ot il eut & parcourir
en raquettes une distance de deux cents milles jusqu’a la Baie du Tonnerre. ~ Une copie des
instructions qui lui-furent données est cijointe, et je puis ajouter, en passant, qu’il les a
exécutées avec énergie et habileté. L )

On appréhendait, & cette époque, que- les insurgés de la Riviere Rouge tdcheraient de
gagner les sauvages Sauteux; tribu qui occupe en nombre considérable tout le pays autour du
Fort Francis et du Lac des Bois. Afin d’établir et d’entretenir des relations amicales avec ces
sauvages, j'envoyai, par ordre du -gouvernement, des instructions & un agent de confiance que
nous avions au. Fort William, pour.qu’il se rendit au Fort Francis, ot il avait résidé pendant
longtemps, et pour qu’il entrdt en: communication avec les chefs et les principaux membres de
la tribu. Une copie de ces instructions est ci-jointe. )

11 fut nécessaire, avant que la navigation ne s’ouvrit, de sassurer les services d'un
certain nombre de voyageurs expérimentés pour conduire et manceuvrer les bateaux ; en con-
séquence, des agents furent expédiés dans les différentes localités ol devaient se trouver les
hommes spéciaux dont on avait besoin.

De plus, quand j'engageai des hommes pour les travaux publics, prévoyant qu’il serait
peut-8tre nécessaire de les employer aussi comme voyageurs, je ne pris que ceux qui avaient
une certaine expérience dans la navigation des eaux de l'intérieur, ou qui étaient entendus dans
la maniére de faire descendre les billots sur les rividres rapides. Le nombre total des hommes
ainsi engagés, soit comme ouvriers ou comme voyageurs, fut de huit cents, et il fut tenu & ce
chiffre pendant toute la saison.

Ayant été, en différents temps durant le mois d’avril, en communication avee les autorités
militaires, j’eus bien soin de leur faire connaitre 1’état du chemin de la Baie du Tonnerre, ainsi
que la nature générale du pays par lequel 'expédition aurait & passer. Je leur donnai des
cartes indiquant la; longueur respective des portages et des sections navigables ; et afin qu’il
n'y eut pas de malentendu sur I'état du chemin, je leur soumis un mémoire, dont voici une
copie 1—

MEMOIRE.

“ OrTAWA, 25 avril 1870,

£ Quand cessa, 'automne dernier, le travail de la confection du chemin, une section de
25 milles, 3 partir de la Baie du Tonnerre, était carrossable, sauf une seule interruption & la
Kaministiquia, qui n’avait pas de pont & cette époque; puis, en continuant sur la méme ligne
une autre section de dix milles fut ouverte, de maniére & &tre praticable pour les traineaux
ou charrettes trainés par des boeufs.

¢ Des ponts furent construits, I'hiver dernier, sur les deux grandes riviéres—Kaministiquia
et Matawin—qui coupent la ligne ; des ponts furent aussi jetés sur les plus considérables des
plus petits ruisseaux, de sorte que, de fait, les travaux de la construction desponts peuvent étre
considérés comme terminés. ‘

¢« Je puis ajouter que, en autant que cet ouvrage pouvait étre exécuté en hiver, des
chemins de portage ont 6té tracés et ouverts entre le Lac Shebandowan et le Lac des Mille
Lacs. ‘

“ En méme temps, ordre fut envoyé & 'officier qui avait le controle de ces travaux,
d’employer & la confection du chemin tout le personnel disponible, dés que la neige aurait
suffisamment disparu pour permettre d’y reprendre les opérations ; en sorte qu’a I'heure qu'il
est, environ quatre-vingts hommes sont occupés sur cette section inachevée de la ligne.

¢ Un renfort de 120 ouvriers sera envoyé par le premier steamer, puis une semaine
aprés, une cinquantaine d’autres iront les rejoindre.

“ QUVERTURE ET AMELIORATION DES PORTAGES. ‘
“ Les voyageurs qui monteront avee l»s premiers bateaux, devront, aussitot arrivés & la
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Baie du Tonnerre, 8tre envoyés pour ouvrir et améliorer les portages entre le Lac Sheban-
dowan et le Lac la Pluie ; pour cela on leur fournira des canots au Fort William et des appro-
visionnements aux magrsins du gouvernement situés & I'endroit o se font les travaux. '

“ Lm SERVICE DE ROULAGE.

¢ Tl sera nécessaire de construire des écuries & la Baie du Tonnerre, 4 la station de
mi-chemin et au Lac Shebandowan, ainsi que des tentes ou huttes, pour les conducteurs de
chariots. Dans l'espace intermédiaire entre la station de mi-chemin et la Baie du Tonnerre,
d’un cbté, et, de autre, entre la premiére de ces localités et le Lac Shebandowan, il devrait y
avoir des camps qui serviraient d’étapes, ott 'on pourrait faire manger les chevaux. Il suffi-
rait d’'un ou deux hommes préposés a la garde de ces camps pour prendre soin du foin et de
Pavoine, ainsi que pour tenir toujours préte la nourriture pour les conducteurs qui passeraient.

¢« A la Baie du Tonnerre ainsi qu'a la station de mi-chemin de la Kaministiquia, il serait

nécessaire qu'il y etit un forgeron muni d’outils de ferrage et d’un approvisionnement de fers
4 chevaux. - -
¢ Le service de roulage nécessiterait en tout—
ConducteurS. . .cvuveiiiiiiiiiiiiiiencisiiiiisesieesrsessnceosinieee 13
Préposés aux camps......cceeivviiiiiiiiiieiiinin e srieneen.. 4
Surveillants. . ... cviiiieiiiiie i e s e s eaees 3
Forgerons........coeuvun... R
L0 < R |
83

¢ BATEAUX ET APPROVISIONNEMENTS SUR LE CHEMIN DE LA BAIE DU TONNERRE.

¢ Les opérations pour cet objet pourraient tre commencées de suite par 'organisation du
service de roulage et par'envoi de bateaux, provisions, avoine, foin, ete., & la traverse de la
Matawin, & 25 milles de la Baie du Tonnerre. Et on devrait laisser & cet endroit un petit
espace libre pour se mettre & 'abri des incendies, et construire quelques huttes qui serviraient
d’entrepbts. :

¢ LLE SERVICE DES BATEAUX,

« Pour ce service, trois voyageurs devront suffire & chaque bateau, ¢’est-3-dire avee I'aide
des soldats pour ramer et pour transporter les effets sur les portages.

¢ Avec cela il sera nécessaire, pour descendre les rapides, que les équipages de deux
bateaux se mettent sur un seul, qui passerait le premier, puis I'autre ensuite. Les voyageurs
peuvent n’dtre pas également experts, et peut-8tre serait-il parfois nécessaire qu'il y-en ait
quatre sur chaque bateau. :

¢ Cependant, il est raisonnable de présumer qu’aprés un peu de pratique plusieurs des
soldats deviendront aussi habiles que les voyageurs dans la manceuvre des bateaux, et ils auront

occasion d’acquérir une certaine expérience avant que I'expédition arrive aux sections difficiles
3 franchir. .

.

“ Ein cas de nécessité on pourra, jusqua un certain point, prendre un augmentation de
personnel parmi les ouvriers préposés aux travaux et dont la plupart ont plus ou moins
d’expérience comme navigateurs. Il faudra pour chaque brigade de bateaux un voyageur
surveillant pour maintenir la discipline parmi les équipages, les faire lever le matin, ete.

‘Il devra y avoir aussi adjoints au personnel, un ou deux commis qui seraient chargés de
prendre note du temps et tenir les comptes des voyageurs. _

“ Quand la plus grande partie des bateaux et une partie considérable des approvisionne-
ments seront arrivées au lac Shebandowan, des beeufs et des chevaux devront étre placés comme
suit, aux portages Kashaboiwe, Hauteur des Terres, Baril, Brolé et Frangais ;

“ Au portage Kashaboiwe, 2 chevaux, 2 paires de beeufs.

Hauteur des Terres, 2 chevaux, 2 paires de boeufs.
Portage du Baril, 2 paires de boeufs.

Portage Bralg, 2 paires de beeufs.

Portage Frangais, 2 paires de beeufs, 4 chevaux,

4
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« 1] sera, d’abord, & peine possible de se procurer du fourrage pour les chevaux et les
beeufs & n’importe quel endroit au-deld du portage Frangais. )

¢« Admettant qu’arrivé au Fort Francis, le corps expéditionnaire ait besoin de cent
bateaux, il en restera quarante, & part les bateaux plats, pour transporter les approvisionne-
ments depuis le terminus du chemin de la Baie du Tonnerre, au Lac Shebandowan, jusqu’au
Fort Francis.

¢ Ces bateaux peuvent étre distribués comme suit sur les différentes sections :—

Bateauz. Bateaux plats

¢ Sur le Lac Shebandowan..............coeeeeee 4
Lac Koshaboiwe . . ......... reveeneeaens 2
Summit Pond.....coovvevnieineenea 1
Lac des Mille Lacs....cccevev vvvevveees 3
LacBaril.........oleeeiiiiiniininnne. 2
Lacs Windegoostigoon...co.eevensineee 4
Lac Kaogassikok.ceeeeiiiiinnveneennns 3
Pond, Portage des Deux-Riviéres.... : 1
Lac de I'Esturgeon.........ccoev o veeuets 4
Riviére entre le Lac de I'Esturgeon et
le Portage de I'Tle................ . 4
Lac Nequaquon........... 3

Entre les lacs Nequaquon et Nomen-
- kan, sur le chenal du sud.........

Lac Nemeukan......coevvervnnnn

Lac la Pluie.....vuvvennnnn

e o e o sene

DO >

Total....... 36 bateauxet 6 bateaux plats.
Réserve....oouunen. . 4

40

¢« En distribuant ainsi par relais les bateaux qui devront étre employés au transport des
munitions, on évitera beaucoup de travail dans les portages, et il faudra bien moins
d’hommes pour manceuvrer ces bateaux, pourvu que les équipages des différentes sections puissent
se préter main-forte quand cela sera nécessaire. )

« Pour manceuvrer les bateaux dans la région des lacs, quand ils seront distribués de
cette maniére, cent trente hommes, conduits par trois surveillants compétents, suffiront. De
ce nombre, trente hommes au moins devraient &tre stationnés permanemment sur la section
inculte dui se trouve entre le lac de I'Esturgeon et le Portage de I'Tle.

“ Trois charpentiers de navires devraient accompagner le corps expéditionnairve avec des
outils et des matériaux pour faire les réparations nécessaires.

¢« Le gouvernement a déjd pris des mesures pour la construction des huttes et des écuries

dont il est question plus haut, et on a déjd expédié du hois scié pour celles qui devraient &tre
construites & la Baie du Tonnerre.

S. J. Dawson.”

Se rendant pleinement compte des difficultés qui devaient se présenter sur un chemin de
quarante-cing milles, dont une section de vingt-cinq milles seulement était représentée comme
carrosable, et une autre section de dix milles était ouverte de maniére & y laisser passer des
beeufs attelés 4 des traineaux ou charrettes, Son Excellence le lieutenant-général commandant
des troupes résolut d’envoyer en avant les troupes réguliéres pour qu’elles aidassent & ouvrir et
améliorer le chemin; de son coté, le colonel préposé au commandement immédiat du corps
expéditionnaire, sachant aussi que lechemin avait besoin de beaucoup de travaux, avant que les
approvisionnements pussent y passer, recommanda que certaines compagnies des troupes fussent
envoyées pour aider 4 sa construction.

11 avait été récommandé aux autorités militaires de faire passer le corps expéditionnaire

5
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par voie de terre depuis le Lac des Bois jusqu’au Fort Garry ; ﬁlais, afin de les mettre en

mesure de juger par ellesmémes il serait préférable de l'envoyer par cette route. plutdt que:
par la route de Winnipeg, je leur transmis un mémoire dont voici la-copie :— -

MEMOIRE.

¢ Du. LAc pEs Bois AU FORT GARRY.

OTTAWA, 18 avril 1870.

« A ce mémoire sont joints une esquisse de la Riviére. Winnipeg faite d’aprés une explo-
ration du tracé, ainsi gqu'un tableau des distances, indiquantla longueur des portages et des
sections navigables, respectivement, qui se trouvent entre le . Portage du Rat & la décharge du
Lac des Bois et le Lac Winnipeg. Du Lac dés Bois au Fort Garry il y a deux routes,
T'une, par eau, dont il vient d'8tre question, et I'autre par voie de terre & partir de * I'angle
Nord-Ouest.” ' ’ '

« Relativement au passage d’un corps considérable avec armes et bagages, je soumets les
faits suivants dansle but de donner des renseignements sur lesquels on puisse baser une
opinion quant & la route qu'il serait le plus avantageux de choisir.

« LA Roure pAR EAU.

« Par cette route, la distance entre le Portage du Rat; & la décharge du Lac des Bois, et
le Fort Alexandre, & V'entrée du Liac Winnipeg, est-de 149 milles.en chiffres ronds.

« Sur cette distance, le nombre des: portages est de vingt-cing, et on a constaté par le
mesurage que leur longueur totale est de trois milles et six-chaines.

« Lia" riviére Winnipeg ne présente aucun obstacle sérieux aux canots des plus grandes
dimensions, et les bateaux de la compagnie de la Baie d’Hudsony naviguent depuis
longtemps. .

¢« Dans les sections navigables, la profondeur de 'eau est suffisante pour de gros bateaux ;
il n’y a que quelques forts rapides & passer, et ils sont courts.

« Fin plusieurs endroits 'entrée des portages est tout prés des-chutes; il faudra alors
conduire les bateaux avec précaution, un par un. .

« Régle-générale; avec des guides- pratiques et des bateliers habiles, la Winnipeg peut
dtre considérée comme une rividre sfire, et, 8'il y a une. exception, ,elle se trouve aux sept
portages, qu’il faut toujours passer avec le plus grand soin. '

« Comme canotiers, les sauvages qui fréquentent la Winnipeg ne peuvent étre excellés,
et, comme bateliers, plusieurs d’entr’eux ont beaucoup d’expérience.

« En général, la riviére Winnipeg peut &tre considérée comme une série de lacs séparés

par de courts rapides ou chutes d’eau. On trouvera dans les tableaux ci-joints une descrip-
tion des différentes sections. :

« T,A ROUTE PAR TERRE.

« Le pays qui s’étend entre le Lac des Bois et la Riviére-Rouge est bas et marécageuz,
et sauf sur la route choisie pour une ligne du chemin, tout-d-fait impraticable ; du moins per-
sonne n'est passé par 1 en été, excepts quelques chasseurs errants.  Les sauvages méme ne le
traversent que trés rarement, et les métis de la Riviére Rouge n’cssaient jamais d'y passer,
excepté en hiver.

+« La distance entre “I'angle Nord-Ouest” du Lac des Bois etle Fort Garry, par la
ligne choisie pour faire un chemm, est de quatre-vingt-dix milles,—soixante milles & travers un
pays boisé, et trente en pleine prairie.

¢« Partant de I’angle Nord-Ouest et allant vers l'ouest, il y a, d’abord, une section de
trente milles qui se trouve absolument & l'état primitif et n’a jamais été traversée. Cette
section abonde en maréeages de toutes sortes, mais on peut y faire un chemin. Vient ensuite
une étendue de trente milles d’une ligne nouvellement ouverte & travers une région boisée et
qui est encore- trés marécageuse, quoique pas autant que-la premiére. Dans- cette section, le
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chemin s'étend, :sur :plusieurs ‘milles, le. long -d'une étroite lisiére -caillouteuse, remplie de-
marécages infranchissables qui se prolongent de chaque coté. La forét se termine a I'éta-
“Blissement:-de la :Pointe ‘du Chéne, et'de 1& au-Fort- Garry, la- distance est ‘de trente milles en
pleine prairie. . . . .

«J1 est bon de mentionner que sur la Riviére-Rouge, qu’il faut: traverser en arrivant au
Fort Garry par l'est, il n’y a pas de ponts. Le chenal a 400 pieds de largeur et les eaux
_sont_profondes ;—actuellement. les voitures sont.traversées.dans des bacs,

“ LEs pEUX ROUTES COMPAREES.

« Les obstacles qui s’opposent & la navigation de la Winnipeg peuvent étre sommairement
résumés comme présentant trois milles et six chaines de transport par voie de terre, sur vingt-
cing sections différentes dont la.plus longue a § de mille de longueur.

« D’un autre-c6té, la route de terre présente trente milles de chemin qu’il faudra ouvrir,
quatre-vingt-dix milles de-marche, et une large -riviére sans ponts qu'il faudra traverser juste
en face d'une forteresse.

“«De plus, par la-route de terre, quand les trente milles de chemin neuf auront été
ouverts, il est.probable qu’on aura de la difficulté i trouver des moyens de transport ;
ajoutons & cela que les insurgés pourraient, s'ils.le voulaient, offrir des obstacles sérieux &
'expédition, surtout dans les endroits oti.le chemin suit, comme -nous l'avons-dit plus haut,
une ‘étroite: lisiére caillouteuse bordée de chaque c6té par des marécages infranchissables.

¢« Par la voie d’eau, le corps expéditionnaire pourrait apporter avec lui ses propres
moyens de locomotion.et de traverser les riviéres. Il serait impossible aux insurgés d’opposer
des obstacles & sa marche dans aucun endroit plus prés que le Fort Alexandre, et méme en
cet endroit ils ne le pourraient que s'il leur était -possible de se procurer des bateaux dans
Pétablissement de la. Riviére. Rouge. Du Fort Garry, on ne peut approcher, par voie de terre,
ni du-Jac"Winnipeg ni-de la riviére Winnipeg, & cause de la nature impraticable de la contrée
qui abonde en fondriéres et en marais. _

“ La route de terre serait trés fatigante pour les soldats, qui ne manqueraient pas non
plus d’étre terriblement harrassés par les insectes, tels que les, moustiques, les mouches noires,
ete., dans les marais,

¢« Par eau, il y aurait une rude besogne 3 faire aux portages, mais elle ne durerait pas
-longtemps chaque:fois, et il y aurait des intervalles de repos sur les eaux rafraichissantes des
lacs.qui séparent les portages.

“ D'un ebté, les-soldats arriveraient au Fort Garry fatigués par une longue marche et

par le dur labeur que leur aura imposé la. confection.d’un chemin ; de l'autre,.ils atteindraient
leur destination, frais et vigoureux.

S. J. DAWSON.”
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Du lac des Bois au Fort Garry par voie de la riviére Winnipeg.

W

Riviere. ..
2e Portage..188
Riviere...
3e Portage.
Riviere. ..
4e Portage. .
Riviere. ..
5e Portage. .
Riviere. ..
6e Portage. .
Rividre... .60
7e Portage..132 )
Riviere.....oeovennn
ler Galais de Bonnet .. ..
Rivitre.....ccovvenen

2e Galais de Bonnet ....
Riviere
Portage du Grand Bonnet
Rivitre...o.oveven..
Portage du Petit Bonnet.
Rividre...ooveennn.s
Port. de 1a Boue Blanche
Rivitre.....coaeenn

1re Chute d’Argent
Riviere...... ......

2e Chute d’Argent
Rividre. coeovenes .
PortageduPin..........
Rivitre jusqu’au Fort
Alexandre

Les sept Portages.

oy ot ’
Terre milles e
Vergeé. chaines. REMARQUES.
Portage du Rat .. ...... 286 [.ieeennn ..|Bon portage ouvert.
IVIBTE. .o vverevnnn]onnrannnns 9. R R
Les Dalles...coevnnenenslonnnnns vees .20 |Bonne descente.
IVIBIE. cvvearnraoa|oasenncnns 21. Belle section navigable,
Grande Décharge ......o|eeeevnens . Navigatien ou portage, selon 1a hauteur de I’eau.
Rividre......... Danscettesectiondeuxrapides ‘“ Décharge” et < Steeprock.”
Portage de la Bo Approcher avec soin. \
Rividre..... Une forte pente & descendre, ou faire le portage.
Portage du Pin . A
Rivitre..... Rapides “ Cave ” juste au-dessous du portage, descente 1é-
Portage de I'Isle .. Souvent descendu. [gere, bonne navig. parmi les iles.
Rivietre.........ee.n . Bonne navigation, deux bouillons pres de 1a ¢“ Chute 3 Jac-
_ Port.delaChuted Jacquot 110 feveennnnn. . L. [quot.”
Riviere..... P 7. - |Bonne, apres avoir laissé le pied de la chute.
1re Pointe des Bois...... 286 |..oiihennn B .
Riviere .05 .
2e Pointe des Bois .. Pas d’obstacles, mais il faut prendre des précautions avec -
Riviere les bateaux, surtout & entrée du 2e portage.
3e Pointe des Bois ...... 66 |.iveennann :

E-u calme.

Approcher cette chute avec

précaution.
Pas d’obstacles. :

Pas d’obstacles.

Toujours descendue, mais il faut des guides expérimentés.
Bonne navigation, seulement un petit rapide & sauter.

W

+La distance totale, passé les sept portages, est au-dessous
de trois milles. C’est la pire, de fait, la seule partie
dangereuse de la Winnipeg. On 1’évite, excepté &

eau basse, en passant par le chenal “Pinawa.” Voir
la carte. -

Bonne jusqu’au Galais de Bonnet.

e C’est le plus long portage qu’il y ait sur laroute, mais il est

[bien ouvert.

.|} Les deux chutes ““d’Argent” sont ¥ proximité I'une de
Pautre, et peuvent étre franchies dans un portage de
vingt-cing chaines.

Deux petits rapides 2 sauter,

.|Dernier portage.

Dufort Alexandre au fort
de Pierre

. [Rivitre Rouge.
Pas d’obstacles sur le lac Winnipeg et en remontant la

8
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Résumé.
. Milles Chaines.
« Paux navigables dans les sections ci-dessus, entre le Portage du Rat et le
Fort Alexandre ....ocoeevveverviieereeeranennce eeeerarrenees eerreeeanreennanan .145.45
Longueur totale des portages‘.... .................................................... 3.06
TOA voeeeeeenreesesarenneees e, ....148.51
Distances, par vote & eau, du Fort Francis auw Fort de Pierre.
. Millles Chaines.
Du Fort Francis au Lac des Bois, pas d'obstacles ....... eerseesenieinaineae, PR 67.
Du Lac des Bois au portage du Rat, pas d’obstacles .....ccc.ovvviuiiiiiiinninnan. 64.
Du portage du Rat au Fort Alexandre, tel que d’aprés le tableau ci-haut.....148.51
Dua Fort Alexandre au Fort de Pierre, pas d’obstacles................. Cereneriaenns 60.
339.51.
Mémotre.

« Les sept portages peuvent étre considérablement améliorés en prolongeant les portages
comme suit:

. Verges Chaines.
1. Qu’on coupe un portage depuis la téte de la premiére chute jusqu’au pied

de la 3me. Sa longueur sera de...i.oiovreeieriiiiiiiii it 800
: Alors eau calme sur...... Ceeeraens eererarereentiareaee veerererenns creenn . 40

2. Portage, passé la 4me chute.....o..oeevenee ivavirennieennn, B 66
Alors eau calme sur ............... e eetaeetuetrees s esrennrenaarneens 48

3. Qu'on coupe un portage par lequel les bme et 6me chutes pourraient &tre

Passées 4 1a f0IS cvvvere v e vreieriiiiiiiiiiieiiit s srtenien s aeesees . . 308
Alors eau calme sur ........... Beeinrienenas 60

4. Portage, passé la Tme chute........ Ceerieeeeirani e R 24
1,386 148

“ La Tme chute peut 8tre sautée si 'eau est favorable. Quelques soldats de I'expédition

envoyés d’avance avec des Sauvages, pourraient bientét préparer les portages en la maniére
indiquée plus haut.”

11 serait oiseux d’énumérer toutes les particularités des arrangements préliminaires faits
pour faciliter le passage du corps expéditionnaire & travers un désert qui n’offrait aucune
ressource par lui-méme. Qu’il me suffise de dire, ainsi que I’a prouvé le résultat, que pas un
ar_ticle ne fut oublié qui pouvait &tre utile, que pas un ouvrier dont les services pouvaient étre
mis en réquisition n’a 6té laissé en arriére. Parmi ceux qui furent expédiés les premiers, il
J avait des constructeurs de navires munis de leurs outils, des forgerons avec des forges porta-
tives et des charpentiers munis des instruments adaptés & leur métier.

... Des chariots pour le transport furent fournis par le colonel Wiley, du département de Ia
milice, qui acheta aussi des approvisionnements de farine, de lard ct autres provisions de
bouche destinées au corps expéditionnaire. Je dois & cet officier énergique et zélé de dire que
les approvisionnements ¢étaient d’une excellente qualité et empaquetés dans des ballots de
dimensions et de poids trés bien adaptés aux moyens de transport.

Afin @’6tablir et d’entretenir une communication réguliére avee le corps expéditionnaire,
le gouvernement avait nolisé deux steamers—le Chicora et U Algoma—comme bateaux de
la malle, tous deux bien équipés et adaptés au transport des passagers et des provisions. Ces
steamers devaient 8tre payés & taux fixes et faire le service entre Collingwood et la baie du

Tonnerre, laissant alternativement la premiére de ces localités & des intervalles de cing jours,
pendant toute la saison de navigation.
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DfrarT DE L’EXPEDITION POUR LA BAIE DU TONNERRE, LAC SUPERIEUR.

1’ Algoma partit pour son premier voyage le 3 mai, ayant & bord des voyageurs ‘et des
ouvriers, au nombre de cent quarante, qui étaient expédiés & la baie du Tonnerre. En méme
temps un agent fut énvoyé du Sault Ste. Marie, dansle but d’organiser un parti pour améliorer
le chemin du portage sur le c6té anglais, et pourvoir aux moyens d’embarcation & la téte des
rapides. : * ‘

P Le Chicora partit de Collingwood le 7 mai, frété de bateaux, munitions et approvisionne-
ments. Par ce steamer un autre parti de 120 ouvriers et voyageurs fut envoyé en avant.

Cependant, quand il arriva au Sault Ste. Marie, il trouva fermé aux vaisseaux canadiens
le canal qui est du cdté des BEtats-Unis ; en conséquence, le Chicora ditt décharger sa cargai-
son au pied des rapides, du ¢oté anglais.. Les voyageurs et les ouvriers s'unirent immédiate-
ment au parti qui avait été organisé; suivant les instructions envoyées par I'Algoma, pour
travhiller au chemin du portage, et grice & leurs efforts combinés, ce chemin fut bient6t mis en
bon ordre. En méme temps un -petit quai fut jeté & la téte des rapides, pour: faciliter I'em-
barcation, et un bateau plat qui avait été amené de Collingwood, en piéces toutes prétes, fut
monté pour transporter les troupes et les munitions depuis le quai o P'eaun était basse jus-
qu’aux vaisseaux qui étaient & Iancre dans la rividre, et qui se trouvaient A une certaine dis-
tance du rivage.

Pendant ce temps 13, les bateaux étaient envoyés en toute hite en avant; ceux qui
avaient ét6 construits & Québec et & Toronto, furent transportés pas chemin de‘fer d Colling-
wood, pour &ire 13 expédiés par les steamers réguliers, tandis qu’un propulseur, trainant i sa
remorque deux goélettes frétées de bateaux et de munitions, montait par le canal Welland.

Le steamer Algoma qui, comme il est dit plus haut, avait laissé Collingwood le 3 mai,
fit le trajet sans interruption jusqu'd la baie du Tonnerre ; mais, en revenant, d’aprés un
arrangement fait par son capitaine, il ne répassa pas le canal, et resta & la téte des rapides du
Sault Ste. Marie. ’ i

Ainsi, quoique lo canal fat fermé, les précautions qui avaient ét6 prises assurérent une
ligne de communication, I’ Algoma faisant le transport sur le lac Supérieur, et le Chicora sur
le lac Huron, avec la seule interruption d'un- portage_ de trois milles sur le c6té anglais, au
Caunlt Ste. Marie. :

Le canal ¢tant pour le moment fermé aux vaisseaux britanniques, le Chicora, & son second
voyage, transporta au Sault Ste. Marie un détachement, de volontaires ainsi qu'une quantité
de munitions militaires, et de retour, fut prét & repartir le 21 mai. o

Par ce voyage (21 mai) plusieurs compagnies de troupes réguliéres, ainsi qu'un -certain
pombre de voyageurs et d’ouvriers furént expédiés ; lorsqu’ils arrivérent au Sault Ste. Marie,
ils apprirent que les autorités des Etats-Unis avaient envoyé 'ordre de permettre aux vaisseaux
britanniques qui n’avaient pas de troupes ou de munitions militaires & bord, de passer par ce
Canal. .

Kn présence de ces faits, les troupes ayant ét6 débarquées sur le e¢dté anglais, passérent &
pied le chemin du Portage, tandis que le Chicora passait par le canal ; le propulseur et los
goélettes, dont il a été question, attendaient depuis plusieurs jours en bas des écluses; et ils
eurent aussi la permission de passer. Les troupes furent bientét embarquées: & bord A la téte
des rapides, et te Chicora continua sa route vers la baie du Tonnerre, ol il arriva le 25 mai.

Je dois faire observer ici que le gouvernement canadien ne pouvait rien faire' de plus
qu’il n’a fait pour hater arrivée des troupes; -quand I’ Algoina partit de Collingwood, le 3
mai, on ne savait méme pas &'il pourrait se rendre 3 destination,—a raison de la glace qui
d’ordinaire: reste dans les détroits, au dessus du Sault Ste. Marie,—a I'époque ou il aurait di
y étre; et larsque le Chicora partit, le 7, il paraissait pour le moins probable qu’il trouverait
le canal fermé. En prévision de cette éventualité, - des ouvriers avaient 6t6 mis 3 'couvre le
plus t6t possible sur le chemin du Portage, du ¢6té anglais ; -de sorte que; 8'il y eut des retards,
ils ne peuvent &tre attribués & une négligence de la part de ceux qui agissaient pour le gouver-
nement canadien. :

La route une fois ouverte d'une maniére -suffisante, les voyageurs continuérent 3 arriver
ayec les troupes, les munitions militaires et les bateaux, mais, bien-que le cafial du Sault Ste.
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Marie fit alors ré-ouvert aux vaisseaux chargés de cargaisons ordinaires, il 6tait encore fermé
aux troupes et aux. munitions militaires, et ce fut une besogne tréds fatigante que de trans-
porter sur le portage la-grande quantité des articles qui avaient 6té, en premier lieu, débarqués
en cet endroit. Ce ne fut que vers la fin de juin (le 27 je crois) que les dernidres munitions
.militaires arrivérent, et une grande partie des chevaux et des chariots n’atteignirent. pas la
baie du Tonnerre avant cette époque. Je prendrai la liberté de signaler ce fait en particulier,
parce qu'on a vouln mettre sur 'état du chemin de la baie du Tonnerre la cause des retards
qui étaient survenus, tandis que jusqu's 'époque dont je parle il y eut des défectuosités dans
les moyens de transport, méme pour cette partie du chemin qu’on disait 8tre en bon ordre.

Ces défectuosités dans les moyens de transport, sur le chemin de la baie du Tonnerre,
auraient pu 8tre répardes, ainsi que je vais plus loin le démontrer, en faisant venir de Colling-
wood un sapplément de chevaux et de chariots. En attendant, je dois faire observer qu'il n’est
survenu aucun délai inutile dans le transport des munitions sur le chemin de portage du Sault
Ste. Marie. En cet endroit les travaux étaient sous le controle d’un officier éminemment
habile et énergique, le col. Bolton, et jzvais mis & sa disposition un nombreux parti de
vogageurs. Quand je passai le Sault Ste. Marie, le 23 mai, le col. Bolton profita de Poccasion
pour parler avec les plus grands éloges de 1'aide qu’il avait regue des voyageurs, ainsi que de
M. Graham qui en avait le contrle immédiat. Je me fais un plaisir de' dire, en retour, que la
bienveillance et les bons traitements que le col. Bolton a manifestés envers les voyageurs, ainsi
qu’envers tous ceux avec lesquels il a eu ‘des rapports, ont fait de lui le favori de la partie non
militaire du corps expéditionnaire de la Riviére Rouge.

DU LAc SUPERIEUR AU LAC SHEBANDOWAN,

- Quand le premier détachement des troupes arriva i la baie du Tonnerre, le 25 mai, I'état
du chemin était aussi bon qu’on I'avait dit ou anticipé.- Les plus grands ponts, comprenant
deux constructions gigantesques, traversant les rividres Kaministiquia et Matawin, respective-
ment, étaient terminés. Un pont temporaire avait 6té jeté sur le Sunshine Brook, et les
matériaux étaient tout préts pour faire une construction semblable sur 1'Oskondagé—petit
ruisseau & la derni¢re limite duguel le chemin était parvenu ; lespace praticable par les
chevaux et les chariots, & partir de la baie du Tonnerre, était de vingt-huit milles, et de Iy
un sentier, par lequel pouvaient passer des beeufs attelés A des charrettes ou chariots, avait été
ﬂ)alﬁché Jjusqu'a 'Oskondagé qui se trouve & trente-sept milles du débarcadére du Prince

rthur.
L officier commandant V'effectif de campagne, accompagné par M. Lindsay Russell, passa
A cheval sur la ligne jusqu’d une distance de plusieurs milles au-deld du pont de la Matawin ;
aussitdt aprés son arrivée, il donna A entendre que ce chemin était aussi bon qu'il s'était
atteéldu (:‘;, le trouver, et presque égal & ce quont coutume d’8tre les chemins de la.campagne
en Canada. '

. Pendant ce temps-13 les voyageurs et autres ouvriers qui avaient 6té expédiés par I’ Algoma
Gtaient & I'cuvre sur les sections inachevées, et plusieurs compagnies de troupes furent envoyées
pour réparer les endroits endommagés & la suite de la desiruction partielle des caissons dans
les tzanchées latérales par I'incendie qui avait envahi le pays quelques jours avant notre
arrivée. 4

Afin de mieux faire comprendre les mesures adoptées pour la marche de I'expédition, il
est nécessaire de se rappeler parfaitement I'état et la nature de la route entre le débarcadere
du Prince Arthur et le lac Shebandowan, ol le corps exnéditionnaire devait finalement embar-
quer sur les bateaux.  La distance entre ces localités est de quarante-cing milles par la voie
de terre ; mais, sur une espace de trois milles, en descendant du lac Shebandowan & un point
Mmaintenant appelé ¢ Débarcadére de Ward,” la rividre Matawin, bien qu’offrant une suite de
rapides peu profonds, est navigable pour les bateaux plats ou povr les bateaux légérement
chargés. Le débarcadére de Ward était done I'endroit ou le chemin devait aboutir, parceque
de Ia au lac Shebandowan, les matériaux et les approvisionnements pouvaient &tre transportés
dans des bateaux plats qui avaient été fournis pour cet objet. La distance exacte entre le
débarcadére du Prince Arthur, la baie du Tonnerre, et le débarcadére de Ward, est de
quarante-et-un milles et soixante-dix chaines, dont une section de vingt-huit milles était prati-
cable pour les chevaux attelés & des chariots, quand arriva Je premier détachement des
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troupes. Mais, pour donner plusde lucidité &la description, disonque le chemins carrossable se
termine & un endroit appelé le pont de la Matawin, & vingt-cing milles]de la baie du Tonnerre,
car ¢’est Vendroit ol arrivérent d’abord les chariots. Ce chemin carrossable était suivi par une
étendue de douze milles, ébauchée, jusqu’d 1'Oskondagé, et celle-ci par une autre section de
quatre milles et soixante-dix chaines, se terminant au débarcadére de Ward. On étaitd
déblayer celle-ci quand nous arrivimes. :

Il y «vait ainsi trois sections de chemin, plus ou moins, avancées, savoir : 25 milles de
chemin carrossable, suivis par ce qui est connu en pareil cas comme chemin des beeufs, et
quatre milles et 70 chaines en voie d’étre ouverts : en tout, 41 milles et 70 chaines.

Comme il sera souvent question de la riviére, une esquisse indiquant sa position relative-
ment au chemin, est jointe & ce rapport. De la baie du Tonnerre au pont de la Matawin, la

. distance, ainsi que je I'ai déja dit, est de 25 milles par le chemin.  Entre 'embouchure de la
Kaministiquia et le méme point, elle est de 45 milles par la riviére, et offre sur ce parcours
12 milles d’eau calme et 33 milles de rapides peu profonds, aveec des chutes par intervalles.
Excepté dans les courtes sections navigables, le lit de la riviére est excessivement raboteux,
dans quelques cas pavé de roches de toutes dimensions et formes, et dans d’autres de schistes
aigus dont les arrétes sont de champ. Il y a peu ou point de danger pour les hommes qui
montent ces rapides, mais beaucoup de risques pour les bateaux. Pour les remorquer il suffit
de la force brute ; mais il fautle plus grand soin pour empécher les carénes et les quilles
d’8tre mises en piéees, et les plus minutieuses précautions ne peuvent les sauver des dommages
sérieux. Quoique le risque de la vie soit léger, le remorquage des bateaux sur des rocs ct des
pierres qui n’offrent au pied qu'un pont d’appui incertain, est un labeur excessif et qui suffit
pour décourager ceux qui entreprennent. - .

Du pont de la Matawin & I'Oskondagé, la distance par le chemin, ainsi que déja démontré,
est de 12 milles ; par la rividre, elle est d’environ 22 milles. Du poni de la Matawin en
montant, sur une distance d’environ deux milles, jusqu'a un endroit appelé Débarcadére de
Young, la riviére est navigable ; en montant, & partir de ce dernier point, on rencontre une
suite de rapides, les plus difficiles peut-étre que des bateaux aient jamais ew & franchir. Ils
continuent sur une distance de huit milles, et sur cette section il n'y a que des” voyageurs
expérimentés qui puissent se hasarder & passer avec des bateaux. Les rapides dont il vient
d’étre question se terminent 4 un endroit appelé Browne’s Lane, ou Débarcadére de Cauldron,
‘et de 13 jusqu’d 'Oskondagé, autre distance de douze milles, par ses détours, la riviére est
navigable aux bateaux légérement chargés. De I'Oskondagé, en montent, jusqu'au débar-
cadére de Ward, quatre milles et soixante-dix chafnes, les bateaux et tout le matériel furent
transportés dans les chariots. La distance totale par voie de terre, de la baie du Tonnerre &
Oskondagé, est de 37 milles; par voie de I'eau, elle estde prés de 70 milles. Ces deseriptions,
quoique peu attrayantes, sont nécessaires pour bien comprendre les mesures qui ont été prises
pour le transport des bateaux et des munitions. -

Dans le mémoire que j'ai soumis aux autorités militaires (voir page 6) j'avais signalé le
fait que les bateaux et les munitions pouvaient étre transportés de suite jusqu’au pont de la
Matawin, et pendant ce temps I3 j’avais l'intention de mettre tout le personnel des ouvriers et
des voyageurs & I'amélioration et & 'ouverture des sections inachevées de la ligne, au-deld do
cette localité ; et je puis faire observer ici que c’était sans aucun doute, ainsi que les
événements l'ont prouvé, ce qu'il y avait de mieux 3 faire.  Cela aurait épargné une dépense
considérable et permis & 1’expédition d’arriver beaucoup plus t6t au lac Shebandowan.

Quelques jours aprés Yarrivée du premier détachement des troupes, I'essai d’éxpédier les
bateaux dans les chariotsfut tenté, et il réussit admirablement. Les chariots furent arrangés
au moyen de perches d’une longueur suffisante, de maniére 4 admettre une distance d’au moins
dix-huit pieds entre les roues de devant et celles de derridre, les bateaux furent placés la
caréne en l'air sur les chariots, les plats bords appuyés sur des billots préparés 3 cet effet, et de
cette fagon vingt-huit bateaux furent transportés au pont de la Matawin, les chevaux faisant
tout le voyage, aller et retour, en trois jours, et méme dans un cas en deux jours. Voild doz=
une preuve positive que les bateaux pouvaient 8tre facilement transportés en chariots. Mais
les moyens de transport étaient alors restreints, et au lieu de les accroitre comme cela aurait
6té si facile, le commandant de Veffectif de campagne ordonna de mettre les bateanx & l'eau.
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Ainsi que d§jd démontré, la distance entre la baie du Tonnerre et le pont de Ia Matawin, par
voie de terre, est de 25 milles, et par celle de 'eau de 45. Leé chemin était praticable.  Sur
une distance de 33 milles, la riviére présentait une suite de rapides pierreux, avee de fréquents
portages sur un terrain raboteux et rocheux. Afin de constater jusqu’a quel point les bateaux
résisteraient aux dangers auxquels ils seraient nécessairement exposés en pareilles circonstances,
quatre bateaux plats et deux forts bateaux 4. caravelles furent envoyés, manceuvrés par 18 des
voyageurs les plus expérimentés et par une compagnie de soldals. Apréssept jours d’un travail
incessant ils n’étaient arrivés qu'au pont de la Kaministiquia, & une vingtaine de milles de la
baie du Tonnerre par le chemin, et de 13 au pont de la Matawin, il leur fallut ramer sans
répit dans les rapides plats et pierreux. Kn arrivant & ce dernier endroit, les bateaux quoi
qu'ils fussent trés-forts, avaient été sérieusement endommagés par suite de leur passage dans
les rapides, et I'on dat les faire réparer immédiatement. Les bateaux plats qui avaient &té
spécialement construits pour cet objet n'étaient ue trds peu avarids.

Si tous les bateaux devaient &tre exposés 4 faire naufrage dans le chenal d’une rividre pour
laquelle ils n’avaient pas été construits, il y avait raison d’appréhender les plus sérieuses con-
séquences pour la marche future de lexpédition. Nous n’étions pour ainsi dire qu’au com-
mencement du voyage, et il était de la plus haute importance quelle atteignit en bon ordre le
lac Shebandowan o devait se faite 'embarquement final. ~ J'insistai done fortement auprés de
Vofficier commandant I'effectif de campagne sur la nécessité d’envoyer chercher les chariots &
Collingwood, o, la saison des semences 6tant passée, on trouverait grand nombre de cultiva-
teurs qui seraient disposés 4 venir avec leurs attelages. Cet avis fut accepté jusqua un certain
point, et un nombre limité de chariots et de chevaux fut amené de cette localité ; mais les
attelages militaires commencérent A succomber ; les conducteurs se plaignaient de la faim,
n’ayant que des rations trds restreintes. Une soixantaine étaient & I’hopital et il n’y avait ni
chevaux ni chariotsde rechange pour les bateaux. Voyant qu'il n’y avait pas d’autre moyen de
communication que.la rivitre, J’envoyai des voyageurs améliorer les portages et m’efforgai
d’organiser un systéme par lequel les bateaux pussent subir le moins de dommages possibles.

Comme la principale part de responsabilité dans la marche de I'expédition se trouvait
ainsi 4 reposer sur les voyageurs, dans un moment ot on était d’avis quelque part que I'expé-
dition devant étre abandonnée, je prends Ia liberté, avant de passer outre, de faire quelques
observations au sujet des hommes de qui on attendait tant, et par les efforts desqucls les choses
prirent bient6t une autre tournure.

Les hommes composant le personnel des voyageurs avaient 6té recrutés dans les Gifférentes
parties du pays et comptaient parmi eux des bateliers et des canotiers du St. Maurice, du
Saguenay et de I'Outaouais. Il y avait aussi des Iroquois de Caughnawaga et des Algonquins
du lac des Deux-Montagnes, des métis de Pénétanguishene et du Sault Ste. Marie, des gens de
cage de la Frent et des’ Sauvages pur sang de différentes localités sur le lac Supérieur. La

liste suivante en indique le nombre ainsi que les localités d’out ils venaient :

Riviére Qutaouais. ........ cerecrearinnes vevevieeees. 150 hommes
Rivieres St. Maurice et Saguenay............. e 121 «
Penetanguishene, Manitoulin et différenteslocakités

sur le lac Huron....c.ccveeievuiennnnnn.nn., veera. 98
Riviére Trent.....ccvuvuveeeennnnennn.... e, 1140«
St. Laurent, Caughnawaga et St. Régis...ovnee. 99«
Lac Supérieur, Sauvages ¢t Métis.................. 117«

Toronto.....evu.......... eeeereieeas Certreere i 6 «

705 hommes.

Le contrdle et I'organisation d’un parti aussi considérable demandaient beaucoup de soins
et de circonspection.

Je ne pouvais pas les réunir de suite aux militaives. Il £2'lait mettre
en contact deux classes de gens réciproquement ignorantes de leurs habitudes et
de leur genre de vie: l'une, trés disciplinée, mais ignorant absolument la nature des
travaux qu'il y avait A faire ; Vautre, rude, préte et habituée aux tiavaux les plus pénibles,
mas ayant en horreur les réglements et les restrictions. D'un cOté, se trouvait le soldat,
habitué & obéir aux ordres et & faire sans murmurer tout ce qui était exigé de lui, sans
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s'occuper de I'objet du commandement ; de I'autre, le voyageur, généreux et obligeant, mais
ayant I'habitude de penser et d’agir & sa guise; celui-ci, du moins, pouvait songer & ce qu'il
aurait & faire et comment il le ferait, et par 1a donnerait, sans le savoir, une cause de plainte'
ceux qui étaient rompus & Pobéissance passive.

Kin présence de ces faits et aprés avoir mlirement examiné la question sous toutes ses
faces, je crus qu'il valait mieux éloigner, pendant quelque temps au moins, les voyageurs le
plus possible des militaires, et les mettre sous la conduite d’officiers habitués & les controler.
Je me réservais ainsi 'occasion de les organiser, de renvoyer.ceux qui ne conviendraient pas et
de les remplacer par des ouvriers occupés aux travaux; puis, quand on serait arrivé au lac
Shebandowan, de faire manceuvrer les bateaux par des équipages choisis parmi les voyageurs
les plus habiles que I'on aurait pu trouver dans le pays. :

Le projet de remorquer les bateaux sur le lit rocheux de la riviére ayant été arrété et
déterminé malgré mes objections, il ne me restait plus qu'a aider & 'exécuter de la maniére
qui, comme je I'ai dit, offrirait les plusgrandes chances de stireté pour les bateaux ; des cnrazures
furent mises dans les portages rocheux, et des hommes attentifs furent envoyés avec chaque
brigade manceuvrée soit par des soldats, soit par des voyageurs, ou par les deux.

Le tableau suivant indique le nombre de bateaux ,qui furent envoyés par la rividre

jusqu’au pont de la Matawin, ou plutdt jusqu’au débarcadére de Young, et comment ils furent
Ianoeuvrés.

"Erar indiquant le nombre de bateaux envoyés de la baie du Tonnerre par la riviére Kami-
nistiquia, et le nombre d’hommes engagés pour les conduire.

Date du départ. . No. de No. de
P No. de bateaux voyageurs. soldats.
6 18 5)
6 47 40
4 4 | el
9 51 40
6 2 S L,
3 20 0 Jeeeiiiiieniia..
3 30 e
1 /O (R,
4 4 |
8 17 70
9 50 40
10 16 60
8 32 35
5 26 36
14 95 50
5 14 50
101 556 471

A partir de I'endroit appelé ¢ Débarcadére de Young,” sur un espace de huit milles en
montant, la riviére est, ainsi que je I'ai déjd expliqué, excessivement difficile.  Aussitdt apres
Parrivée de la premiére brigade & cet endroit, l'officier commandant Deffectif de campagne
envoya un certain nombre de soldats, sans les fuire accompagner par des voyageurs, sous les
ordres d'un officier trés actif et trds énergique, pour tenter le passage; mais aprés avoir fait
tout ce qu’il était possible d’attendre d’hommes inexpérimentés et aprés avoir déployé la plus
grande activité, ils furent obligés de revenir, n’ayant pu parvenir & remonter les rapides avec
leurs bateaux. Cet essai excita un certain intérét, car on disait qu’il avait été tenté dans le
but de montrer ce qui pouvait &tre fait dans les rapides sans Paide des voyageurs. Avant que
les funestes effets de cet échec pussent se faire sentir, j’envoyai une escouade de voyageurs pour
prendre la manceuvre des bateaux, et ceux-ci furent ensuite exclusivement manceuvrés par les
voyageurs dans cette section difficile. Il fallut un personnel de 120 hommes pendant plus
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d'un mois pour passer la section dont il; v.ien(; d’étre question, et il était devenu nécessaire de
Jdisséminer tant de gens le long de la riviére pour faire ce pénible travail de remorquer les
bateaux dans les chenaux rocailleux que, & mon grand regret, je fus obligé de réduire le per-
sonel employé au chemin. A cette époque (versle 20 juin) la situation était devenue
cxcessivement eritique. Les sauvages qui avaient été amenés & grands frais de Nipigon et du
Grand Portage s'en allérent. Ceux de Fort William nous abandonnérent aprés un voyage ou
deux. Aimant 3 voyager de la maniére accoutumée, ils se dégofitérent si bien de la besogne
du remorquage des bateaux, que ni 'agent de la compagnie de la Baie d’Hudson, ni M. Choné,
le missionnaire du Fort William, qui employérent leur influence en notre faveur, ne purent
les persaader de continuer, et je commencai & craindre que nous fussions sans guides dans
I'intérieur. En méme temps des mécontentement commencérent i se faire jour parmi une partie
des autres voyageurs. ““ Pourquoi, disaient-ils, nous employez-vous & remorquer les bateaux
sur des rochers ot il n'y a pas d’eau pour les tenir & flot, quand un seul chariot aurait pu faire
en un jour plus que huit de nous en dix jours? Si vous aviez employ¢ les chariots, vos bateaux
seraient en bon ordre, tandis qu’en les employant & ce service, vous les avez rendus impropres
au long voyage qui nous reste & faire.”  Cependant la majorité d’entre’eux resta & 'ouvrage,
et quand des défections avaient lieu, je recourais au personnel employé aux travaux pour
combler les vides.  Ce§ hommes savaient parfaitement cu’on aurait pu obtenir un nombre
suffisant de chariots, si on les avait simplement envoyé chercher. Tenant compte de ceci, on
ne saurait trop louer la patience dont ils firent preuve en endurant des fatigues qu’ils croyaien

étre inutiles et qui étaient le résultat d’'une erreur.. 3

Comme on peut le.supposer, les bateaux furent grandement cndommagés, les toletiéres
perdues, une grande quantité de rames brisées, et les boites d’outils vidées de leur contenu.

Cependant des constructeurs de bateaux furent postés & différents endroits le long de la
route, et 4 mesure que les bateaux endommagés arrivaient, ils réussirent 3 les réparer et les
mettre en état de subir de nouvelles épreuves.

Les charpentiers furent mis & l’ceuvre pour faire de nouvelles rames, les forgerons confec-
tionnérent de nouvelles toletidres avec le plus de diligence possible et on fit venir d’autres
outils de Toronto. )

Grice & toutes ces mesures, l'expédition fut sauvée d’'un désastre, et ceux qui attendaient
P'ordre de rebrousser chemin furent condamnés au désappointement.

Pendant que les bateaux étaient ainsi péniblement remorqués sur les roches des riviéres
Kaministiquia et Matawin, les opérations se poursuivaient sur le chemin. Tes chariots, en
nombre trés limité d’abord, arrivaient graduellement, et les munitions s’accumulaient sur la
Matawin et I’Oskondagé. Fxcepté en deux occasions, aprés des jours de forte pluie, le
chemin §'est trouvé dans un état passable jusqu’au pont de la Matawin. De 13 & I'Oskondagé
il était sans'doute en mauvais état, mais jamais assez pour empécher une paire de beeufs,
attelée & un chariot, d'y transporter un poids de huit & douze cents livres; des chevaux
attelés aux chariots passaient fréquemment en cet endroit, aussi bien que les boeufs.

La plus grande partie des ouvriers qui restérent aveec moi, & part ceux occupés dans le
chenal de la riviére, furent échelonnés 4 des intervales convenables le long de la route, 3
I'ouest du pont de la Matawin ; plusieurs compagnies de troupes régulidres furent stationndes,
d’abord, aux différents endroits qui avaicnt besoin de réparations, & I'est du pont, puis furent
transférées & Browne’s Lane et sur la section ouest de Oskondagé. Il ne faut pas supposer,
cependant, que toute 'armée était & Iocuvre sur le chemin. Au contraire, la majeure partie
de Veffectif militaire resta 4 la baie du Tounerre jusqu’aprés la visite du Général Lindsay,
alors qu’elle partit pour la Matawin. - .

Létat suivant montre la somme de travail fournie yar les militaires.
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Etat des montants payés aux troupes réguliéres et aux volontaires pour travaux faits sur le
» chemin de la baie du Tonnerre.

1870. $ - cts.
CJduin 5........... Au payeur du 60e carabiniers, tel que constaté par les regus 210 | 25
“ 9. do sergent Curran ct soldats do - 300
“ 10........... do lieut. Heneage, I. R. do 19 | 12
T do capt. Alleyn, A. R. do 4195
do payeur du 60e carabiniers do 139 | 62

do do do do 170 | 56

do do ler carabiniers d’Ontario do 23 | 62

do do 60e carabiniers do 128 | 37

do do ler carabiniers d’Ontario “do ¢ 4112

do do 60e carabiniers do 210 | 88

do do do do 206 | 50

do ~do ler carabiniers. d’Ontario do 440 | 64

do lieut.-col. Casault, 2e bataillon do 268 | 25

1,829 | 83

De ce montant, un tiers au moins fut absorbé par les travaux & la baic du Tonnerre ot 3
Browne’s Lane, sur des sections dont I'ouverture n’était d’aucune avantage pour le chemin.
Brown’s Liane ¢tait un simple chemin de traverse, conduisant i la riviére, fait pour faciliter
les mouvements qui avaient pour objet le remorquage des bateaux 4 la cordelle ; 4 la baie du
Tonnerre une palissade fut construite et un chemin confectionné entre les camps militaires,—
et c'est sur cette partie des travaux que le montant ci-haut détaillé fut dépensé. Tout cn’
signalant la somme d’ouvrage relativement restreinte fournie par les militaires sur les chemins,
je ne puis apprécier assez hautement 'aide qui nous fut donnée par les quelques compagnies
de troupes régulitres envoyées 4 notre secours.

L’expérience que ces militaires avaient acquise sur les fortifications de Québec, les
rendait trés habiles dans emploi des outils requis surtout pour les travaux de nivellement, et

* leurs officiers firent tout en leur pouvoir pour activer I'ouvrage. s

I1 me ferait plaisir de citer les noms de ceux qui me furent le plus longtemps associés
dans une entreprise aussi ardue ; mais comme tousse sont distingués et ont travaillé avee
une égale érevgie, je m’exposerais & faire des injustices. Il y a en Canada des jeunes gens
qui, sils avaient pu étre témoins des cfforts déployés par les officiers et par les soldats, en
aura’eat & coup sir retiré une legon salutaire. De jeunes gentilshommes, dont quelques-uns
méme étaiers des héritiers de vastes successions et de titres historiques, ne dédaignaient pas
de se noiveir les mains aux trones d’arbres briilés et n’avaient pas honte de leur travail. Si,
avec l'aide qui m’était offerte pour les travaux auxquels les soldats étaient plus particulidrement
habitués, j’avais eu les centaines de voyageurs qui se trouvaient sur la riviére, ainsi que je
m’éteis attendu & les avoir 4 ma disposition pour les envoyer avec leur hache le long de Ia’
scction ouest de la route, le chemin aurait 6t6 bientdt ouvert, et les bateaux ainsi que les
munitions auraient pu étre expédiés en chariots au lac Shebandowan. ’ )

Les pluies qui tombérent pendant la plus grande partie du mois de juin, apportérent un
retard considérable dans les opérations en général. La section du chemin qui se trouve entre
le pont de la Matawin et I'Oskondagé, et qui traverse -une région de terre glaise rouge fut
surtout sérieuse.sent atteinte, et il fallut y placer beaucoup de piéces transversales pour la
réparer ; cependant les travaux continuérent presque sans interruption jusqu’a la grande inon--
dation du 30 juin qui, pendant deux jours entiers, arréta le passage des chariots ; un ponceau
qui ge tronvait prés de la Kaministiquia, fut déplacé et un petit pont temporaire qu’on avait
jeté sur le Sunshine Brook, fut sérieusement endommagé ; une auire construction temporaire
du méme genre sur I'Oskondagé, fut prés d’étre enlevée. Ces dégats furent bient6t réparés
et les travaux continuérent comme d’habitude

A cette épogue, le 30 juin, alors que les chemins étaient dans le plus mauvais état possible
et que les bateaux, brisés et faisant eau, s'accumulajent au debarcadére de Young, on étaient
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remorqués de 14 & 'Oskondagé, nous regumes la visite du lieutenant-général commandant les
forces. Cet officier trés-distingué se rendit jusqu'au lzc Shebandowan. La perspective était
rien moins qu'encouragante, plus triste de fait qu’elle n’avait été jusque-ly, et je craignis que,
ainsi que je 'avais entendu chuchoter quelques jours auparavant, I'expédition serait abandonade.
Le résultat fut tout le contraire. Son Excellence avait vu et jugé toutes les chosss par clle-
méme. Deux jours aprés sa visite, les quartiers-généraux de l'effectif de campagne furent
transportés au pont de la Matawin. Une énergie nouvelle sembla s'étre emparée de tous,
Q’autres compagnies de troupes furent placées sur les chemins, et parmi elles les volontaires de
qui jusque-ld on n’avait regu aucune aide, excepté pour faire quelques réparations dans le voisi-
nage de la baie du Tonnerre. Ql}mque les cheming fussent mauvais, les chariots et Uartillerie
purent y passer et les munitions commencérent & s’accumuler au débarcadére de Ward. Le
lac Shebandowan ¢tait enfin & portée, et quoigue de grosses pluies continuassent & tomber par
intervalles, la température §'était, en somme, heaucoup amdéliorse.

Le débarcadére de Ward est & environ trois milles du lac Shebandowan, etsur cet espace
la rividre présente une suite de rapides peu profonds mais non difficiles, de sorte que les muni-
tions furent aisément transportées dans des bateaux plats conduits partic par des voyageurs,
partié par des soldats. _

Pour faciliter le chargement des bateaux et l'embarquement des troupes au lac Sheban
dowan, un petit quai avait été construit sur une baie sablonneuse, tout prés de la décharge
du lac. Les munitions s’accumulérent rapidement & cet endroit, et les bateaux aprés avoir été
passablement maltraités dans la Kaministiquia, furent mis en ordre pour le long voyage de
I'ouest par les constructeurs qui avaient ¢té amenés dans ce but.

" Avant d’aller plus loin, je dois parler des arrangements qui avaient été faits pourle voyage
en bateaux.

En jetant un coup d’eeil sur le mémoire qui se trouve plus haut, on verra qu'il avalt été
proposé, en premier lieu, de faire manceuvrer chaque bateau par trois voyageurs & part des
soldats, de sorte que par chaque brigade de cinq bateaux il y efit quinze hommes pratiques
en état de les conduire dans les rapides. On trouva cependant que quoiqu'ils pussent porter
autant qu'on s’y était attendu, ils avaient une capacité d’arrimage & peine suffisante pour les
nombreux articles dont on devait les charger. KEn conséquence, je recommandai & officier
commandant 'effectif de campagne, de mettre dans chaque brigade six bateaux au lieu de cing.
Il y consentit et il fut de plus convenu que le nombre de voyageurs qui accompagneraient
chaque brigade serait de douze, & part un pilote, faisant treize en tout.

Du LAc SHEBANDOWAN AU FoRT GARRY.

Au coucher du soleil, le soir du 16 juillet, le colonel commandant le 60me carabiniers
(colonel Fielden,) partit du débarcadére McNeil, sur le lac Shebandowan, avec une flotille de
dix-sept bateaux, et & dix heures A. M., le lendemain, il arriva au portage Kashaboiwe.

Comme c’était le premier détachement des troupes qui s'étaient mises en route je
I'accompagnai jusqu'd une petite distance, afin de m’assurer si les arrangements qu'on avait
faits seraient suffisants pour faire les portages. Sij’avais eu des doutes d cet égard, ils
auraient bientot 6té dissipés, car, & peine le colonel Fielden avait-il mis pied & terre avec ses
officiers, soldats et voyageurs, qu’ils commencérent & travailler avec vigueur pour trans-
porter les munitions et Vartillerie.  J’avais posté un parti de voyageurs sur ce portage,
quelques jours avant, avec ordre d’y placer transversalement des troncs d’arbres, (skids) afin
de faciliter le passage des embarcations. Xmmenant quelques uns de ces voyageurs avec moi,
je me rendis au portage de la Hauteur des Terres, afin de prendre les moyens de faire remon-
ter aux embarcations un petit ruisseau qui unit le-lac Kashaboiwe & I'étang supérieur, et
aprds ce travail, je retournai le lendemain matin au portage Kashaboiwe. Pendant ce temps-
13 le colonel Fielden avait poussé I'ouvrage avec tant de vigueur que toutes les munitions et la
plupart des embarcations avaient été transportées, et qu'il devait étre prét dans une heure ou
deux & se mettre en route pour le Portage de la Hauteur des Terres, et 'avoir franchi le soir
du jour suivant.

Ces deux portages, le Kashaboiwe et celui ge la Hauteur des Terres, sont les plus longs
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de la route, Gtant respectivement de trois quarts de mille et d’un mille de long, et égaux en
étendue & un quart de la longueur totale de tous“les portages entre les lacs Shebandowan et
Winnipeg. Si, done, le colonel Fielden pouvait dans deux ou troisjours traverser le quart de
la distance entiére qu’il fallait parcourir par terre, i} était facile de fixer, au moins & quelques
jours prés, le temps ol toute I'expédition arriverait' s I'établissement de la Rividre Rouge, car
il est notoire qu'entre les portages, il n’y a pas dans la route d’obstacles sérieux ni de rapides
difficiles & passer. Avee un chef de la vigueur et de V'activité du colonel Fielden, & V'avant-
garde, il n’y avait pas & douter alors du suceds de l'expédition.

Comme je retournais & McNeil'slanding, je rencontrai un messager avee la note suivante,
qui montre bien & quel point il m’était difficile de m’absenter alors, méme pour un moement, du
principal théitre des opérations.

Dimanche aprés-midi, 4 h. 45 P. M.

_ Bate pE McNz1L's, LACc SHEBANDOWAN.
fomn, CHER M. Dawsow,—dJ’al été cbligé: de faire partir la brigade du capitaine Buller sans
voyageurs ni guides; les premiers étaient préts mais leur batterie de cuisine n’était pas encore
arrivée, Quant aux derniers, M. Graham n'en pouvait rien dire. J’ai demandé des ren-
seignements & M. Hamel et il m’a dit qu’il n’y avait pas de sauvages des ‘missions en cet
endroit. Il faut que je m’adresse & vous pour obtenir des guides et des voyageurs. Nous
n'en sommes qu'au second jour des opérations et cependant niles uns ni les autres ne sont
préte.  J’ai donné ordre au capitaine Buller de faire halte au premier portage jusqu’a ce que
je puisse lui envoyer des guides et des voyageurs. Veuillez m’éerire ce que je dois faire. Les
voitures attendent vos hommes ici pour les transporter aux portages.

Biea 4 vous,

G. J. WOLSELEY.
8. J. Dawsox, Eor.

J’avais & peine 6té absent pendant deux jours, et ici tout était sans dessus dessous. Je
donnai de suite & la brigade un guide choisi parmi les hommes que j’avais avee moi, et peu
aprés je rencontrai les voyageurs dans une embarcation, lesquels se hataient de les rejoindre ;
ainsi ils n’ont pas eu & faire halte au premier portige. ILes hommes sexcusérent en disant
que vu que ¢'était un dimanche soir, ils ne pensaient pas que leurs services seraient requis.
Je pris des mesures, cependant, pour prévenir le retour de telles plaintes & 'avenir, )

A cette époque les voyageurs se trouvaient par centaines & peu de distance du lac Sheban-
dowan, oceupés i trainer les embarcations & 'Oskondagé ou & transporter, dans des chalands,
des munitions depuis Ward’s Landing 3 McNeil’s Landing, et n’avaient qu’a étre prévenus pour
se trouver préts & un moment d’avis. Mais j'eus beaucoup de difficulté & trouver des guides,
les indiens, comme on I'a déjd montré, étant partis rebutés aprés avoir passé les rapides de la
Kaministaquiz. 1l ne pouvait cependant pas &tre difficile d’arriver au Portage de la Hauteur
des Terres, & I'aide d'une carte, et & ce dernier endroit, j’avais rencontré des sauvages qui
s'étaient engagés 1 piloter la brigade dans le lac des Milles Lacs, et, peu aprés, quelques
sauvages du Fort Guillaume vinrent nous rejoindre. Mais méme parmi les sauvages, il s’en
trouvait peu connaissant bien le chemin. Il avait été abandonné depuis longtemps comme
vcis de trafic, de sorte que, A 'exception de cenx qui avaient voyagé au fort Frances—et ils
étaient peu nombreux—il n’était connu que de quelques familles errantes de chasseurs et
heureusement ces derniers vinrent 4 notre secours au moment o ils étaient le plus nécessaires.

A mon retour au camp du lac Shebandowan, je trouvai le col. MeNeil, C. V., activement
oceupé & arranger les munitions et & expédier les embarcations ; j’avais posté 4 eet endroit M.
Graham, qui déploya beaucoup d’énergie pour équiper les embarcations, les réparer, pour
organiser les voyageurs et les distribuer entre les différentes brigades.

Tout avangait maintenant rapidement ; le col. Fielden, & I'avant-garde, battait la route
dans I'intérieur et le col. McNeil, qui fit preuve d’un talent extraordinaire pour sortir I'ordre
i chaos, expédiait les brigades, & mesure que les munitions et les équipements arrivaient

de Ward’s Landing,.
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A cette époque les voitures arrivaient de la baie du Tonnerre & Ward’s Landing. Les
yoyageurs se trouvaient surtout sur la riviére entre Young’s Landing et I’Oskondagé, mais ils
amenaient rapidement les embarcations et quelques nouveaux sauvages vinrent de la Mission
pour agir comme guides. :

Comme les choses étaient dans une excellente position, je pris de nouveau les devants
dans un léger canot et rejoignis le col. Fielden, le soir du 26 juillet, au portage des Deux-
Rivieres ; la plus grande partie des munitions et des embrreations étaient déjd transportées et
dans huit jours de plus il devait arriver au Fort Francis. Il avait traversé les portages suivants :

Milles, Chaines,

Kashaboiwe.............. 60
Hauteur des Terres. . . ..ovvvieiiiinivieieiiiiivcnenrenes 1 .
Portage du Baril ................ U, 16
Portage Bril6 ....oovvvivviniiiniiiiiiiiiiiniinn 20
Portage Frangais....ov.oviiviininiininiininiieninenees 25
Portage au Pin ...... 30
Deux-Rividres, presque traverses.....ovevveineiniinens 32
2 43

Le col. Fielden, avee Vavant-garde, avait franchi la partie la plus difficile de la route. En
neuf jours, il avait parcourn cent milles et traversé sept portages dont la longueur totale formait
© plus d'un tiers de toute 'étendue du chemin & parcourir par terre, et il était & la veille de

s'embarquer sur une immense riviére ol les portages étaient. courts et la route plus ouverte et
plus fréquentée.

Afin de faire mieux comprendre ’habileté de ce brave officier, il n’est que juste de dire,
que quand il partit du lac Shebandowan, les plus habiles voyageurs étaient encore occupés aux
cmbarcations dans le chenal de la Matawin. Je dus donc lui fournir des voyageurs qui,
bien que robustes et habitués & la vie dure des foréts, & faire descendra le bois dans les riviéres,
ne passaient pas pour &tre aussi habiles que les autres dansle service des embarcations. Mais
¢'étaient d’excellents biicherons et c’est & eux qu’échut le travail d’ouvrir les portages longtemps
abandonnés-entre le Jac des Milles-Lacs et le lac & I'Esturgeon, car la nécessité ot j'étais de
laisser tant d’hommes sur la rividre, jointe & lz défection des sauvages, m’avait empéché d’en-
voyer des voyageurs loin en avant afin de faire améliorer les portages. J’avais cependant
envoyé au colonel Fielden, un nouveau détachement d’hommes, plus qu'il ne lui en fallait pour
ses embareations, pour s'occuper de ce travail, et en arrivant aux Deux-Riviéres, j’expédial un
¢quipage choisi de voyageurs pour le service des rapides sur la Maligne, qui vient aprés le
portage des Deux-Riviéres, et ils restérent & ces rapides jusqu'a ce que toutes les embarcations
les eurent descendus. -

Aprés avoir fait cet arrangement, je quittai le colonel Fielden, une seconde fois, heurcux
de savoir que I'expédition suivait un chef & la hauteur de la tiche & accomplir.

Le 29 juillet, j'arrivai de nouveau au lac Shebandowan et il fallait™ pourvoir & de nou-
veaux travaux, comme l'on verra par la correspondance suivante :

CaxMp DE WARD’s LANDING, 19 juillet 1870.

Monsizur,—Relativement 3 la conversation que nous avons eue ensemble au camp de lar

Matawin, dans laquelle je vous disais qu’aprds en avoir fait I'essai, j’avais acquis la conviction
que les embarcationsne porteraient par une charge aussi lourde qu’on me V'avait fait espérer, j'ai
Phonneur de vous informer que j'ai agi suivant le conseil que vous me donniez alors, d’envoyer
tze embarcation supplementaire avee chaque brigade. Xn ce faisant, et cn ne mettant que
‘eux voyageurs dans chaque embarcation, j’ai réussi & emporter des rations pour 60 jours, &
Pusage de chaque brigade, et & prendre tout mon monde & bord. J’aurai 21 brigades jusqu’au
Fort Frances et 20 de 13 au Fort Garry; pour me rendre ‘au premier de ces endroits, il me
faudra done 126 embareations, et de 13 au terme du voyage, 120 suffiront.

Corame d’aprés cet arrangement, il me faudra 252 voyageur.. j’ai & vous demander de
vouloir bien m’informer si vous pouvez m’envoyer les approvisionnements notés en marge, au
Fort Frances, lorsque le dernier détachement de tronpes se sera embarqué sur le lac Sheban-
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dowan, au moyen des embarcations et des voyageurs qui sont restés 1d ; si vous le pouvez, dites
moi le jour ot je puis les attendre & ce poste. . .

Je dois ajouter que le plus t8t vous pourrez les envoyer sera le mieux, vu qu'il est impor-
tant que cette réserve me suive de prés quand j’entrerai dans la province de Manivoba.

J’al 'honneur d’étre, Monsieur,

ete., cte,

G. J. WOLSELEY,
. _ Commandant le corps expéditionnaire de la Riviére-Rouge.
8. J. Dawson, ete., etc.,
Surintendant des travaux publics.

WARD’S LANDING, PRES DU LAC SHEBANDOWAN,
20 juillet 1871.

MONSIEUR,—d 'ai 'honneur d’aceuser reception de votre lettre du 19 de ce mois, et en
réponse, je vous informe qu'au moyen des voyageurs et des embarcations laissés 3 ma
disposition, je puis vous envoyer d’ici au Fort Frances les approvisionnements demandés, qui
vous arriveront le 15 septembre prochain.

Voici les rations requises pour les voyageurs pendant le temps qu'ils feront ce service.

150 demi-barils de lard, 150 demi-barils de farine, 40 sacs de pois ou féves, 7 caisses de
thé. Les embarcations qui sont & la baie du Tonnerre seront transportées jusqu'ici par le train
militaire. J’aurai aussi besoin de six paires de boeufs pour le transport sur les portages avee
une quantité de foin, d’avoine, ou autre nourriture proportionnée au temps dont on s’en
servira. ’

J’ai 'honneur d’étre,
ete.,, ete, ete.,

S. J. DAwsoN,
Au Ccloael Wolseley, Commandant le '

Corps Expéditionnaire & la Riviére-Rouge.

Je Cois faire observer ici qu’au lieu de 252 hommes, I'expédition a été accompagnée par
315 voyageurs, cutre 185 occupés aux approvisionnements de réserve.

L’arrangement que je viens de faire connaitre, ayant été conclu, dés que la dernitre
flottille d’embarcations avec les soldats eut quitté McNeil's Landing, on commenga & expédier
de la baie du Tonnerre, les approvisionnements de réserve. Un certain nombre d’embarcations
qui avaient été laissées & cet endroit, furent aussitransportées en voitures, et il devint
évident 3 tous que l'on aurait fait une économie considérable de temps et de travail, en
employant, tout d’abord, les voyageurs aux travaux du chemin, afin de le rendre praticable aux
voitures, en faisant venir un nombre suffisant de ces derniéres de Collingwood et en transportant
dans Vintérieur & Ward’s Landing les embarcations et les munitions. Pour montrer
combien cette opération aurait été facile, je dois attirer I'attention sur le fait qu’'a 2 heures,
Vaprés-midi du 2 aofit, sept embarcations placées sur des voitures, furent expédiées de la baie
du Tonnerre et au coucher du soleil le lendemain, elles étaient & Ward’s Landing. Quelle
différence il y avait, entre cette opération, et celle de trainer ces embarcations sur le lit
pierreux et raboteux d’un ruisseau peu profond ? Toute embarcation transportée par la
rividre a entrainé une dépense de $300, formant une somme de $30,000 pour cent embarca-
tions transportées ; tandis que les frais de 53 autres transportées par les voitures n’ont pas
dépassé $20 ou $25 pour chacune, et de plus il y avait une grande différence dans 1'état des
embarcations aprés le transport. Dans un cas, elles étaient solides et aussi intactes qu’au
moment ol le constructeur les livrait ; tandis que dans 'autre, elles sont arrivées endommaggées,
brisées, ayant perdu ou brisé des tolets, des rames, des gouvernails et ayant besoin de répa-
rations trés considérables en plusieurs cas avant qu'il fiit possible de ’en servir.
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Aprés le départ de tous les militaires, on prit des mesures pour expédier les approvision-
nements de réserve. Une chaloupe & vapeur, construite & Toronto, rendit de grands services
dans ce travail. On s’en servit d’abord sur le lac Shebandowan, mais quand les approvisionae-
ments furent partis, on la transporta au lac des Mille Lacs, et elle fit le travail de
vingt hommes.  Elle marchait d’une bonne vitesse, ayant trois embarcations & sa remorque, et
elle ne fut arrétée par le vent qu'une ou deux fois, pendant peu de temps. dJe puis terminer
cette partie de mon rapport en disant que les voyageurs laissés en arridre transportérent les
munition$ & temps au Fort Frances. Les premiers arrivérent le 3 septembre & cet_endroit et
les autres le 17 ; d’autres restérent par ordre des autorités militaires au portage des Deux-
Riviéres pour rencontrer les troupes & leur retour de la Riviéres Rouge.

Pendant que les militaires sont én route pour la Rividre-Rouge, et que les munitions

de réserve les suivent, il ne sera peut-dtre pas hors de propos de donner une rapide description
du chemin, en ce qui concerne son aspect général.

Entre le terminus du chemin de la baie du Tonnerre, sur le lac Shebandowan, et le lac
Winnipeg, par le chemin suivi par 'expédition, la distance est, en chiffres ronds, de 488 milles.
Dans cette étendue, il y a trois sections d’une nature différente.

La premidre, connue sous le nom de Région des lacs, commence 4 la fin du chemin de la
baie du Tonnerre et finit au Fort Frances. La distance entre ces points par la route qu’a
suivie I'expédition, qui fit le tour par le lac Loon pour éviter les rapides de la rividre &

VYEsturgeon, est de 208 milles, et d’environ 190 milles par la voie plus directe ordinairement
suivie. Cette section présente une succession continue de lacs séparés par de courts portages,
excepté & un endroit out il y a une étendue de onze milles de riviére, appelée quelquefois la
Maligne. )

C’est aux rapides de cet endroit que j'avais envoyé un équipage choisi de voyageurs qui
devaient manceuvrer les embarcations et leur faire descendre les rapides. Dans tous les autres
endroits, il ne s’agissait que de transporter les bagages et les approvisionnements, et & hiler les
embarcations d'une nappe d’eau tranquille & une autre. La longueur totale des portages entre
le lac Shebandowan et le Fort Frances est exactement de trois milles et de 76 chaines ; les
deux premiers, les portages Kashaboiwe et de la Hauteur des Terres, sont les plus longs et ils
ont respectivement trois quarts de mille et un mille de longueur. Les autres portages sont
trés courts ; trois seulement s’étendent 4 au-dely d’un quart de mille et pas un n’a un demi-mille.
Voici donc le travail que les voyageurs et les soldats avaient & faire pour se transporter au
Fort Frances : il leur fallait transporter des embarcations, des munitions et des rations pour
60 jours, lesquelles devaient diminuer graduellement, sur une étendue de trois milles et T6
chaines, et conduire en ramant ou & la voile les embarcations sur une étendue de deux cents
milles de voie d’eau, semée d’iles sans nombre qui les abritaient si bien que les vents les
plus violents ne pouvaient les srréter, tandis qu'une brise venait souvent remplir leurs voiles
et les remettre des fatigues de la rame. Le poids des embarcations variait quelque peu :
celles qui étaient bordées en clin pesaient 650 & 750 livres., et celles & caravelles 850 & 950
livres. Avec chaque flotille de six embarcations se trouvaient de soixante-cing & soizante-et-
quinze hommes robustes, soldats et voyageurs ; dix hommes pouvaient facilement transporter
une embarcation sur un portage, mais les équipages se réunissaient et les transportaient
facilement. e bagage etles munitions imposaient le travail le plus pénible aux soldats
Inexpérimentés, mais il était chaque fois de peu de durée et aprés le labeur qu’entrainait le
passage d’un portage, ils s'embarquaient bientdt et continuaient leur route & travers un
labyrinthe d’iles.

Quelquefois il arrivait des erreurs sur les lacs, surtout lorsque I'on avait hissé les voiles.
Bn louvoyant, les embarcations quittaient la route ordinaire, et comme de nouveaux lacs se
présentaient ainsi que des iles inconnues, les guides ne s'y connaissaient plus et ne savaient de
quel c5té se diriger. Une erreur de cette espéce se produisit sur le lac des Mille Lacs, et j'en
fais mention, afin de moutrer avee quelle facilité les meilleurs guides peuvent s'égarer daus
ces lacs parsemés d'iles. Un voyageur métis qui avait été pendant plusieurs années au service
de la compagnie de la baie d’Hudson, et qui était censé connaitre tous les rochers entre le lac
Supérieur et la mer Arctique, vint avec une flotille d’embarcations au lac que l'on vient de
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nommer. Le vent soufflait, et 'on hissales voiles et les embarcations partirent filant 3 une grande
vitesse & travers les flots et laissant en arri¢re une ile- aprés Vautre. Le vent ne soufflait pas
complétement dans la bonne direction, et il aurait 6t6 vraiment facheux de changer de route,
vu qu’elles allaient avec une si grande vitesse presque dans la direction ot il fallait marcher.
Enfin Pon vira de bord, mais le guide chercha en vain un point ou une ile qu'il connfit.
Tout étalt nouveau pour lui. Maintes et maintes fois, I'on se dirigea vers les iles qui bornaient
la vue, mais ce n’était que pour trouver de nouvelles échappées de vue, et des lacs qui désorien-
taient plus que le dernier. Le lac des Mille Lacs mérite bien son nom. Il est, cependant, le
seul, dans la partie supérieure du chemin, qui, & cause de son étendue, porte les embarcations
4 s'égarer, et afin de prevenir le retour de pareilles bévues je plagai quelques sauvages qui ont'
leur terrain de chasse dans les environs, & la Hauteur des Terres afin qu’ils fussent prélsa agiv
comme pilotes dans ce lac embarassant, : ’

On a beaucoup parlé de la stérilité et de l'aspect repoussant de la region des lacs et clle
est sans doute, en quelques endroits, quelque peu rocheuse, mais pas plus que la région du
haut de I'Ottawa, ou que la contrée entre 'Ottawa et la baie Georgienne. On y trouve en
abondance du bois, des pins rouges et blancs, de dimensions passables et-en de nombreux
endroits; mais, surtout au lac La Pluie, il y a des indicesde minéraux de valeur,

Arrivée au Fort Frances, I'expédition avait devant elle une navigation non interrompue
de 131 milles jusqu'au portage du Rat. D’abord, le lac La Pluie, s'étendant sur une nappe
@’ean courante de 67 milles, & travers des foréts d'une grande végétation exubérante; inter-
rompue ga et 1a par des cOteaux verdoyants, olt lessauvages d’autrefois avaient exercé Vart agri
cole, oublié depuis si longtemps par’ leurs enfants, et puis vient le Lac-des-Bois, ou I'on
chemine, T'espace de 64 milles, au milieu d'iles, qui, quoique le lac soit grand, forment des
chenaux bien abrités ol I'on ne sent que peu les brises les plus violentes. Ily a, cependant, &

Tentrée du lac une traverse de sept milles 6ut les embarcations sont quelquefois arrrétées par le
vent.

LeE WINNIPEG.

En examinant le mémoire qui se trouve sur la page précédente, on verra que cette riviere
présente une série de nappes d'eau tranquilles comme des lacs, espacés par des courants rapides.
Son volume est & peu prés celui de 'Ottawa, peut-gtre un peu plus considérable, quand elle a
regu les eaux de son principal tributaire, la riviére Anglaise, qui 8y décharge immédiatement au-
dessus du portage de I'Ile, en venant de Vest. Quelques unes des parties navigables sont comme
le lac des Chats et le lac Duchéne sur I'Ottawa, la seule différence qui existe entre eux, c¢'est
que les premiéres sont remplics d'iles. Cette rividre a longtemps servi de grand chemin 4 la
compagnie de la baie d’Hudson, et Von trouva les portages bien ouverts et en bon ordre. A
certains endroits, les portages étaient d’un accés. difficile, mais lors du passage de l'expédition
Veau était basse, et les endroits les plus dangereux n’avaient plus rien d’effrayant. La distance
4 partir du portage du Rat, au débouché du Liac-des-Bois, au Fort Alexandre, est de cent
quarante-neuf milles. - Les portages sont mombreux mais courts ; leur longacur totale &
Pean haute ne s'éléve qu'a trois milles et six chaffies. L’eau cependant était si basse, lors du
passage de V'expédition, qu’en plusieurs endroits comme 3 la Cave, aux sept Portages et & la
chute d’argent, on évita beaucoup de transport par terre, en suivant le lit de la riviére et en
soulevant les embarcations au-dessus des pointes de rochers. Iin somme, I'expedition ne ren-
contra aucune difficulté sur le Winnipeg. On obtint des guides au Fort Frances et au portage
du Rat, ol les sauvages sont en grand nombre, et quelques voyageurs, quis’étaient mal conduits,
furent renvoyés de leur premidre station et leurs %laces furent prises par des sauvages familiers
avee la route. Je dois dire que M. Boyd, un marchand de Iétablissement de la Rividre-Rouge
et maintenant meibre du gouvernement de Manitoba, et quelques colons envoyérent six em-
barcations de la compagnie de la baie d’Hudson & la rencontre de Vexpédition. Cela fournit
Poccasion de comparer ces embarcations avec ecelles que 'on s'était procuré 4 Ontario et &
Québec, ot je suis heureux de dire que 'on constata que ees derniéres étaient les plus rapides
et les plus faciles & manceuvrer dans les portages et les rapides, et en tous points les plus propres
aux fins de I'expédition.

Du Fort Alexandre au Fort Garry inférieur (le Fort de Pierre), la distance est de 60
milles, et en cet endroit la navigation ne rencontre aucun obstacle. .
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En général, la route, cntre le terminug du chemin de la baie du Tonnerre, le lac
Qhebandowan et le Jac Winnipeg, peut soutenir la comparaison avec toute route pour les canots
ou autres embarcations d’une égale longueur dans I'Amérique Britannique du Nord. T
digtance entitre est de quatre cent quatre=vingt-huit milles avec quarante portages (plus ou moins,
cuivant la hauteur de U'ean,) ayant une longueur totale de sept milles. Entre ces portages la
navigation, excepté sur un espace de quelques milles, dans un ruisseau étroit au portage Frangais,
cst 1a plus facile du monde. Il n'y a pas de rapides difficiles & traverser. Lo fait est que, &
exception des rapides de la Maligne mentionnés plus haut, et de ceux de la Winnipeg, ces
rapides, en ce qui concerne la facilité de les sauter, ne sont que de simples rides de Peau.

I’expédition, en faisant le trajet, avait sept milles de chemin par terre 4 franchir—avee
des embarcations légéres, des rations pour soixante jours, lesquelles diminuaient graduellement,
et leurs munitions,—mais en petites sections, séparées de fagon & rendre la fatiguemoindre qu’elle
aurait 6t si les portages avaient 6t6 plus longs et moins nombreux. e travail sur les por-
tages était sans doute pénible pour les hommes non habitués & des lakeurs de ce genre, mais il

était de peu de durée et ensuite on naviguait facilement. .
) Que P'on compare maintenant la route oi le transport s’estfait si facilement avec les autres
voies du méme genre, oti des canadiens sont occupés & des travaux de la nature de ceux que
Vexpédition a dix aceomplir; et, d’abord, en ce qui regarde I'Ottawa, il n’est pas nécessaire de
nous reporter au temps ol les marchandises étaient transportées entre Carillon et Grenville,
lorsque les voyageurs, ayant fait le portage de leurs canots au-deld de la Chaudiére et de Duchéne,
luttaient pour remonter les rapides des Chats et travaillaient pendant des semaines contre les
remous puissants ou dans les longs portages entre les Chéneux et le Calumet. Le travail néces-
saire pour aller des Joachims, la limite supérieure de la navigation 2 la vapeur, au lac Témis-
- camingue, distance de cent vingt milles, ‘est .de beaucoup plus considérable que sur toute la

route de la Riviére Rouge; le parcours par terre est plus long et les rapides sont plus forts et
plus difficiles & passer. Mais si les obstacles sont plus considérables sur le large Ottawa,
combien ne le sont-ils pas plus sur ses tributaires, la Gatineau, la Madawaska, la Coulonge ou
la Petewawe. Decs centaines, je pourrais dire des milliers de voyageurs aventureux se rendent
annuellement aux terres élevées égoutées par ces riviéres et apportent avec eux leurs embar-
cations et en outre des approvisionnements pour six mois.

Le St. Maurice est peut-étre un des fleuves les plus difficiles du continent, coulant, comme il
fait, & travers des rochers, descendant un plateau de quinze cents pieds au-dessus duniveau du St.
Laurent, et il offre ici un point de comparaison, car une expédition militaire frangaise se rendit
autrefois par cette riviere 4 la rividre au Caribou, et en descendant cette derniére & la baie
d’Hudson, avec de lartillerie et des munitions de guerre. Deux de ces piéces de campagne
existent encore sur un portage aux sources du' St. Maurice, et I’histoire nous parle des suceés
de cette expédition & la baie d’Hudson, ou clle prit et garda des forts dont I'un était bien
garni Q’artillerie. Tandis que 'on a fait de plus grandes choses ailleurs, cependant ce haut
fait est, en son genre, sans paralitle dans les annales militaires.

Le chevalier de Troyes n’avait pas d’embarcations semblables & celles qui ont été fournies
A la colonne expéditionnaire de la Riviére-Rouge, et de son temps, le canot d’écorce était seul
en usage sur les eaux intérieures entre le St. Laurent et la baie d’Hudson. Comparée & laroute
par la factoreric de York, la voie suivie par I'expédition présente plusieurs avantages, et & cet
égard, je puis parler d’'un voyagede la factorerie de York au Fort Garry, accompli par le
colonel Crofton, en 1846. Ce brave soldat, dont le témoignage clair et complet donné devant
un comité de la Chambre des Communes (en Angleterre) en 1857, a tant contribué A faire
disparaitre le nuage dans lequel le monopole enveloppait les régions du nord-ouest, se rendit
par la factorerie de York 2 la Riviére-Rouge avec 347 soldats, 17 femmes et 19 enfants, en
tout, 383 personnes. Parmi ses munitions de guerre, se trouvaient 3 pidces de 6 et une picee
de 9. Dans son témoignage, parlant de la route du Fort William, il dit: “J’entreprendrai
d’y faire passer mon régiment”’ et ayant été encore questionns, il répliqua comme suit:—

« J'ai fait plus que cela, car j'ai transporté de D'artillerie du Fort York, sur la baie
d’Hudson, & la Riviére-Rouge, distance de sept cents milles, & la boussole, en traversant les
lacs et les rividres, et cette route est bien plus mavvaise que U'autre.”

¢« Prétendez-vous que, dans les circonstances actuelles (il y a de cela 13 ans), le chemin
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entre le Fort William et le Fort Garry est une voie préférable pour les militaires que celle qui
part de York ? J’en suis certain, car j’ai passé par les deux chemins.”

Question posée par Sir John Packington. ¢ Avez-vous dit que vous avez transporté
de Yartillerie du Hort York & la Rividre-Rouge ?-—dJe I'ai dit.”” . )

¢ Quelle est la longueur de cette route ?—Elle est d’environ 736 milles.”

¢ Comment I’avez-vous transportée ?—Aprés avoir enlevé les canons de leurs affiits, nous
les avons enroulés dans de la grosse toile et placés sur des cables et des courroies au moyen
desquels nous les avons transportés.” '

Lorsque le brave Crofton se formait cette opinion qu’il a exprimée si énergiquement, la
vapeur n’était pas parvenue au lac Supérieur, etl’on ne songeait pas au chemin de la baie
du Tonnerre; cependant, connaissant les deux routes, il la regardait (celle du Fort William)
comme de beaucoup supérieure & celle de la baie " d’Hudson. .

On ne peut qu’étre étonné de la différence des difficultés de son voyage par une route et
de celles éprouvées par ceux qui suivirent l'expédition par Vautre route. Les premiers
avaient devant eux les bords toujours glacés de la baie d’Hudson, et les soldats, U'artillerie, les
femmes et les enfants avaient & franchir une route non encore parcourue par un corps
militaire, tandis que les autres avaient & leur service de légéres embarcations munies de tout
ce qui était nécessaire et des hommes dans la force de I'dge pour les manceuvrer,

Les femmes et enfants durent &tre protégés contre les froids d’automne, comme le
colonel Crofton arrivait de la mer avec sa bande. )

Les soldats de I'expédition ont di, sans doute, travailler fort parfois; dans les portages,
quand ils atteignirent les chutes du Winnipeg, mais ils n’étaient pas longtemps sans reprendre
les lacs sur lesquels ils poursuivaient facilement leur route A la voile. :

Il y a un quart de siécle, les soldats du colonel Crofton n’avaient pour relever leur
courage dans ce trajet que la conscience du devoir qu’ils accomplissaient. Le sol qu’ils avaient
devant eux leur avait 6té représenté comme stérile et exposé pendant plus de la moitis de
P’année & un climat Sibérien.

A mesure que Pexpédition avancait, les soldats savaient qu’ils prenaient part & un
mouvement que signalerait I'histoire ; que, de fait, ils allaient porter le sceptre de leur Reine
sur une terre fertile et d'une étendue aussi vaste que la moitié de I’Europe.

Etablissement de la Riviére-Rouge.

Pour bien comprendre ce qui a été faitd cetie place, il est nécessaire de dire qu'avant le
départ de la baie du Tonnerre, le colonel commandant I'expédition et moi nous avions éerit
au représentant de la compagnie de la baie d’Hudson, au Fort Garry, lui ‘demandant de
placer une escouade de travailleurs sur le chemin du Lac-des-Bois, afin que cette route piit 8tre
utilisée pour le retour, sinon pour l'entrée des troupes.

Ce qui suit est la copie des lettres que nous avons envoyées de la baie du Tonnerrre au
général Lindsay :

DEBARCADERE DU PRINCE ARTHUR,
Baie pu ToxNERRE, 30 juin 1870.

MoxnsiEur,—Relativement & la proclamation que je vous ai envoyée dans une lettre de
cette date, j’ai 'honneur de vous informer que je désire avec instance que on prenne de
suite des mesures pour faire ouvrir un chemin de voiture depuis Uextrémité de la route de M.
Snow jusqwa 'angle nord-ouest du Lac-des-Bois.

1l n’est pas nécessaire que ce chemin soit solidement fini, vu qu'il ne devra servir cotte
année que pour les besoins militaires. Plus tard il pourrait &tre élargi et achevé pour la
circulation, mais, pour le moment, il suffirait d’'une voie de irones d’arbres dans les savanes,
et assez large et solide pour que les voitures (légérement chargées) de la Riviére-Rouge
puissent y passer.

M. Dawson, qui représente ici le département des travaux publies, cnverra des instructions
plus détaillées relativement & la confection de la route nécessaire, et vous autorisera 4 nommer
un arpenteur pour diriger les travaux et & faire les déboursés nécessaires. o
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Je vous prie de vouloir bien préter toute 'assistance & la personne que vous emploierez &
ce service. . . _
J’ai Phonneur d’étre, Monsieur,
Votre trés-obéissant serviteur,

G. J. WoLsELEY,
Commandant Pexpédition militaire de la Riviére-Rouge.
A POfficier représentant la :
Compagnie de la Baie d’Hudson,
au Fort Garry.

DfiréT DU GOUVERNEMENT,
Bate pu ToNNERRE, 30 juin 1870.

MoNSIEUR,—Vu les circonstances actuelles, il importe que le chemin devant aboutir &
Pangle nord-ouest du lac des Bois soit ouvert de maniére & permettre que des voitures y
passent, et je crois savoir que dans votre section vous pouvez trouver une personne énergique
et slire qui se chargerait volontiers de I'entreprise des travaux.

Ce que nous voulons, ¢’est une route praticable pour les voitures depuis Iextrémité du
chemin déj3 ouvert, jusqu’s Pangle nord-ouest du lac des Bois.

Dans la confection d’un chemin, on commence,—et cela est nécessaire—par ouvrir une
voie pour les voitures par laquelle se transportent les provisions & mesure que les travaux
avancent, et ¢’est une voie de ce genre qu’il faut pour le moment.

La distance totale restant & ouvrir est d’environ trente milles. Dans les parties séches,
il ne serait nécessaire que de faire 'abattis et le déracinement. Aux endroits marécageus, il
faudra mettre des troncs d’arbres en travers ou des fascines. La personne que vous emploierez
saura sans doute quelle somme de travaux il y a & exéeuter pour former une voie sur laguelle
une charrette puisse passer. ’

Si vous trouvez une personne pouvant entreprendre, et capable d’exécuter ces travaux,
le département des travaux publics du Canada paiera la main-d’euvre et les provisions
nécessaires.

Le commandant de 'expédition militaire, actuellement en route pour I'établissement de
la Riviére-Rouge, vous a aussi éerit & ce sujet.

: J’ai 'honneur d’étre, ete.,
: 8. J. Dawson.
dJ. H. McTavish, Eer.,
Comp. de la baie d’Hudson,
Fort Garry.

M. McTavish rend ainsi compte de ses démarches & ce sujet :

“ Vous trouverez ci-jointe copie de la lettre que le colonel Wolseley m’a adressée.

‘¢ Aussitdt aprés I'avoir regue, et au nom du colonel, j'ai envoyé des avis demandant des
“ hommes pour commencer les travaux. J’ai été moi-m@me dans la partie anglaise de I'éta-
“ blissement, mais je n’ai pu obtenir un seul métis anglais. Seulement des métis frangais se
“ sont offerts, bien que tous comnprissent qu'il fallait faire ce chemin promptement pour hater
“Tentrée des troupes de Sa Majesté.

J. H. McTavisa,”

La répugnance que les métis anglais ont montrée dans ce cas, est expliquée par le fait
que le chemin part de I'établissement frangais, et qu’il y avait encore mésintelligence entre
les deux partis. Cependant, si les Frangais ont ét6 les premiers 4 aller travailler au chemin,
qu'ils croyaient nécessaire & l'entrée des troupes, les Anglais ont envoyé des bateaux au-devant
de Pexpédition. Ainsi, tous ont fait de leur mieux pour faciliter cette expédition et lorsqu’elle
2 ét6 en vue, tous Uont acclamée avec un égal plaisir.

La politique du gouvernement et l'action du parlement fédéral avaient désarmé les
mécontents, et beaucoup de ceux qui avaient pris part & linsurrection se montrérent, mais
seulement armés de la hache et de la pelle, c’est-d-dire comme travailleurs employés & ouvrir
un chemin pour les troupes de Sa Majesté.
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—rrver

Partout, & son arrivée, I'expédition militaire fut regue & bras ouverts. La  population
dtait tranquillement occupée & ses affaires ordinaires, et le chef des insurgés qui, avec trente
hommes, était resté au Fort Garry, se retira tranquillement & I'entrée des- troupes.

La paix régnait partout, et le colonel commandant l'expédition put adresser la parole
aux troupes dans les termes suivants:

“ Du débarcadére du Prince Arthur au Fort Garry, c’est un désert de plus de 600
¢ milles ot 'on ne peut se procurer de provisions d’aucune sorte. Il vous a fallu porter sur
¢ yos dos le poids lourd de nos provisions' sur I'espace d’au moins 47 portages,—distance de
¢ 7 milles—et ¢’est 13 un fait sans pareil dans nos annales militaires. Vous avez descendu
“ une grande riviére, si dangereuse par ses rapides, chutes et remous, que sa navigation
“n’avait jusqu’ici été tentée que par des voyageurs d’expérience ; mais grice & la Divine
¢ Providence et 3 votre soumission 2 la discipline, vous avez pu accomplir votre tdche sans
¢¢ agcident.

¢« Bien que les bandits qui avaient opprimé la population aient fui & votre approche, sans
¢ yous donner 'occasion de prouver cominent saventse battre ces hommes capables d’un pareil
« labeur, vous avez mérité de votre pays tout autant que si vous aviez gagné une bataille.”

Ces paroles sont sans doute éloquentes ; les soldats méritaient tout ce qu’elles peuvent
dire 3 leur louange, mais comme elles figurent dans un document qui fera sans doute partie
des archives, je dois protester pour le cas ol elles seraient acceptées comme une exacte repré-
sentation de l'état de choses existant & la Riviere-Rouge lors de I’arrivée des troupes,

Au lieu de fuir comme des bandits & leur approche, les habitants dont parle le colonel,
s'occupaient paisiblement de leurs affaires ordinaires, & 'exception de ceux sortis de la localité
3 sa demande, et travaillant a la confection d’un chemin qui devait faciliter les mouvements
des troupes. Contrairement aussi 3 ce que I'on entend faire croire, les soldats avaient eu des
personnes d’expérience pour les guider sur le Winnipeg.

Vu les circonstances, on doit sans doute permettre un peu de latitude aux assertions ;
mais cette part faite, je n’en dois pas moins m’inserire en faux contre ce qu'il dit & I'dgard
d’une riviére qui a toujours servi de grande voie de communication & I’homme blanc depuis

w’il s'est montré dans ces régions, et qu’il représente comme si dangereuse par ses rapides,
chutes et remous, que sa navigation n’avait jusqu'ici été tentée que par des voyageurs
d’expérience. Des centaines d’hommes, de femmes et d’enfants ont descendu et monté le
‘Winnipeg, et les bateaux de la compagnie de la baie d’Hudson, dont quelques uns sont d’une
lourdeur inimaginable, circulent constamment dans ses eaux.

Autrefois, tout le commerce du nord du continent passait par le Winnipeg. Les frangais
g'en sont servi les premiers comme voie de communication; aprés eux, la puissante compagnie
du nord-ouest, et plus tard, lorsque la compagnie de la baie d’Hudson avait son principal
comptoir sur I'Albany, la route pour la Saskatchewan était le lac Seul et le Winnipeg. On
peut dire ce quon voudra d’autres parties de la route, mais cela n’empéchera pas que le
‘Winnipeg ne soit une route bien connue, fréquentée depuis longtemps et facile & naviguer
pour les bateaux. . )

Pour démontrer la futilité de cette assertion, je citerai le fait qu’au moment méme ot
Vexpédition passait, deux fréles canots bien mal manceuvrés—l'un était monté par un gros
rédacteur de journal et Vautre par un mousieur avee sa femme—franchissaient tous les
rapides, portages et remous sans que ceux qui les montaient aient paru trouver qu’ils avaient
fait 1d quoi que ce soit d’extraordinaire. -

LES CASERNES ET £DIFICES DE FoRT GARRY.

Comme ils ne pouvaient loger un aussi grand nombre de personnes, il devint nécessaire
de construire d’autres édifices, et A cela, la rareté des matériaux fit obstacle, rareté due aux
troubles qui avaient eu lieu quelque temps auparavant.

La correspondance suivante fera connaitre les démarches faites & cet égard.
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ForT GARRY, 31 aoiit 1870.

MONSIEUR,—dJ’ai regu instruction du lieutenant-général commandant de I’Amérique
Britannique du Nord de prendre des arrangements pour loger ici les

7 Capitaines. deux bezaillons de milice.

14 Subalternes. M. Donald Smith a mis dans ce but 4 ma disposition toutes les
5 Premiers sergents. aLs . . . . .
28 Sergents. batisses des forts supérieur et inférieur dont la compagnie de la baie
7 Clairons. d’Hudson pouvait se dispenser. Il sera nécessaire de faire quelques

315 Soldats et caporaux.  changements pour les installer comme casernes, et de construire des
1 Officier commandant.  cuisines, buanderies, ete.

1 Officier inspecteur. Leffectif de chaque bataillon est indiqué en marge. L’un sera
i %flili?izg;eg"état-maj or. caserné au fort supérieur et I'autre au fort inférieur.
2 Officiers du contrdle. Lia rareté de la main-d’ceuvre—ce qui a toujours été ici une diffi-

Au fort inférieur, il culté & Pexéoution des travaux—ne se fera pas sentir & I'égard de ces
aumupss offioions ducon. 6difices, vu que les services de tous les officiers et soldats de ces deux
trole. bataillons peuvent étre utilisés, et que parmi les derniers se trouvent

un grand nombre d’habiles ouvriers.

Comme toutes les dépenses & faire seront & la charge du gouvernement canadien, je con-
sidére comme trés-essentiel qu'un officier représentant le département des travaux publics
du Canada fasse faire tous les travaux voulus, ou que, dans le cas ou il s’entendrait avec la
compagnie d’Hudson pour lés faire faire par elle, il surveille ces travaux durant leur exécu-
tion.

Comme vous 8tes un des premiers officiers de ce département, j’ai 'honneur de solliciter
votre aide, et dans le cas ot vous seriez du méme avis que moi sur ce point, veuillez avoir
I'obligeance d’agir au nom du département des travaux publics et de nommer une personne
pouvant se charger de l'installation de ces édifices comme casernes.

Cijoint se trouve le résumé des divers services requis pour les deux forts.

J’ai 'honneur d’étre, Monsieur,
Vofre obéissant serviteur,

G. J. WorseLEY, Colonel,
Commandant Pexpédition de la Riviére-Rouge.
8. J. Dawson, Ecuyer,
Département des travaux publics,
: Fort Garry.

Forr GARRY, 5 septembre 1870.

MonsIiEUR,—Comme suite & ma lettre du 31 du mois dernier, j’ai ’honneur de vous
transmettre le devis ébauché des travaux & faire pour rendre les deux forts propres au loge-
ment des troupes.

Comme de raison, il faudra, & mesure que les travaux avanceront, s'occuper de bien des
détails qui ne se trouvent pas sur ce devis, et que les lieutenants-colonels commandant les deux
bataillons signaleront & l'officier que vous chargerez de I'exécution des travaux.

Je vous aurais beaucoup de reconnaissance si vous pouviez m’assurer que ces travaux
seront exécutés avant I'hiver, disons avant le ler” novembre ou vers ce temps.

I1 est sans doute superflu de vous dire que le casernement de nos miliciens, par son im-
Portance publique, doit passer avant toute autre entreprise publique.

Le lieutenant-gouverneur m’autorise & vous informer qu'il partage cette opinion.

J’ai 'honneur d’étre, Monsieur,
Votre obéissant serviteur,
G. J. WoLseLEY, Colonel,
Commandant le corps expéditionnaire de la Rividre-Rouge.
8. J. Dawson, Ecuyer,
Département des travaux publics, '
Fort Garry.
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‘WinNiPEG, ETABLISSEMENT DE LA RIvikre-RoUGE,
5 septembre 1870.

MonsTEUR,— Relativement & vos lettres du 31 ultimo et du 5 de ce mois, j’ai ’honneur
de vous dire que I'on fera tout ce qu’il sera possible de faire pour finir le travaux en question
au temps demands.

J’ai d¢ja ordonné que Von achetdt tout le bois de construction que 'on pourrait se procurer
dans V'établissement, et je me suis mis en rapport-avec le contre-maitre d'une petite scierie de
Pembina, dans l’espon' d’obtenir 13 la quantité qui tanquera ici.

Les autres matériaux, comme le clou, les carreaux de vitre, ete., ont été commandés &
St. Cloud, et on a envoyé chercher les charpentiers actuellement employés sur la route entre
le Fort Frances et le lac Supérieur.

La difficulté de se procurer des ouvriers habiles et la rareté des matériaux dans cette
contrée isolée vont, sans doute, occasionner des retards, mais j’espére tout de méme que ces
travaux seront terminés avant les gros froids.

J’ai I'honneur d’étre, Monsieur,
Votre trés-obéissant se1v1teur, .
S. J. DawsoN,
Au colonel Wolseley,
Commandant le corps expéditionnaire de la Riviere-Rouge,
Fort Garry.

Les charpentiers qui s’étaient rendus si utiles en construisant des magasins et écuries le

lon«r de la route entre la baie du Tonnerre etle lac Shebandowan arrivérent bient6t dans

mbhssement o ils se mirent activement & 'ceuvre. Vers le 5 octobre, les troupes étaient

toutes & couvert, et avant les gros froids, les salles de récréation, spécifiées par le col. Wolseley,
étaient prétes, ainsi que plusieurs autres constructions.

Ainsi qu’on le verra par la correspondance suivante, les embarcations m’ont été remises,

“et je les al fuit mettre en stireté pour l'hiver. Soixante-cing chaloupes en assez bon ordre

restent au Foit Garry :—

ForT GARRY, 7 septembre 1870.

MoNSTEUR,—Par ordre du coldnel commandant, j’ai I’honneur de vous demander de
vouloir bien lui dire si vous &tes maintenant prét & vous charger des chaloupes et équipe-
ments dont l’expédition n’a plus besoin, et qui sont maintenant au fort inférieur et sur la
riviére Assiniboine.

Si vous désirez qu’elles restent dans lo voisinage des troupes, le colonel Wolseley donnera
des ordres pour qu'il en soit pris soin. Dans ce dernier cas, il demande si vous permettriez
aux officiers des régiments de s’en servir parfois pour leur récréation et celle de leurs soldats.

J’ai I'honneur d’étre, Monsieur,
Votre obéissant serviteur,

‘W. B. IRVINE,

Sous-Controleur.
8. J. Dawson, écuyer, ete., ete.,

Fort Garry.

WiNNiPEG, ETABLISSEMENT DE LA RIVIERE-ROUGE, 7 septembre 1870.

MoNsIEUR,—J’ai 'honneur d’accuser réception de votre lettre de cette date, et de vous
dire que dans quelques jours je serai prét & me charger des chaloupes et équipements dont
Pexpédition n’a plus besoin, et qui se trouvent maintenant au fort inférieur et surla riviére

Assiniboine.
28
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Ces chaloupes seront tirées & terre et mises & 'abri de la température ; mais comme elles
resteront dans le voisinage des troupes, il serait certainement nécessaire que ces derniéres se
chargeassent d’en prendre soin. )

11 va sans dire que les officiers-commandant seront libres de s'en servir pour la réeréation
des officiers et soldats. ' ~

J’ai ’honneur d’étre, Monsieur,
Votre trés-obéissant seryiteur,
8. J. Dawson.
Au col. Irvine,
Sous-controleur,
Fort Garry.

CHEMIN DU LAC DES BOIS.

Ainsi que le lui avait demandé (par lettres datées de la baie du Tonnerre) le commandant
de Veffectif militaire et le gérant des travaux publics, (Voir page précédente), M. McTavish,
le facteur de la compagnie de la baie d’Hudson, avait mis & l'ceuvre une escouadec de
travailleurs sur le chemin du lac des Bois.

La distance restant & ouvrir a été trouvée un peu plus grande que nous le faisaient
prévoir les rapports confus regus jusque 1. I’escouade envoyée avec M. Snow, dans
Pautomne de 1868, n’avait pas méme poussé sa ligne d’exploration jusqu’au lac des Bois, et
une grande partie de la route qu’elle avait ouverte n’était qu’une voie préliminaire sur laquelle
on n'avait fait qu’abattre et enlever les arbres. Sur cette section, les hommes de M. McTavish
étaient employés 4 faire des pouts au passage des savanes. Ils avaient aussi ouvert une route-
depuis le point oi se termine le chemin de M. Snow, & l'est de la rividre Blanche jusqua la
riviére Bouleau, et de 1o ils avaient ouvert un sentier jusqu'au lac des Bois, mais dont la plus
grande partie passait dans une savane, et il eut 6té difficile aux chevaux d’y passer. Par
cette route, et an retour des troupes rdguliéres, une compagnie de soldats réguliers se rendit
du fort Garry a I'angle nord-ouest du lac des Bois, ol elle s'embarqua dans des chaloupes, et
une compagnie de volontaires, qui avait été stationnée au Fort Frances, prit la méme route
depuis I’angle nord-ouest jusqu’au Fort Garry.

Le commandant militaire partit du Fort Garry le 10 septembre et se rendit par terre
jusqu’au lac des Bois, ol Vattendaient son canot et des voyageurs actifs qui devaient le mener
au lac Supérieur. : :

RETOUR DES TROUPES REGULIERES ET DES VOYAGEURS.

Il Sest opéré avec le méme bonheur que pour le trajet du lac Shebandowan au Fort
Garry. Les voyageurs qui avaient accompagné les volontaires se trouvévent alors libres, de sorte
que les rameurs habiles ne manquérent pas, (tque le voyage an lac Supérieur se fit rapidement
sous I'habile direction du colonel Fielden. Le temps était.beau et les mouches avaient
dispuu. De fzit, et durant tout 1’626, 'absence des insectes nuisibles a 6t6 remarquable.

Pourles militaires, levoyage de retcur a dfi étre agréable. Les chaloupes étaient peu chargées
et bien mieux manceuvrées qu’au premier trajet, et on ne peut rien imaginer de plus beau que
les rivieres, les chutes et lacs remplis d'lts par ol ils passérent. I’automne venait justement
de donmer ses couleurs aux foréts et la température était on ne peut plus belle. ILlexpé-
dition avait complétement réussi, et ils s’en retournaient pour recevoir les témoignages de
reconnaissance bien mérités de notre pays et de leur souveraine.

Malgré les retardements occasionnés par les portages ou les rapides, la distance moyenne
Parcourue par jour a ét¢ de 25 milles, environ. Quelques jours, on a fait beaucoup plus, mais
Tauires jours un peu moins. Lies wagons attendaient le bagage au lac Shebandowan, et
Vaffreux “chemin de la baie du Tonnerre, qui avait été beaucoup amélioré en 1'absence des
troupes, put &tre facilement franchi en deux jours de marche. Cela démontre comme quoi il
eut 6t praticable au début, si les voyageurs, au lieu de passer leur temps & trainer les
chaloupes dans la rividre, avaient travaillé pendant quelque temps & 'améliorer.
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A leur demande, beaucoup de voyageurs furent payés au Fort Garry. Ils avaient ét¢
frappés de la beauté du pays et de la fertilité du sol, et je n’ai aucun doute que la population -
trouvera avantageuse de se les aggréger.

La construction des casernes et la confection du chemin du lac des Bois m’ont retenu
quelque temps, ce qui a fait que je n’ai pu quitter 'angle nord-ouest que le 23 septembre.
Je suis arrivé & la baie du Tonnerre le ler octobre, et quelques jours apres je vis les derniéres
troupes réguliéres ’embarquer sur les vapeurs. Les officiers et soldats s'etaient également
distingués par une inflexible persévérance, par leur parfaite sobriété, en un mot par toutes les
bonnes qualités qui font reconnaitre le militaire anglais. Un lien d’amitié s’était formé entre
eux et les voyagears, et je puis dire que ces derniers se sont séparés avec regret des amis
éprouvés avec lesquels ils avaient lutté de fatigue, aussi, était-ce de tout ceur quils
accompagnérent leurs adieux de souhaits de bonheur et de prospérité.

Les vapeurs se trouvant chargés par les effets des militaires, les voyageurs me purent
partir de la baie du Tonnerre quau voyage suivant. Ils se sont rendus & leur destination
sans encombre, et il est satisfaisant de pouvoir dire que depuis le départ et jusqu'au retour
de Pexpédition, il n’y a eu ni accident sérieux ni perte de vie. ,

L’expédition ayant réussi, je serais aise de terminer ce rapport sans parler des bévues
qui auraient pu et qui ont été prés de preduire un autre résultat ; mais il a 6té dit et éorit
tant de choses capables de produire une impression contraire dla vérité, que je crois devoir, en
justice pour ceux qui, par leur persévérance, ont su éviter des désastres, attirer I'attention sur
certains faits que sans cela j'eusse laissés de coté. . )

J’ai déjalditqu'alarrivée du premier détachement del’expédition 4 labaie duTonnerre, vingt-
eing milles du chemin étaient en assez bonne condition pour y acheminer de suite les chaloupes
‘et approvisionnements militaires, jusqu’au pont de la Matawin. J’ai aussi signalé que toute
défectuosité dans les moyens de transport, occasionnée par le dépdt d’une partie des provisions
(transportées sur le chemin du portage) au Sault Ste. Marie, aurait pu &tre facilement remédiée
9111 envoyant chercher d’autres chevaux et voitures & Collingwood ou dans le voisinage de cette
place. : o _
Peu aprés larrivée des premiers détachements, 28 chaloupes furent transportées sur des
voitures jusqu’au pont de la Matawin, ce qui prouve qulil était non seulement possible mais
encore facile de les expédier par cette voie.

Dans cc cas, ce quil y avait de mieux & faire était de mettre tout le monde disponible,
soldats et voyageurs, 4 travailler sur la section inachevée du chemin, de maniére a ce qu’elle
fit terminée vers le temps ot les approvisionnements curaient ét6 rendus au pont de la
Matawin; mais au liew de cela, sur I'avis de personnes inexpérimentées, qui, bien qu'elles
habitassent dans le voisinage, n’avaient jamais fréquenté les lecalités oit le chemin passe, ou
n’avaient méme jamais vu le lac Shebandow:n, on ordonuna que les chaloupes fussent dirigées
par le chenal tortueux et rochéux de'la riviére, de sorte qu'a l'exception de quelques compa-
gnies de soldats réguliers, envoyées pour réparer les dommages occasionnés par le feu, tout
Peffectif militaire resta inactif & la baie du Tonnerre, jusqu’a l'arrivée du général Lindsay’
qui commanda de pousser de 'avant,

J’ai déja mentionné le transport des chaloupes sur les rochers de la Kaministaquia et de
la. Matawin, et la détérioration.d laquelle elles avaient été ainsi exposées.

Les voyageurs savaient que le travail et les privations auxquelles ils étaient ainsi exposés
étalent inutiles, et que quelques voitures de plus leur eussent évité ee dur labeur, tout en
sauvant les chaloupes du danger d'étre brisées, car le succés de l'expédition dépendait de ces
derniércs.  Ils furent, ils est vrai, accompagnés quelquefois par les soldats, qui firent une
partie du halage jusqu’au pont de la Matawin, mais les soldats ne revinrent pas pour recom-
mencer un pareil trajet, tandis que les voyageurs durent revenir jusqu’a la baie du Tonnerre
et exécuter le méme labeur. Dans l2s parties difficiles entre Young’s Landing et Brown’s Li.ne,
les soldats ne purent donner aucunzaide. La plupart des voyageurs sauvages, amenés i grands
frais sur les licux, et dont les services, com ne guides, eussent été de la plus grarde valeur, se
découragdrent et finirent par s’élo‘gner.  Les sauvages de Nipigon désertérent en masse. Ceux
du Fort William et du Grand-Portage ne purent résister & la fatigue et il fallut les remplacer
par des travailleurs employés & la confection du chem. En face de pareils faits, je me crois
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justifiable de faire valoir le mérite des voyageurs qui, & la pluie comme sous un soleil brélant,
sont restés fermes & leur poste, et ont, par ce déploiement d’énergie, assuré le succés de I'expé-
dition qui autrement efit éprouvé un désastre. L

Voyant & quel travail ardu ils étaient inutilement assujétis, si un bon nombre d’entre
eux s'étaient retirés, I'expédition n’aurait pu avancer, la route eut 6t6 déclarée impraticable,
et il est possible que les territoires du Nord-QOuest eussent 6t6 perdus pour le Canada. 8i
une aussi grande calamité nationale a 6t6 évitée ; si la premiére grande expédition du Canada
4 été couronnée de suceds, cela est dft dans une grande mesure, 4 la persévérance et i
Phabileté de ces voyageurs, classe qui a fait plusque toutes les autres, peut-8tre, pour I'avance-
ment du pays. ,

Ce sont ces méimes hommes qui sont annuellement employés au labeur aventureux du trans-
port des produits forestiers le long des riviéres du pays. Leur état peut &tre classé parmi les
plus humbles, mais lorsqu’ils rendent d’importants services et qu’ils font de grandes choses, ce
n’est pas une raison pour les laisser dans l'oubli et ceindre des fronts étrangers de lauriers
maintes fois gagnés par eux,

En reconnaissant aux voyageurs le mérite auquel ils ont droit, je suisloin de vouloir
déprécier 'oeuvre du soldat. Je suis au contraire heureux de pouvoir témoigner de son apti-
tude & acquérir les connaissances des premiers, de sa persévérance infatigable et de sa conduite
exemplaire. Il est beaucoup plus exposé & souffrir des observations indiserétes de ceux quise
chargent de parler en son nom, que de ce que je puis avoir dit de lui.

L’exagération des faits produit une impression opposée & celle que l'on veut produire,
mais quoique l'on puisse dire au contraire, nulle personne d’expérience en ces choses ne croira
quil fallait 400 hommes de troupes réguliéres qui, malgré toutes leurs bonnes qualités, étaient
étrangers au pays et 3 la manidre d'y voyager, pour trois fois leur nombre de canadiens, de
voyageurs et de volontairestraversant les foréts de leur pays natal.

Bt aprés tout, qu’a-tdl 6t6 fait ?  Avec toutes les facilités que le pays pouvait offrir, de
superbes vapeurs sur les lacs Huron et Supérieur, de bons chevaux et wagons pour le trajet
par terre, des bateaux propres en tout point & la navigation des eaux intérieures, assez légers
pour pouvoir étre transportés duns les portages et avec des voyageurs habiles et d’expérience
pour les manceuvrer, I'expédition a pu se rendre & I'établissement de la Riviére-Rouge.

La route qu’elle a suivie a été beaucoup parcourue autrefois. (’est une partie de celle
par ot les frangais, il y a prés de 200 ans, ont porté le drapeau de leur pays jusqu'aux plaines
de la Saskatchewan, et pendant bien des années elle a été la voie de communication de la
compagnie- canadienne du Nord-Ouest, pour le transport d'un commerce trés étendu avec
Vintérieur. :

Pendant que cette compagnie prospérait, on a estimé & deux mille le nombre des personnes
Passant chaque année par cette route, et bien qu’elle ait été abandonnée pendant longtemps, il
ne sera pas difficile de croire qu’elle n’a pas dit offrir de bien grandes difficultés.

Respectueusement soumis.

8. J. DAwsoN.

[Conformément & la recommandation du comité collectif des impressions, la partie du
rapport de M. Dawson, se rattachant spécialement aux critiques publites en Angleterre par
un officier du corps expéditionnaire, west pas imprimée.]
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REPONSE

A une Adresse de la CHAMBRE DEs CoMMUNES, datéde du 6 mars 1871; deman-
dant un état indiquant les noms de tous les navires affrétés par le gouverne-
ment ou au nom du gouvernement impérial et du gouvernement canadien
pour le transport-des hommes et du matériel de Pexpédition envoyée au
Nord-Ouest en 1870 ; aussi, le tonnage des dits navires, les pays dotlt ils
viennent, leur capacité, le temps qu’on les a employés, et le montant payé

par jour pour chacun.

Par ordre,

J. C. ATKINS,

, Secrétaire d Etat.
DEPARTEMENT DU SECRATAIRE D'ETAT,

OTTAWA, 30 mars 1871.
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TABLEAU des navires engagés par le gouvernement impérial pour le tran

i i

Nom et description

Tonnage. Nationalité. Capacité. Locateur.
du navire.

. fricai i . C. Winslow et Cie., d
Vapens Clemaii” ... 6 | Amiin | fncoumn |G, Winsdow ot Oie, do
Remorqueur ¢ Rescue” 275 do do Andrew Port .......... .
i i do P.S.Church...........

Rem. etchaland, pas de nom inconnu inconnu N
Vapeur * Algomia” ... 1 Anglas P | e Yo
. C. M, Smith et Cie., de

Goélette ¢ Snow Bird” .... 110 do do Torontgnf h .e. 3 .1- -5 d
. Sricai . B. T : les
Vapeur ‘“ Arctic” ......... 618 Anaéricain do J. propri 13}11:3:;‘3’,. pour b

2 do do A, Port ..........

Rcmorqueur “El‘?i:sxg:ai inco’515nu inconnu do 'P.,S. Church...... .
Do «ML.T. Mills” 262 Américain do Trompe et freres...... ..
; i P. S, Church . ........ .

¢ Pioneer” inconnu inconnu do S )
d do Maitland et Cie........
Chaland, pas de nom ...... do o
do do M. T MillS.eeenienenns
%211?:11;1('1 ‘?‘e%.x’lilc))aﬁs”d? nom %(.;4 Américain do J. Hallaran......... coes
Remorcueur ¢‘ Okorora” 37 Anglais do E.et W, Dunn .........
& is ” do do John Spence
Goe%?e : : gﬁfﬁi 2’ PO .}’:g(li do do James Hardison ........
i du Nord du
Vapeur “ Wanbuno” ..... 180 do do Clbe;llm? fer ‘ u or 1 du
Remorqueur, pas de nom... inconnu inconnu do A, Port.eeeeeirosaass o0
BureaU pU CONTROLEUR,
Canada.
2

31 Victoria.

Documents de la Session (No. 47.)

A. 1871

port des troupes, munitions, ete., au territoire du Nord-Ouest, en 1870.

wood et vice versa

Sault Ste, Marie

DusSit. Ste. Maried Colling-

Le 20 et 26 septembre
et le ler octobre,

Le 30 septembre, et du
6 au 12 octobre on
a employéleremor,
5demi journées.. ..

Du 26 mai au ler juin|Prix du tarif pour

remorquage de chall $65.00

lessold. etmun.

30 00
54 00
1,005 93

J& 185 00

Service. Temps de service, | FIiX 1;2‘(1; jour, Total. Observations.
DuSault Ste. Marie auFort $ cts.
William............ ....|T jours, gavoir : du28 i
mai an 3 juin..... $250 par jour... 1,750 00 |Contrat.
. 13 50 [Awissi, pour 27 repas aux
Sault Ste. Marie.......... 2% jours, savoir:du22 officiers & 50 cts. chaque.
. au 25 mai........ 340 par jour.. 160 00 |Arrangement verbal.
do eebaeeaaas 1 jour 31 mai...... do ....... 40 00 do do
De Collingwood & la baie du,
Tonnerre et vice versa. . Du 28 maiau8 juillet| *
.............. Prixdu tarif pour
lesofficiers, sol-
De Collingd. & lah.du Tonn. dats et munit’ 2,430 20 | Contrat.
etretouralab. Georgienne(13 jours, du 25 mai 81 60 do
au 6 juin......... $35 par jour.... 455 C0 do
Sault Ste. Marie.......... 25 jours, du6au 30
juin.............. $400 par jour ...| 10,000 00
146 00 |Aussi, pour 292 repas aux
officiers et autres, & 50
centins chaque.
do ..., 4% heures, 2 juin....|$15.00 ......... 15 00 |Arrangement verbal.
do ...l 2'de jour, 12 juin....[$30.00 ......... 3% 00 do do
do L.eiiee.... 2 jours, 98 et 29 ma,l,
demie Journées,
le 7 et 1e 12 juin. .. |$40 par jour .... 120 00 do do .
do P 1jour, le14 juin... $40  do .... 40 00 do do
do ... Entre le 16 ‘mai et
le 19 juin, - 25%
jours. ......... $2 par jour..... 51 00 do do
......... 1 jour, 19 Juln......'$$5 do ..... 35 00 do do
Entre le Sault Ste. Marie ot
la baie du Tonnerre......|7 ] jours, 29 mai aun 4
juin 1870......... $400 par jour... 2,800 00 |Contrat.
28 50 |Aussi, pour 57 repas aux
Sault Ste. Marie ......... 5 semaines, du 23 mai ofﬁc1ers, & 50ets. chaque.
au26juin ........ $200 par semaine| 1,000 00 |Contrat.
De Collingd. 31ab. du Tonn. | En juin2 voy. certain'$20 par jour.... 280 €0 do
do do 22 jours, du 7 au 28
juin.i...oeee.., 850 par jour.... 1,100 00 {Ce navire était d’abord

employé par le gouver-
nement canadien, et le
aouvernement 1mpér1a,l
s'en est servi- au méme
prix.

Aussi, péages du canal,
et

Louage d’un remorqueur

sur le canal.

Contrat.

Arrangement verbal,

Québec, 21 mars 1871.

(Signé,)

B. H. MARTINDALE,

Sous-Controleur.
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- TABLEAU des navires engagés par le gouvernement du Canada, pour le

Nomdleltn]gs'isgiption ‘Tonnage. Nationalité. Capacité. Locateur.
Propulseur * Shickluna ... 450 Anglais inconnu Compagnie de transport
de la rive nord........
Goelette ““ Pandora™...... | 326 do do James Hardison ...... .
Goglette “Orion™ ......... 240 do do E. Zealand . ...e.vu.en.
Propulseur “Brooklyn ... 339 Américain do L.Millis........... vees
Vareur ¢ Chicora” ....... 550 Anglais o Milloy et Cie..... Cenens
Vapeur ‘‘Algoma”........ 416 do do E. M. Carruthers et Cie.
Vapeur ¢ Algoma”....... 416 do do “do do
Canonnitre ‘‘ Rescue ”..... 275 do do Gouvernement duCanada.
*
Canonnitre ‘“‘Prince Alfred.” 456 do do do do

Cet, état de dépens> comprend les frais de transport  des troupes et munitions impé-

DiPARTEMENT DE LA MILICE ET DE LA_DEFENSE,
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transport des troupes, munitions, ete,, au territoirs du Nord-Ouest, en 1870.

et sl P——— m
Service. Temps de service, Prix g&r jour, Total. Observations.
3 cts.
De Toronto & la baie du
Tonnerre, et vice versa ..|42 jours, savoir, du 30
avril aw 10 juin in-
clusivement....... 150 ...l 6,300 00 | Affrété.
do do 44 jours, savoir, du 20 50 00 |Repas des offic. et péag. du
avril au 3 juin. in- canal du Slt. Ste. Marie
clusivement. ...... $50 ..ol 2,200 00 | Affrété.
224 31 |Péages et remorquage sur
les canaux Welland et
do do 41 jours, savoir, du22 Sault Ste. Marie, ete.
avril au 2 juin ....[8$50 ............ 2,050 00 |Affrété.

D’Ogdensburgh & Détroit, 143 60 |Remorquage sur le canal
et de 14 entre Colling- Welland et péages du
wood et le Lac ‘Supérieur canal duSlt. Ste. Marie.
et vice versa. ..... PR 4 jours, saveir, du 14

au 18 mai......... $150 Cours 600 00 |Affrété.
18 jours, savoir, du 18 Sricain
: mai aw 3juin ..... $300 J @mert 4,800 00 | do

De Collingwood X 1a baie du 116 30 |Repas des officiers et sold.
Tonnerre et vice versa, .
aussi Sault Ste. Marie . .|Prix du tarif pour les

offic., sold., munit. et
voyagrs. depuis mai
alafin dela saison..|Prix du tarif sui-

De Collingwood au Sault vant contrat..| 19,094 62 |Contrat.
Ste. Marie et % 1a baie du
Tonnerre et vice versa..|Du 10 mai au 4 juin:{$2,250 par sem.

3 semaines et 3 jours.|$7,714........
. oins—remise de...|$450.....,.... 7,264 00 |Selon contrat.
do do Durant la saison de
navigation........ Prix du tarif pour
les officiers, sol-
Entre le Sault Ste. Marie dats, munitions .
et Collingwood et vice et voyageurs..| 11,001 44 |Selon contrat.
VEISQ et vt nuenenannann. Du 27 mai au 22 juin, :
(27 jours)......... B80.0.ceniinnnn. 2,160 00 | ) Montants portés au
do do Du 23 mai au 17 juil- } compte général de
let, (56 jours) ..... $100 ... ....... 5,600 00 Texpédition.

riales et canadiennes qui sont imputables au compte général de Pexpédition.

OtTAawA, 28 mars 1871.

Gro. Furvove,
Député du Ministre de la Milice et de la Défense,
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REPONSE

A un Ordre de la*CuaMBRE DES CoMMUNES, daté du 16 mars 1871, pour
un. tableau indiquant la quantité et la valeur des diverses sortes
d’articles importés dans la Colombie Britannique pour lg dernire
année fiscale dont il existe des états, le montant des droits pergus sur

chacun des dits articles, et le montant qui aurait 6té pergu sile tarif
canadien actuel efit ét6 en force.

Par ordre,
J. C. AIKINS,

Secrétaire d’Etat.

DEPARTEMENT DU SECRETAIRE D’ETAT,
OTTAWA, 20 mars 1871.

(No. 8))

OTTAWA, 20 mars 1871.

MonsigEUR,—J ai Phonneur de vous transmettre cijaint le tableau des importations de la
Colombie Britannique pour 1870, demandé par un ordre de la Chambre des Communes, daté
du 16 de ce mois. »

‘ J’ai I'honneur d’étre, Monsieur,
Votre obéissant serviteur,
R. S. M. BOUCHETTE.

E. Parent, Eer.,

Sous-Secrétaire d’Etat du Canada,

Ottawa.

48-1
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’

ImporTATIONS de la Colombie Britannique, en année 1870, aux ports de Victoria, New
‘Westminster, Burrard Inlet, et Nanaimo.

e e c——— o ———————————————
Total Quantités entrées Valeur de 1a
Articles. - des pour la consommation tetalité Droits.
importations, intérieure. des importations.
| .
Bibre et port& en cercles. . 8529 galls. 4447 galls. $ 4021 20 $ 667 05
do en bouteilles. 11254% douz. 8662% douz. 19400 16 2598 75
Instruments ara.toues ....... 442 colis 416 colis 13651 81
Haches.......cooonvennnnnn 199 s - 227 y 3355 50 :565 92
Lard sec et ]ambons e 46441 | Ibs. 45062 . 1bs. 7164 67 1795 49
Orge c.oeeevenicneannnnnnn,s 311717 5 554700 s 3790 66 |. 1664 05
Foves oo veriiieenennannnns 39;3% iy 36{(8)8 2 1005 35 367 83
ierces tierces
Beeuf salé..... oo | e 9y | Herees 11 uasees | s264
Absinthe 369 galls.» 421 galls. 1939 48 628 50
Couvertures de laine........ 880 colis 587 colis 64392 91 | 9448 49
Bottes et souliers........... 987 . 975 . 59453 06 11349 35
Liv. imprimés et manuscrits. 139 ” 139 s 6447 84 .
Pain...... coeiveneaen e 242 2 164 s 1118 50 169 49
5103 + R 937939 lbs: 952405 lbs: . 11370 66 2386 43
Briques........oivueen.. { 33 fg}ls %g ’ g).hs } 672 97 L
Beurre...ooveeeecenecoae.. | 41877% 1bs, 27853% | lbs.. 10352 55 2785.37
Chandelle ...... eoeun-nen.. 18847 9 69441 5 ; 3278 76 | 3472 05
Cartes. co.vvvvnnnnn. PN 11 colis 20 colis 571 32 370 55
" Missus de coton............. 32 3 32 5 2088 06 104 38
Tissus de chanvre .......... 9 s 6 3 727 96 11 46
Ciment et platre..... R . 155 wmin. 245 min. “ 336 09 - 73 99
Fromage.......cc.... e 53086 Ibs. 45060 1bs. 9472 80 2253 04
Chacolat.....coovvennennns 62 colis 32 colis 852 82 124 35
Cidre...ooveverecennnnnan.. 525 alls, 509 alls, 407 00 76 67
Cigars...oveieeiniiinennnnn 435250 0. 444250 0. 22033 40 8885 00
Veétements. «ooovneeineana.. 935 colis. 830 colis 162349 81 19978 60
Charbon.,...... ...o.cuuun.. 1%2.41 tonn’x. }3@.41 tonn’x. 465 64 145 52
- caques 32 caques .
Charbon de forge........ { 50 tggn’x. 50 tonn’x, 968 36
Café, vert..c..ooovvienn... 65712 1bs. 61975 Ibs. 10030 63 1859 25
do manufacturé.......... 576 s 960 . 149 76 57 60
Monnaie d’argent 2 colis 2 colis 270 00 .
Cordiaux ....... 1 ” 14 2 142 75 77
Confiseries. . 161 5 153 2 1891 70 533 30
Farine de blé- 16220 1bs. 15220 Ibs. 576 90 76 10
Drogues ........... 246 * colis 246 colis 9117 64 1833 63
Ma.rcha,ndises séches 1024 s 917 ~ys 191864 31 21552 45
Poterie. . ... 223 ot 2% ,, 5348 93 718 40
Eufs....... 11223 douz. 1122% douz. 213 54 140 32
Armes dhfeu......... 9 colis 53 colis _ 7458 06 . 591 69
Poissons, conserves de 1030 s 997 53 6847 56 947 63
do frais. 25 » 25 us 48 00
Tleur de farine. . 15543.41] min. 13740.88| min. 80465 72 20611 33
Fruits, conserves d ..l 1882 colis 1954 colis 9957 15 1308 87
do frais...........e.... 88471 1bs. 88471 Ibs. 2834 11 884 71
do-  francs de droits..... 629 colis 629 colis 2800 00 :
Meu les...... e 359 s 359 »s 5884 51 882 62
Fourrures..c.ooevvreennnnn 36 s 36 . 6126 42
Verres et verrerie «......... 650 s 623 s 6220 34 909 43
Epiceries.co.veeeeneanannn.. 3179 ' 2922 vy 15659 60 ~ 1824 90
Poudre de chasse .......... 9500 Ibs. 11783 Ibs. 2407 71 707 00
do mine .. .. ...... 36350 2 36375 s 3866 00 1091 25
ToﬂeduBenga.le,(gunm, bags) .7 colis 7 colis 177 83
Ferronnerie, ete..... Chesees 1161 » 1140 2 28448 05 3423 17
Foin....ovevennnn.n P 44 57| tonn’x. 44,57 tonn’x. 822 70 178 29
Harnais et selles ........... 59 colis 58 colis 2272 37 402 95
Peaux cvvvvrneniiinnnnn... 455 00
Houblon..oovovvvennenn... 1101 46 397 70
Fer et acier. .. : 12218 18
Bijouterie cooveriniiiannnn. 9 i 0 is. 1262 40 261 13
Saindeux. ..... R 1bs. . . 5486 58 1986 95

®
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InmpoRTATIONS, 1870, —Suite,

m—— —SEEESESS =T
: Total Quantités entrées Valeur de la
Articles. des pour la consommation, totalité Droite,
. importations. intérieure. . |desimportations. .
Cuir. .74 colis. 73 7| colis $6757 43 $1015 01
: B, 5], 693 90
131 téte - 131 téte 14405 00 262 00
3 s 3 5 205 00 9 00
1334 133 . 5430 00 266 00
111 s 111 s 1096, 00
- 805 55 805 sy 53625 00 2415 00
5513 . 5513 4 22633 00 4135 00
973 ’ 973 25 14432 58 1946 00
Bois de construction, divers. 24 " | colis 24 colis 478 36
Bois de latte............... 9 m. 9 m. 22 50 9 00.
. 511 colig 276 colis 20460 33 859 68
276 s 270 ’ 5176 09 569 57
98444 Ibs. 98444 Ibs. 2649 42 295 28
70 colis 55 colis 417 10 37 33
484 s 484 59 1941 37 388 33
3271 a3 3165 s 61820 41 7151 19
2359 5y 1752 5 8696 77 |- 840 98
1358 . 1570 2 7702 41 1066 14
326 . 297 It 1959 48 197 97
149 o 127 ,, 108489 | 121 26
3771 2 3929 . 19722 14 2858 32
28434 1bs. 42846 1bs. 1514 63 428 46
41184 . 41184 s 637 07 123 51
62000 taels 64500 taels | 55800 00 14512 50
349 colis 444 coli 35166 84 235 75
5828 1bs. 4588 1bs, 218 60 45 88
10936 ”» 10936 5 118 59 54 67
9099 99 - 9099 s 132 78 45 49
72 colis 72 colis 2282 50
Porc, salé .............. { 28 | tierces 26 | Herces b 815 00 61 70
Plantes........... e eeiaas 21 colis 21 colis 541 75 67 43
Volailles ...... . FOP, 19 cages 19 cages 108 50 26 52
Vif argent............. .. 11 flacon | 11 flacon 527 49 53 98
Riz.iiieiiinnnnnnnns - 544458 1bs. _ 669688 1bs, 21974 45 10045 30
Cordage ............... .. 516 rouleaux 588 rouleaux| 7922 09 405 88
Sel 14124 09
celis 2128 25
1bs. 795 85 478 08
colis 20381 21 - 2875 28
5 1037767 1333 63
Ibs. 66528 15 19100 69
” 17225 31 3856 36
galls, 51414 55 54760 23
min. 189 11
colis 7240 28
o 1254 85 227 25
1bs. 30489 18 9762 28
. 2 29930 08 18825 54
) colis 33 eolis 91 65 20 65
o conserves de...... 278 s 318 » 1175 54 126 29
do oignon. .......... 3831% | 1lbs. 38813 | 1lbs. 62 21 77 63
Voitures. .. .. s e 15 | Ne. 15" | No. 3597 30 719 45
Matériaux de voiture, ... .. 534 colis 532 colis 3178 29
ontres et horloges........ 70 . <70 2 2597 91 324 67
ortes et fenétres.......... 37 0 37 s 182 00 36 40
ins, Champagne ......... 4142 | boites 1953 | boites 5531 60 585 75
do” Claret...,... ... 6148 galls, 8216 galls, 5138 76 1643 20
do  China Med.. . ... 11773 » 864} » 788 50 1266 75
do  California .. ..... e 237 |} ., 389 ,, 509 25 97 25
Bdo divers............... 10078 It 4691 i 22510 63 3517 78
Lo 2st3e0 | won §66667 Ths, 3781 44 932 98
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IntporTaTIONS, 1870.—Suste.

Total Quantités entrées Valeur de la
Axrticles. des pourla consommation totalité Droits.
importations. intérieure. des importations. :
|
Bibelots en bois d’osier.... | 642 colis 642 colis $ 2060 60 $ 257 44
Poudres dlevain.. ........ 239 s 273 » 5334 70 759 91
Matériaux pour la construc-
tion de navires........... 420 . 408 s 7636 35
Articles pour télégraphe.. 2 . . ,, ) 9 00
do pour le oouvernement .......... R P P e 4023 89
Diverses marchandises de}| | | )T T .| 1sse4ns
$1,521,893 75 | $305,279 06

IMPORTATIONS A LA FRONTIERE SUD DURANT L’ANNEE 187 O

Haches......covvravenen.. 4 | Doites 76 00 11 40
¥.ard 'sec et jambons........ 10897 1bs. 2341 52 434 88
Fovres...oooveevvennnnn.. 1657 s 121 35 16 57
Absinthe ...,........... e 3% galls. 25 25 | 4 65
Couvertures de laine........ . 2 colis 74 60 14 92
Bottes et souliers.......... 16 ' 824 30 164 86
Beurre.......oovvveiia. 2859% 1bs. 887 05 285 95
Chandelles......ccouvennan. 1645 vy 343 65 - 8225
Cartes......coovvviievanen. 4 colis 11 25 5 63
Tissusde coton ............ 3 4y 142 15 7 35
Fromage........... . PN 355 1bs. 82 20 17 75
Cigares.....coveevnnnneans 3000 s 100 00 60 00
Vétements................. 35 colis 1235 64 185 28
Cailée, vert.......... 921 1bs. 197 46 o 27 43

do ~manufacturé .. 240 . 67 56 14 40
Confiserie.......... 1 colis 9 %4 2 99
Drogues........ .. 8 ” 107 31 21 46
Marchandises stche 22 s 389 46 48 74

ufs. ..o, 107 douz 46 75 13 38
Poissous, conserves de 18 colis 194 73 S 27T 97
Fleur de farine. .... 580 min, 3899 75 870 50
Fruits, conserves d 28 colis 312 01 39 09
Epiceries ........ 7 9 84 93 10 38
Poudre de ehasse 100 1bs, 73 75 6 00
Ferronnerie. ... 18 eolis 235 27 29 51
Harnais et selle; ees 1 v 97 38 19 48
Feretacier..c...ovevvenon.. 3 ', 103 50
Saindoux ......o.viiiinnn 1820 1bs. 406 00 91 00
Bestiaux :—

Chevaux et mules........ 878 téte 47305 00 1756 00

Vaches......... vovnu... 49 |. s 2205 00 98 00

Veaux ...... vevevnain.. 25 ’s 250 00

Animaux de boucheries. .. 256 v 14889 00 768 00
Allumettes..........oveen.. 10 colis 116 00 14 51
Marchandises diverses...... 21 ’» Ceereieaes 416 71 51 90
Mélasses..o.verrnriannnn.. j R (P sesecesdes 6 00 075
Clous.... ..... s 36 barils . 228 50 | - 28 57
Huiles, deuces 3 boites 19 00 2 8
Farine d’avoine. .......... 1570 1bs. 108 90 15 70
AVOINE vvvevrerrnnnneannanns 525 s 10 50 157
Peintures.........coooinln 2 colis 5 12% 0 52
Pommes de terre........... 1660 bs. 49 80 8 30
Pore, salé 2 min. 25 00 2 50
Volailles colis 9 60 2 40
Rizeeeovernnn.. eeeieeeeas 6850 1bs. 512 00 102 75
Cordage, etc.. ........... 5 | rouleaux|...... [ P 38 70 194
12 e riereaes 12 _colis ..4...............,.. 148 66
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IMPORTATIONS, 1870.—Fin,

e s —— p——————
Total Quantités entrées |* Valeur de la
Articles. des pour la consommation totalité Droits.
importations. intérieure. des importations.
Sucre, brut ........ P 9646 1bs. $ 1249 72 $ 192 92
do ~ raffiné 393 1 70 47 9 83
SAVON. e eerocesvrenannennns 40 colis 100 28 15 04
Papeterie. ... .ooooueeeannn. 6 ss 40 67 5 03
SPITIEUEUX «veeneennnnn 415 | galls. 1064 12 1037 50
Ferblanterie. . 1 colis 9 00 225
e 831 1bs. 628 05 106 36
Tabac 1558 5 1449 50 389 50
Légumes, frais...... 6 colis 66 50 6 65
do conserves de 1 s 9 00 0 90
do oignons. 1200 1bs. 120 00 24 00
Fenétres, etc. . . 1 colis 4 00 . 0 80
Vins, Claret...... ... 8 galls 12 00 1 60
do ~ Californie............ 4 5y 8 00 100
do divers............. . 42 o 110 00 31 50
Poudres dlevain........... 5 colis 131 00 - 16 36
Marchandises non spécifides.!....... R DO, . eiiseerereaaas 10 00
$ 83,916 06 $ 7,221 32

Dans le_tableau ci-dessus ne sont pas comprises les importations de Kootenay pour novembre et
décembre. Il en a &t ainsi pour les années antérieures.
. ' W. HAMLEY.

Hotel des douanes, Victoria, 20 janvier 1870,

8i les importations ci-dessus eussent passé en deuane sous le présent tarif canadien, elles auraient, sans
compter les cing pour cent récemment révoqués, donné un revenu de $258,478 14,

Hétel des douanes, Ottawa, 18 mars 1871,
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ETAT

Indiquant les pensions et gratifications sccordées en vertu de I'Acte 83
Vice, c. 4, intitulé: “ Acte pour mieux assurer efficacité du Service
Civil du Canada, en pourvoyant a la retraite, en certains cas parti-

culiers, des personnes quiy sont employées.”
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.

EraT indiquant les pensions et gratlﬁcatlons accordées en vertu de Vacte 83 Vic,,
c. 4, intitulé: « Ac e pour mieux assurer l'efficacité du service civil du Canada,

en pourvoyant i la retraite, en certains cas particuliers, des personnes qui y
sont employées.”

—

Date des - s Pensions | Gratifica- | Montant
Ordres en Conseil. A qui ascordées. annuelles. tions. payé.
$ cts. $ cts,
Mai 31 1870. .{John Sewell. ..... st 1,260 00 735 00
Oetobre 26, 1870 AW, H. Meudell......coovttiniiiiareenennnn 1,134 00 283 50
g g .. George Hendersom .voveeveneerraenenrananns %gg gg 1i§ 27
o o B B O I T A 00
do do L C. Cazeau. ..o.evieeniiiii.en 360 0@ 9000
go 30 .. %‘ SE a:IAllen gg% gg lgg 40
o o cofJ. Sealy ..... 00
do do | F. X. Frenette 342 00 85 50
do do W. McCrae 630 00 157 50
do do A. Patton 236 25 59 04
s E %“"15"“ 2% 90 134 &7
o o . 1632 K 4 97
do do ..|B. Robinson. Ceerareeaan 231 00
«Tévrier 13,1871 ..., do ety 1.890 00
Novembre 24, 1870. . |David Lok .. .. vvvnnrreneiinineeneenans. ’506 § 294 68
Décembre 21 1870..|E. B. Lindsay.....cevveneeannsn [ 907 20 75 60
do do B S . Lafletr coveriiniiiiiiiiieseinian, 472 50 39 37
do do . Angéle Martel...oooviviiiiiiiiiieiiiinns 151 20 12 60
do do AR B JOhDSOM. et veveieeiiiiiae e 626 40 52 20
de do . G—eorgo Fisher ccvveivienininiianninnnns 219 16 18 26
de do .|James S. Thomson «...ovveveennennnn.. [ P 425 83
Janvier 28, 1871...., Jobn F, Taylor.ceeereeeiieieiiiiiiiennns 1,809 50 |ooeeiiiiii]eininis
Février 4, 1870 ..... J. Strachan ..... feeeaens S e I 1 - I D
do do L Brastus Young . oovveiiiiiiniiiieniiin e eeieen s aea 133 33
do do L. |J. Sanders ... . .iiiiiiinn R T (7 I N
do do |John Gomdge....vovvviniaiiiinins P 108 00 PP
do de AW .M. Dunham eeeeeniciniinininiieneaat 132 30 ceeennanens
do do AT W Taglor. e e i 576 00 |...oovviii]iiiiinns
do do P B Clement, e veveeeinieeiennennnnnnas 256 50 {......oee e
do do ..|Joseph S.Lee coiiiiiiiii i 324 00 1. . .oiiiiii]iienns waan
do do o J. ThomSOom e vevree v i eriiiineiainanannn B8320 f.eieviriiiiiiiiiiinnnnn
do do A Levesque cuiiiiiiii i e e 356 40 f......oviiifaiiann
do do T Palmer. ceeey et e 28512 f.e.ivniiinni]eninainnenn
de do ..|H. Popham ....geeeiiiiiiiiiaiiiiiiii., 12752 |eeereiniienrennnnnnn
do do .J. Goodbody ........ et tire e e, 316 52 e e esees .
do do AR Brock...oeiiiiiins deiiiii i e 32T 60 leevivvnneaii]er vuveniens
do do ..|H. B. Jamieson ..... e, 1 R
do do AB. MCEVENUE «ovvevvveereeeenereraneennn. 655 20 P
do do J. Henderson ........ PN 313 20 . .
do do R. McGee........... 81 00
de do J. C. Tuck.......... 97 20
do do ..|P. G. Scott ....... 380 80
do do ..15. 8. Finden ........ 482 37
do 13, 1871. |Samuel J. Murray. 497 00
do do M. Harbesom..coveveeninneneneannn. cees 673 92
do do JJ.Richie..ooiiiiiiiiiiiiieinns o RS R
do 14, 1870.|H. E. MOIZaI suvevverrenerererneonenrenns eeeiaeieaes
$19,763 31 | $1,399 15

15 févyrier 1871.

JorN LANGTON,
Auditeur.

T1 n’a pas été accerdé d’autres pensions de retraite depuis les da,tes ci-haut, mais en certains cas il a &
alloué un autra mois de salairs,

30 mars 1871,

Lo

JOoHN LANGTON.
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i

REPONSE

A une adresse de la Chambre des Communes, datée le 27 février 1871,
demandant copie de toute correspondance &changée entre le gouver-
nement du Canada et le gouvernement local du Nouveau-Brunswick,
depuis le ler juillet 1867, au sujet des réclamations non-réglées de la
province du Nouveau-Brunswick, avec un état de ces réclamations ;
aussi, un &tat du compte public entre le Canada et la province du
Nouveau-Brunswick a la date du ler janvier 1871.

Par ordre,

J. C. AIKINS,

' . ' Secrétaire d’Etat.
DEPARTEMENT DU SECRETATRE D'ETAT, :

Orrawa, 22 mars 1871.

SOMMAIRE.

Lettre du lieutenant-gouverneur du Nouveau-Brunswick au secrétaire d'Etat pour les
provinees. -

Lettre du secrétaire provincial du Nouveau-Brunswick au secrétaire d’Etat pour les
provinces,

Lettre de 'auditeur au sous-seerétaire d’Etat pour les provinees.

B Lettre du sous-secrétaire d’Etat pous les provinces au lieutenant-gouverneur du Nouveau-
runswick.,

Lettre du lieutenant-gouverneur du Nouveau-Brunswick au secrétaire d’Etat pour les
provinees,

Lettre du secrétaire provincial du Nouveau-Brunswick au lieutenant-gouverneur,

B Lettre du sous-secrétaire d'Etat pour les provinees au lieutenant-gouverneur du Nouveaus
runswick. '

Lettre du soussecrétaire d’Etat intérimaire, provinces, & l'auditeur-général.

'Lettre du, secrétaire provincial du Nouveau-Brunswick au secrétaire d’Etat pour les
Provinces. - f

Lettre du secrétaire provincial du Nouveau-Brunswick au ministre des finances.

(No. 43.)
HoreL pU GOUVERNEMENT,
NouvEAU-BruNswick, 13 juillet 1870.

MoNsIEUR,—J’ai Phonneur de vous transmettre sous ce pli une communication du
Secrétaire provineial, en répomse i celle qui luia 6t faite par M. Langton le 29 du mois
ernier,
La question, telle que soumise au nom de cette province, en est une qui mérite certaine-
ment et qui, jen suis certain, recevra la prompte attention du gouvernement fédéral.

50~-1
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. Il est trés embarrassant pour mon gouvernement qu’on passe entidrement sous silence une
balance incontestable (& sonavis) de $92,340 qui est due & cette province en vertu de la 107me
section de “l'Acte de 1’Amérique Britannique 'du Nord” et qu’on déduise en méme
temps de sa subvention semi-annuelle un intérét de $19,228 sur un prétendu excédant de dette,
et $12,000 en attendant le réglement des comptes de chemin de fer. Il faut admettre qu'un
tel état de choses ne devrait pas exister, et en conséquence, j’ai 'honneur de vous prier d’insister
auprés du gouvernement fédéral sur la grande importange qu'il y a, dans le moment actuel, de
régler promptement et d’une maniére définitive tous les comptes non-liquidés entre les gouver-
nements fédéral et provineial, ‘

-
J’ai, ete.,

L. A. WiLnor,

. Lieutenant-Gouverneur.
L’honorable secrétaire d’Etat pour les provinces, ete., ete. - '

BUREAU DU SECRETAIRE PROVINCIAL,

FrépxricToN, N.-B., 12 juillet 1870.

MonsiEUR,—d’ai ’honneur d’accuser réeeption d’une lettre, portant la date du 29 du
mois dernier, regue de M. Vauditeur Langton, et ¢bi" m’informe que le payeur Robinson a
regu ordre de déduire $19,228.83 de la subvention semi-annuelle due au Nouveau-Brunswick
par le Canada, en vertu de V'acte de I Amérique Britannique du Nord, comme intérét sur
Pexcédant de dette en sus des sept millions de piastres stipulés. ;

J’ai, de plus, regu de M. Robinson un télégramme, daté le 4 du présent mois, m’annon-
cant qu’il avait aussi regu Vordre de déduire une autre somme de douze mille piastres de la
subvention payée, ¢ en attendant le réglement des comptes de chemin de fer.”

Le 29 janvier 1869, j’ai envoyéal’honorable M. Langevin, secrétaire d’Etat du Canada,
une lettre dans laquelle jattirais son attention sur la 107me section de V'acte d’union et
demandais que certains items s’élevant au montant de $92,340.01, étant une balance incon-
testable due & la province en vertu de cette scetion, fussent portés & notre crédit dans notre
compte avec le Canada, et je proposai que certaines autres réclamations fussent tenues en
suspens en attendant que lon discutdt mutuellement et déeidat les différents items. Je
n’ai requ d’autre réponse & cette lettre qu'un simple accusé de réeeption, et j’ai attendu que
le gouvernement fédéral fit autre chose avant de proposer une réunion pour régler les comptes
entre le Canada et la province.

Jusqu’s ce moment le gouvernement provincial n’a regu du gouvernement fédéral ou de
son auditeur aucun compte courant ou état de la dette provinciale au point de vue fédéral ;
mais nous voyons par les comptes publics du Canada pour V'année fiscale expirée au 30 juin
1869, que la dette de la province est portée & un chiffre beaucoup plusélevé quelle ne l'est
-réellement en vertu des stipulations de P'acte de I Amérique Britannique du Nord, et de I'état
fiscal de M. le trésorier Robinson, & la date du 30 juin 1867. )

(C’est done aveec surprise et regret que je vois le procédé trés extraordinaire adopté par
le gouvernement du Canada & I'égard de cette province en retenant une partie de notre
subvention sans avis préalable, sans fournir les comptes, sans avoir rien décidé au sujet de ma
lettre du 29 janvier 1869, et sans proposer une conférence pour le réglement de nos réclama-
tions et comptes respectifs; et, tout en me refusant & croire que le gouvernement fédéral
soit réellement disposé & exercer le pouvoir qu'il posséde, en tenant d’uuc r:anidre arbitraire
les cordons de la bourse, je dois exprimer de nouveau mon regret sur i conduite qu’il a ern
devoir tenir dans ses transactions avec cette province. )

Le Nouveau-Brunswick est dispesé & s’en tenir aux conditions de 'acte de confédération,
mais il s’attend & ce que ces conditions soient remplies d’une manidre juste et libérale; et
avant que 'on retienne une partie de sa faible subvention, il désire et espére que ses réclama-
tions en vertu de l'acte d’union seront pleinement examinées, et qu'on en arrivera & un

o

]
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riglement équitable; et pour cela: il est prét & concogr'ir 4 la nomination d’une com.mission
autorisée & décider toutes les questions financiéres en litige entre le Canada et la province en
verta de I'acte de ' Amérique du Nerd. .

Tout en manifestant I'espoir que le gouvernemene fédéral concourre dans cette proposition,
je dois demander que M. Robinson regpive ordrs de payer la balance de la subvention qui est
vetenue en vertu d’ordres venus d’Ottaws, et qui s'éléve & la somme de $31,228.83.

J’ai, ete,,
JoaN A. BrcrwITH
L’honnorable Joseph Howe,
Seerétaire d’Etat, Ottawa, ,

BurREAU D’AUDITION -

: OTTAWA, 20 juillet 1870.

MonsIEUR,—Jai I'honneur d’accuser réception d'une lettre du lieutenant-gouverneur du
Nouveau-Brunswick, en contenant une autre du seerétaire provineial. HElles seront soumises
au ministre des finances quand il sera de retour & Ottawa, et je suivrai ses instruction sur le
sujet. ’

Je dois dire en méme temps que la réclamation du Nouveau-Brunswick, demandant une
indemnité pour matériaux de chemin de fer et autres, a été soumis> au ministre des finances
du jour, et que comme aucune indemnité da ce genre n’a été accordée aux autres provinces ou
réclamées par elles, il a 6té décidé quelle ne pouvzit 8ire regue, ¢t j'ai communiqué personnel-
lement cette déeision & M. Beckwith.

En ce qui concerne l'intérét sur Pexcédant de la dette, il ne peut y avoir aucun doute
g'il doit &tre déduit de la subvention, admettant que notre &tab de la detite soib exact. Un
¢tat de nos différentes charges contre le compte de la dette sera fourni 3 la provinee.

Quant au troisiéme item dont on se plaint, ¢’est une erreure évidente. Le département
des travaux publics a une réclamation nonvéglée contre I'embranchement de Woodstock et
Pextention Hst (Hastern Extension), et m’a demandé, en attendant le rdglement, de le
déduire do la prochaine subvention ; comme j'avais déjd envoyé moun certificat au payeur lui
enjoignant de payerla subvention & laprovinee, jo Ini télégraphiai de déduire ce montant, si elle
Wétait pas déjd payée.  Mais ce n’est évidemment pas de la subvention & la province, mais de
la prochaine subvention au chemin defer que la déduction surait dit &tre faite. J'ai corrigé
Verreur et autorisé le payeur & payer la somme déduite.

Votre, etc.,
J. LANGTON,

A Auditeur,
E. A. Meredith, Ber., Sous-Secrétaire d'Htat, '

(355.)
B. 8. E. P, 22 juillet 1870,

Monsinur,—Relativement & votve dépéche du 13 du présent mois, contenant une commu-

No. 330. cation du secrétaire provincial de la provinee du Nouveau-Brunswick an sujet
20 juiliot 1870 des comptes non-réglés entre le gouvernement dé cette provinee et celui du
'™ Canada, jai 'honneur de vous transmettre sous ce pli copie d’une lottre de

3 . . s . .
Vauditeur des comptes publics concernant les différgntes questions soulevées par le secrétaire

Provineial,
J'ai, ete.,

, E. A, Mereprrg, S. S, E. P.
L’honorable L. A. Wilmot,

Lieutenant-Gouverneur, Fréd<ricton.

: 3
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HOTEL DU GOUVERNEMENT,

NouvEAU-BRUNSWICE, 2 aofit 1870.

MoNSIEUR,—J'ai Phonveur de vous transmettre sous ce pli une communication

No. 830. du secrétaire provineial au sujet de la lettre de I'#uditeur des comptes publics contenue
dans votre dépéche du 22 du mois dernier,

N 4
o, 406,

J’ai, ete!,
L. A. Winmor,

Lieutenant Gouverneur.
L’honorable Secrétaire d Etat pour les provinces, eto,

BUREAU DU SECRETAIRE PROVINCIAL,
FrfpfiricroN, N.-B., ler aotit 1870,

MoNSIEUR,—d 'ai I’honneur d’accuser réeeption de votre lettre du 29 juillet dernier, con.
tenant copie d'une lettre de;l’auditeur du Canada, BL. Langton, datée le 20 juillet, et se rap.
portant & ma lettre au seerétaire d’Etat pour les provinces, I’honorable M. Howe.

Plus de ¢ing mois aprés la date de ma lettre du 29 janvier 1869, des affaires publiques
en rapport avec le chemin de fer Fastern Fuxtension m’appelérent & Ottawa; pendant que
j'étais dans la capitale, j’eus une entrevue avec M. Langton, et comme ce monsieur dit qu'il
m'informa que le ministre des finances avait déeidé que les réclamations’du Nouveau-Bruns-
wick au sujet d’une indemnité pour certains matériaux de chemin de fer et autres ne pouvaient
atreaccep tées, parce qu’aucune indemnité de ce genre n’avait 66 accordée auxautres provinees ou
réclamées par elles, je dois croire que j’ai regu cette information; mais dans la conversation
que nous avon® eue je n’al certainement rien compris dans ce que m’a dit M. Langton qui pat
avoir cette signification ; autrement, j’aurais demandé qu'on fit une réponse officielle & ma
communication officielle, procédé auquel I'étiquette officielle nous donnait droit de nous attendre,
lors méme que les sentiments de courtoisie & 'égard d'une province du Canada n’auraient pas
induit le secrétaire d’Etat pour les provinces & le faire.

Je ne puis pour un seul instant concourir dans la raison donnée par le ministre des
finances d’alors pour dispeser d'une manidre aussi autocratique de nosjustes et 1égales réclamations.
Nous ne demandons pas & étre dirigés d’aprés la mariére dont les autres provinees sont trai-
tées. Nous ne demandons pas méme des concessions de la nature de celles qui ont été faites &
la Nouvelle-Ecosse, mais nous demandong l'exécution des droits qui nous sont garantis par
I'acte d’union. Nous ne cesserons de les demander tant que nous les aurons pas obtenus, et
nous regrettons que le gouvernement fédéral ait sérieusement l'intention de nous priver de ces
droits, au mépris du texte méme de 'acte et surtout de sa 10Tme section.

M. Langton promet qu'un état des difflrentes charges contre le compte de la dette sera
. fourni & la province. J’espére que ce sera un compte complet de toutes les réclamations contre

la province en vertu de l'acte d’union; quand elle I'aura regu, la province sera en mesure de
fournir au Canada toutes les demandes en compensation en vertu de cet acte ; mais tant que
les réclamations respectives n’auront pas été réglées, soit par accord mutuel ou autrement, la
province s'attendra au paiement dela.subvention sans aucune déduction, et sentira que chaque
jour qu'une partic de cette subvention sera retenue ajoutera de nouveaux motifs de
plainte. ‘

Je suis heurcux d’accuser réception des $12,600 qui avaient été retenues par erreur,
ainsi que le dit M. Langton.

Vous priant de faire transmettre cette lettre au gouvernement fédéral,

Jad, ete., .
JouN A. Brckwith
L’honorable L. A Wilmot,

Lieutenant-Gouverneur, ete., ete., ete.

4 .
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No. 395.) :
( BUREAU DU SECRETAIRE D’ETAT POUR LES PROVINCES,

13 aofit 1870,

Monsteur,—dJ’ai 'honneur d’accuser réception, ce jour, de votre dépéche du 2 du pré-

sent mois, contenant une communication du secrétaire provincial au sujet de la

(No. 330.)  lettre de M. Pauditeur-général Langton, incluse dans ma lettre du 22 du mois
dernier. ‘

Je vais communiquer ‘de suite & 'auditeur général copie de la lettre de M. Beckwith,

.
. J’ai, ete.,

L’honorable L. A. Wilmot, -
Lieutenant-Gouverneur, Frédéricton.

E. A, MereDITH, 8. S. d’E. P,

(No. 396.)
‘ BurzaU DU SECRETARE D'ETAT POU LES PROVINCES,

15 aolit 1870.

MONSIEUR,—dJ ai I'honneur de vous communiquer copie d’une lettre du secrétaire provin-
cial du Nouveau-Brusnswick, transmise le 13 du présent mois par le licutenant-gouverneur de
vette province, en réponse & votre lettre du 20 juiilet dernier,

@
J'ai, ete., ’
‘ G. POWELL, agissant comme &, 8. d'E. P.
A I'Auditevr-Général,

BUREAU DU SECRETAIRE PROVINCIAL,

4 FrépiricToN, N.-B., 3 septembre 1870,

MoNSIEUR,—J’ai honneur d’accuser réeeption de votre communication du 24 du mois
dernier, annongant qu’un certificat pour $19,223.83 a été envoyé au payeur, & St. Jean, mon-
tant retenu sur la subvention due au N ouveau-Brunswick le 1er juillet dernier.

Jai, ete., )
JouN A. BECKwITH.
L’Honorable Joseph Howe,
Secrétaire d’Etat, Ottawa.

OrTAWwA, 26 octcbre 1870.

MoxsteUR,-—Relativement 4 notre conversation d’hier, j’al 'honneur de soumetire au
gouvernement du Canada, les principaux items de compte pour lesquels la province du Nouveau-
Brunswick réclame crédit en déduction de ses obligations envers le Canada, savoir :—
Balance due a la province, le 30 juin 1867, par des avances faites & méme le

trésor de la province au-deld du cott de la voie et de I'équipement du
chemin de fer Européen ¢t Nord Américain, tel que constaté par lerap-
port ci-inclus du gérant Carvell, No. Leceueeerriiiiiiuineen s s s verrnnnnnsnn $119,495.51
Balance due sur le compte du pénitencier, aprés en avoir déduit la somme de
$10,646.49 payée par le Canada i John Ferris, pour matériaux de fabri-
cation, par le secrétaire Crookshanks, compte No. 2......... N 5,349,96
5
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Cofit de I'huile livrée au département des phares au 30 juin 186'7, pour 'usage )

des phares du Canada (No. 3), payé parle Nouveau-Brunswick......... 1,195 00
Balance du compte du bureau des postes avec le Nouveau-Brunswick au 30

juin 1867, d’aprés I’auw.ition provinciale; Vinpecteur McMillan n'a

envoyé aucun état, quoiqu’il en ait été requis & plusieurs reprises...... 5,505 66
Balance due sur le compte du fonds des Sauvages, rapport de 'auditeur No. 4. 2,464 21
Orédit & courte échéance donné au Nouveau-Brunswick. sur des débentures & -

six pour cent achetées avec le fonds des banques d’épargne, d’aprés le

compte de l'auditeur Langton...cveeeerrerieierreinennns  ereeae. cereaee . 735 20

$134,745 54

Le Nouveau-Brunswick réclame aussi crédit pour le montant d’actions qu'il posséde dans
le chemin de fer de St. André et du Canada, qui fut transféré au Canada en vertu de la
107me section de l'acte de I’ Amérique Britannique du Nord, §'élevant & $240,000.

On considére qu'en attendant la cléture des comptes de la banque d’épargne dix pour
cent sur le montant des dépdts existant & 1'époque de l'union devrait étre porté au crédit du
compte provineial comme dansle cas de la Nouvelle-Ecosse, sujet & rectification quand ces
comptes seront clos. Dépbts $777,359 85; percentage $77,735 98. o

De plus, le Nouveau-Brunswick croit avoir droit & un remboursement de $150,000,
partie d’une somme de $400,000 qu'il a payée comme subvention et pour dommages cau-
86s aux terres sur le chemin de fer Fastern Extension depuis Crook’s Brook jusqu’s la fron-
tidre de la Nouvelle-Ecosse, ces terres ayant été prises comme partie du chemin de fer Inter-
colonial, tandiz que $250,000 seulement ont été portées & son erédit dans le compte avee
le gouvernement du Canada.

Je prends la liberté de renvoyer & ma lettre & M. le secrétaire Langevin, datée le 29 jan-
vier 1869, et 4 celle écrite & M. le secrétaire Howe, datée le 12 juillet 1870, ainsi qu’aux sec-
tions 107 et 108, et & la cédule trois de lacte de I’ Amérique Britannique du Nord, et je
demande la faveur d’une prompte réponse & cette communication, .

J’ai, ete.,
JouN A. BrcrwITH
2l

Secrétaire Provineial du N.-B,
L’honorable Franeis Hincks,

Ministre des Finances, cte,, etec,, ete,

BUREAU D’'AUDITION,

Orrawa, 5 janvier 1871.

Moxstrur,—J’ai donné instruction & I'auditeur de vous payer. la subvention due le ler
janvier, sans aucune déduction pour intérét sur Iexcédant de la dette. :

Tant que les demandes faites par la p:ovinee & Veffet de faire reviser le compte de cette
dette n’auront pas 6té finalement décidées, il semble inutile de faire la déduction ; mais il doit
Ctre entendu que le présent paiement en entier de la subvention due le ler janvier ainsi que
de celle due en juillet dernier, est fait sans préjudice aux réclamations du Canada quand les
points en litige auront été ddeidés.

dJ’ai I'honneur d’étre, Monsieur,
" Votre obéissant serviteur,

N

JonH LaNnaTON,

Auditeur.
L’Honorable J. A. Beckwith, Secrétaire Provincial.

-

6
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No. 5I.
REPONSE

A une adresse de la CrzAMBRE DES CoMMUNES, datée le 2 mars 1871, demandant
copie de teus réglements faits par le Couverneur en Conseil au sujet deS
plcheries; aussi, un état indiquant les moyens adoptés par le ministre de
la marine et des pécheries pour empécher de jeter de la sciure de bois et les
rebuts des mouling & scie dans les cours d'eau fréquentds par le poisson, et
pour contraindre au paiement des amendes imposées par 'acte des pécheries
contre les propriétaires de moulins eb autres qui nuisent aux pécheries des

rividres ; aussi, un état indiquant les cours d’eau exemptds par-le ministre de
la marine et des pécheries des dispositions pénales de I'acte des pécheries, et
donnant témoignages par lesquels ils est prouvé que ces exemptions sont
dans Uintérét public ; aussi, un état indiquant jusqu’d quel point la 101 a &té
exdeutde en ce qui regarde.la construction de passes-migratoires.

Par Oxdre,
J. C. AIKINS,

Secrétaire d’Etat.
DEPARTEMENT DU SECRETAIRE D'ETAT,

OTTAWA, 24 mars 1871,

No. 52.
ETAT

Transmis conformément & I'ordre de la CmaAMBRE DES CoMMUNES, du 8 mars
1871, indiquant les heures actuelles de larrivée et du départ de toutes les
malles aux ‘bureaux de poste de Montréal, Kingston, Gttawa, Toronto et

Sarnia, et le temps fixé par les réglements pour Parrivée et le départ des dites
malles, depuis le ler octobre dernier.

[Conformément ¢ la recommandation du comité des impressions, ces réponses ne
sont pas tmprimées.)
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No. 53.

REPONSE

A une adresse du SENAT, datée du 6 mars 1871, demandant copie de la lettre de
résignation de Louis Frenette, écuyer, maitre de poste, & la Rividre Ouelle,
avec copie de la correspondance sur le sujet ; et aussi copies de tous docu-
ments et recommandations relatifs i la rémunération de son successeur.

Par Ordre,

J. €. AIKINS,

Secrétaire d’Etat.
DEPARTEMENT DU SECRETAIRE D'ETAT, .

Ottawa, 10 mars 1871.

[Conformément ¢ la recommandalion du comilé des impressions, celle 1éponse
wesl pas imprimée.)
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REPONSE

L]

A une Adresse demandant copie de la commission et des instructions données
aux commissaires récemment nommés pour s’enquérir du sujet de Vagrandis-
sement des canaux et de 'amélioration de nos voies de communication par

eau de l'intérieur, et toute la correspondance entre le gouvernement et les
dits commissaires sur cés sujets ; aussi, le rapport des commissaires,
Par Ordre. ‘
J. C. AIKINS,
Secrétaire d'Etat,
DEPARTEMENT DU SECRETAIRE D’ETAT,
O1TAWA; 23 mars 1871,

CEDULE.

Copie de I'arrété du congeil, 16 novembre 1870.

Copie du projet de la commission. .

Copie de l'arrété du conseil, 6 décembre 1870.

Lettre & 'honorable Samuel L. Shannon.

Lettre & Samuel Keefer, écr., secrétaire de la commission des canaux.

Copie du rapport Qun comité de Thonorable conseil privé, approuvé par Son Excellence
le gouverneur-général, le 16 novembre 1870. -

Le comité du conseil eroyant que les améliorations pour ouvrir des voies de’communication
avee la mer qui puissent avoir l'effet d’attirer une part considérable et annuellement croissante
du commerce de la partie nord-ouest de I’ Amérique du Nord vers les eaux canadiennes,
AUnsL qu'une compléte et vaste amélioration du systéme de canaux du Canada, sur une échelle
¢t.d’un caractére tels qu'ils puissent répondre & Y'extension et au développement de son commerce
rowssant sont de la plus haute importance pour le Canada, il adhére au rapport ci-annexé du
Iinistre de:sl travaux publics, ¢t que les messieurs suivants: C. S. Kzowski, de Toronto,
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Delino D. Calvin, de Kingstown, George Laidlaw, de Teronto, Province d’Ontario, Hugh
Allan, de Montréal, Pierre Garneau, de Québee, Province de Québec, 'honorable William J.
Stairs, d’Halifax, Province de la Nouvelle-Ecosse, et Alexandre Jardin, de St. Jean, _Pr?V}nce
du Nouveau-Brunswick, avee tels autres qui pourront de temps & autre leur &tre adjoints,
formant une commission, de faire une enquéte surtout ce qui se rattache a cette question,
tant au point de vue commercial qu’au point'de vue du génie civil, dans le but de recueillir
tous les renseignements qui peuvent &tre de nature & fournir les données nécessaires pour
servir de base & un plan de vaste amélioration des canaux de notre dite Puissance qui puisse
permettre au Canada de faire avantagemsement concurrence dans le commerce de transport
de la grande région de I'Ouest, et spécialement d’examiner les travaux publics et les
am@liorations ci-dessous énumérés, savoir :—

1° Le canal Welland et son agrandissement ; :

. 2° Les canaux du St. Laurent et leur agrandissement.

3° L’approfondissement du lit du fleuve St. Laurent dans les rapides.

4° L’approfondissement de ce fleuve entre les villes de Montréal et de Québee.

5° Le canal Rideau et son amélioration, et le développement du commerce qu'il dessert.

6° La construction d’'un canal au Sault Ste. Marie, entre les lacs Supérieur et Huron.

7° La construction d’'un canal entre le St. Laurent et le lac Champlain 4 Caughnawaga.

8° L’amélioration des canaux entre la riviére Richelieu et le lac Champlain. .
- 9° L’achévement de la voie de la navigation de Montréal au lac Huron, par les riviéres
des Outaouais et des Frangais.

10° La construction du canal de la baie Georgienne, pour relier cette
lac Ontario. ) :

11° La construction d’un canal dans le canton de Murray, & travers la langue de terre
située entre le lac Ontario et la baie de Quinté.

12° La construction d'un canal & travers listhme qui sépare la baie de Fundy du golfe
St. Laurent dla Baie-Verte ; et aussi d’examiner lesquels des différents travaux et améliorations
ci-dessus énumérés et mentionnés devraient, de avis de nos dits commissaires, &tre entrepris
et construits dans le but susdit : et dans quel ordreils devraient 8tre respectivement entrepris ;
et quelles dimensions et profondeur il faudrait leur donner : et de s'enquérir du cofit probable
de la construction et de 'amélioration de ces différents travaux, et le comité recommande que
Samuel Keefer, écr., de Brockville, soit nommé secrétaire de la dite commission.

baie avee le

Pour copie conforme

W. H. LEE,
Greffier du Conseil Privé.

(Mémoire.)’ A
. DfrARTEMENT DES TRAVAUX PUBLICS,

Orrawa, 4 juillet 1870,

Le soussigné a honneur de golliciter Pattention de Votre Excellence sur la condition
actuelle des canaux du Canada. ’

La principale ligne de ces canaux est située sur le fleuve St. Laurent et relie les eaux
navigables entre la mer et les lacs supérieurs.

Sur cette ligne de canaux, il y a deux dimensions d’écluse: celles des canaux du St.
Laurent ont 200 pieds de long sur une largeur de 45 et une profondeur de 9 pieds; celles du
canal Welland, 150 pieds de long sur 26% de large et une profondeur de 10 pieds.

Il y les canaux de I’Qutacuais et du Rideau, dont les écluses sont aussi de différentes
dimensions et profondeur.
2
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v .

Des négociants intéressés dans le commerce de transport de I'Quest A la Nouvelle-
Angleterre, via le lac Champlain, se plaignent de ce que la rout> parla rivisre Richelieu et les
canaux fait un trop grand détour, et pour y remédier, ils suggérent le percement d'une ligne
directe de Caughnawaga, sur le lac St. Louis, au lac Champlain,

Dans l'ouest, nos voies artificielles de communication seront incompldtes tant que nous
serons obligés d’avoir la permission du gouvernement des Ktats-Unis pour entrer dans le lac
Supérieur. ' ) )

Pour P'amglioration de nos canaux, divers projets sont préconisés par des marchands et
autres intéressés, lesquels travaillent avee persistance a les faire valoir auprés de la légis-
lature,

Vu les avantages qu’offre le canal Welland, une partie d’entre eux demande l’agrandisse-
ment et Dapprofondissement de ce canal, ou la construction d’'une nouvelle ligne depuis le
niveau de sommet jusqu’ad Pembouchure de la riviére Niagara sur le lac Ontario.

En sus de agrandissement du canal Welland, une autre partie demande avec instance
I'agrandissement et I'approfondissement de toute la ligne des canaux du St. Laurent, et la
troisiéme ne se borne pas & proclamer la nécessité de 'agrandissement des canaux; elle veut
aussi que I'on choisisse les routes les moins longues; mais cette dernidre classe est divisée en
deux camps, dont I'un veut I'ouverture. de canaux dans la vallée de I'Outaouais, pour relier
Montréal au lac Huron, et I'autre un canal depuisle lac Ontario, & Toronto, et traversant la
péninsule jusqu’a la baie Georgicnne. ‘ _

Dans les provinces maritimes, il est aussi question d’un canal pour relier la Baie-Verte,
dans le golfe St. Laurent, & la baie de Fundy, et I'urgence en est représentée an gouver-
nement. ’

Les plus importants des canaux canadiens étaient destinés, non seulement & offrir une
route ininterrompue au transport des produits du sol jusqu'd la mer, mais aussi & attiver une
partie du trafic de 'ouest & Patlantique, mais, en dépit des avantages offerts par la route du
St. Laurent, la grande masse de ce trafic continue & se diriger 4 la mer par la voie des chemins
de fer et des canaux des Etats-Unis.

Ayant pris cette importante affaire en sa plussérieuse considération, le soussigné est d’avis
qu'une enqudte devrait &tre institude, afin de connaitre les causes qui ont produit I'état de
choses ci-dessus et d’obtenir les renseignements qui pourraient servir de donnée & I'amélioration
de nos canaux de manidre & ce que mieux que jusqu’ici, ils puissent faire avantageusement
concurrence aux canaux et chemins de fer de la république voisine, et il recommande en con-
séquence 3 Votre Excellence de nommer immédiatement une commission composée de personnes
que, par leurs qualités, Votre Fxcellence croira devoir choisir, avec instruction d’examiner
1mpartialement toute la question, d’insérer tous les renseignements qu’elle pourra obtenir dans
un rapport qu’elle soumecttra au gouvernement, et que l'attention de cette commission soit
Specialement dirigée sur 'opportunité des travaux et améliorations ci-dessous:—

1. Le canal Welland et son agrandissement.
2. Les canaux du St. Laurent et leur agrandissement.
3. L’approfondissement du lit du fleuve St. Laurent dans les rapides.

4. L’approfondissement de ce fleuve dans ses endroits les moins profonds, entré les villes
de Montréal et de Québec.

- 5. La construction d’mn canal au Sault Ste. Marie entre les lacs Supérieur et
uron, : :

wawaG. La construction d'un canal entre le St. Laurent et le lac Champlain & Caughna-
g,

7. L'amglioration des canaux entre la rividre Richelieu et le lac Champlain.

o 8. L’achdvement de la voie de navigation de Montré:l au lac Huron, par les riviéres des
Waouais et des Francais.
3
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9. La construction du canal de la baie Georgienne, pour. relier cette baie avec le lac
Ontario.

10. La construction d’un canal -dans le canton de Murray, & travers la langue de terre
situde entre le lac Ontario et la baie de Quinté.

11. La construction dun canal & travers 'isthme qui sépare la baie de Fundy du golfe
St. Laurent & la Baie-Verte. . ‘

* " En terminant, le soussigné fera observer que la commission devrait 8tre tenue d’indiquer
les dimensions de tous travaux dont elle pourra recommander I'exécution, leur prix approxi-
matif de revient, et (comme il pourrait tre impossible d’entreprendre & la fois tous les travaux
qu'elle pourra recommander) de spécifier dans quel ordre il devait étre procédé & leur exéen:
tion,

Respectueusement soumis.

HEecTor L. LANGEVIN,
Ministre des travaux publics,

~

CANADA.,

V1cToR1A, par la Grice de Dieu, ete,

A Casimir Stanislaus Gzowski, de la cité de Toronto, dans la province d’Ontario, écuier,
ingénieur civil ; Deling Dexter Calvin, du township de Wolfe Island, dans le comté
de Frontenac, dans la provinee susdite, écuier ; George Laidlaw, de la. dite cité
de Toronto, dans la province susdite, écuier ; Hugh Allan, de la cité de Montréal,
dans la province de Québee, écuier; Pierre Garneau, de la cité de Québee, dans la
dite province de Québce, écuier, marchand ; I'Honorable William J. Stairs, de Ia
cité d’Halifax, dans la province de la Nouvelle-Ecosse ; et Alexdnder Jardine, de
la cité de St. Jean, dans la province du Nouveau-Brunswick, écuier, commissaires pour
les fins ci-dessous énoncées :—Et & Samuel Keefer, de la ville de Brockville, dans
le comté de Teeds, dansla dite province d’Ontario, écuier, ingénieur civil, seerétaire
de notre présente royale commission, et & tous autves qui ces présentes verront ou
qu'elles pourront de quelque maniére concerner,

SALUT (~—

Considérant qu’il nous semble que les améliorations requises pour le déveioppement du
commerce de la grande région de I'Ouest et I’établissement des voies de communication avee
la mer, qui seraient de nature & attirer une part consid¢rable et annuellement croissante de ce
commerce dans les eaux canadiennes, ainsi qu'une compléte et vaste amélioration du systéme
de canaux de notre Puissance du Canada, sur une échelle et d’'un caractére tels qu'ils puissent
répondre & V'extension et au développement de son commerce croissant, sont des question de la
plus haute importance. ‘ .

Sachez donc maintenant, que reposant en vous, les dits Casimir Stanislaus Gzowski,
Delino Dexter Calvin, (George Laidlaw, Hugh Allan, Pierre Garneau, William J. Stairs,
Alexander Jardine, et Samuel Keefer, et en votre loyauté, intégrité et habileté une foi eb
confiance spéeiales, nous, de notre grice spéciale, science certaine et propre mouvement, et de
notre royale volonté et bon plaisir, par ces présentes, en vertu et conformément 3 Yacte du
Parlement du Canada fait et passé en la trente-uniéme année de notre régne, chapitre trente-
huit et intitulé: ¢ Acte relatif aux enquétes concernant les affaires publiques,” vous nommons,
constituons et désignons, vous, les dits Casimir Stanislaus Gzowski, Delino Dexter Calvin,
George Laidlaw, Hugh Allan, Pierre Garneau, William J. Stairs, Alexander Jardine, et telles
autres personnes que croirons convenable, par ordre de notre gouverneur-général en conscil
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d’ajouter A notre p;résente cqmmission, pour étre nos 9ommissaires. pour les fins suivantes,
cest-A-savoir : instituer et faire une enquéte approfondie sur les meilleurs moyens & prendre
pour ouvrir des voies de communication avec la mer qui puissent aﬁonfl effet d attn'e’r une
part considérable et annuellement croissante du commerce de la partie Nord-Ouest de I'Amé-
rique du Nord vers les eaux canadiennes, ainsi quune compléte et vaste amélioration ’é_lu
systéme de canaux de netre dite Pl\}ssance, sur une échelle et d'un paractére tels qu ils
puissent répondre A Vextension et au développement de son commerce croissant ; et examiner
dans le cours de cette enquéte tout ce qul ge rattache & cette question, tant au point de vue
commercial qu’au point de vue du géme civil, dans le bup de recueﬂhr' tous les renseignements
(qui peuvent étre de nature 4 fournir les données nécessaires pour servir de base & un plan de
vaste amélioration des canaux de notre dite Puissance, qui puisse permettre au Canada de
faire avantageusement concurrence dans le commerce de transport de la grande de I'Ouest ; et

spécialement examiner les travaux publics et les améliorations ci-dessous énumérés, savoir i—
1o. Le canal Welland et son agrandissement.
20. Les-eanaux du St. Laurent et leur agrandissement,
30. L’approfondissement du lit du fleuve St. Laurent dans les rapides. :
do. Lapprofondissement de ce fleuve dans ses endroits les moins profonds, entre les
villes de Montréal et de Québec. S .
Bo. Le ocanal Ridean et son amélioration, et le développement du commerece gwil

dessert.

6o. Lia construction d'un canal au Sault Ste. Marie, entre les lacs Supérieur et
" Huron.

7o. La construction d’un canal entre le St. Laurent et le lac Champlain & Caugh-
nawaga.

80. L’amélioration des canaux entre la riviére Richelieu et le lac Champlain.

90. L’achévement de la voie de navigation de Montréal au lac Huron, par les rividres
‘des Outaouais et des Frangais.

100. La construction du canal de la baie Georgienne, pour relier cette baie avec le lac
Ontario. _ ’

11o. La construction d’un canal dans le canton de Murray, & travers la langue de terre

située entre le lac Ontario et la baie de Quinté ; et

120. La construction d’un canal 4 travers listhme qui sépare la baie de Fundy du

golfe St. Laurent & la Baie-Verte.

Et aussi d’examiner lesque's des différents travaux et améliorations ci-dessus énumérés et
mentionnés devraient, de avis de nos dits commissaires, 8tre entrepris et construits dans le
but susdit ; et dans quel ordre ils devraient 8tre respectivement entrepris; et quelles dimen-
sions et profondeur il faudrait leur donner ; et de s’enqulrir du cofit probable de la construc-
tion et de 'amdlioration de ces différents travaux, respectiviment; et généralement vous
enquérir eb constater tout ce qui se rattache  ce sujet, et en faire un rapport complet sous
tous ses aspects, en faisant telles recommandations qui vous paraitront, & vous nos dits com-
missaire et & toute autre ou toutes autres personnes que nous croirons deveir, par ordre de
notre gouverncur-général en conseil, ajouter A notre présente commission royale, devoir contri-
buer au meilleur accomplissement de objet que nous ainsi en vue.

Pour avoir et exercer la dite charge de commissaires comme susdit, tous et chacun de
vous nos dits commissaires ci-dessus nommés, ainsi que toute autre personne ou autres person-
?ﬁ' que nous croirons convenable d'ajouter & cette commission comme susdit, durant notre royal

aisir, -

Bt nous vous requérons de plus, vous nos dits commissaires, de vous associer comme
Ommissalre en vertu de notre présente commission royale, toute autre personne ou toutes
utres personnes que nous jugerons convenable, par ordre de notre gouverneur-général en
onseil, d’ajouter 4 cette commission comme commissaires en vertu d’icelle. ‘

e el’;]ta 213‘ plus nous vous nommons constituons et désignons, vous, le dit Samuel Keefer, pour-
gir comme secrétaire des dits commissaires.
ment 4t nous voulons fie plus et il nous plait vous conférer, et nous vous conférons, conformé-
; au statut, & cet égard, & vous et chaeun de vous, nos dits commissaires ci-dessus nommés
5 .
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ot telles autres personnes que nous croirons convenable d’ajouter & notre présente commission
royale comme susdit, la faculté etle pouvoir d’assigaerd comparaitre devant vous toute personne
ou tous témoins, et deles requérir de rendre témoignage sous serment (ou sous affirmation solen.
nelle ¢'ils ont le droit d’affirmation dans les causes civiles), verbalement-ou par écrit, et de pro-
duire tels documents et choses que vous, nos dits commissaires, jugerez nécessaires & la compldte
élucidation des questions et matidres que vous &tes par le présent chargés d’examiner ef
étudier. : :

Et nous ordonnons et requérons par le présent qu'une majorité d’entre vous, nos dits
commissaires par le présent nommés et telles autres personnes que nous croirons convenable
d’ajouter & notre présente commission royale comme susdit, sera censée étre et sera un quorum
pour I'expédition des affaires et I’accomplissement des fins de notre présente commission royale,
De tout ce que dessus nos bien-aimés sujets, et tous autres que les présentes peuvent intéresser
sont par le présent requis de prendre connaissance et de se conduire en conséquence.

En foi de quoi, ete., -
(Grand Sceau.)

(Devant &tre datée du 16 novembre 1870.)
Ce qui précede est mon projet de commission.

H. BErNARD, DM.J,

‘Rapport dun comité de ! honorable conseil privé, approwvé par Son Fxcellence le gouverneur-
‘ général en conseil, le 6 décembre 1870.

Vu la recommandation de 'honorable ministre de la justice, le comité est d’avis que
I'hon. Samuel Leonard Shannon, d'Halifax, soit nommé meémbre de la commission des canau,
en remplacement de 'kon. W. J. Stairs, qui a résigné.

Pour copie conforme.

Wi H. Lex,

: G. C. P,
A Thon..Secrétaive d’Etat dusCanada, ete.

DEPARTEMENT DU SECRETAIRE D'ETAT DU CANADA

Ottawa, 9 décembre 1870.

MoNSIEUR.—Jai regu instruction de vous transmettre copie d’un arrété du conseil, vous
nommant membre de la commission des canaux en remplacement de I'hon. W. J. Stairs, qui

a résigné,
J’ai, ete.,

1. PARENT,
Hon. Samuel L. Shannon,

Halifax, N.-E,



34 Victoria. Documents de 14 Session (Ng. 54) . A.1871

DEPARTEMENT DU SECRETAIRE D'ETAT DU CANADA,
Ottawa, 9 décembre 1870.

MONSIEUR.—J’ai recu instruction de vous transmettre copie d'un arrété du conseil
pommant I'hon. 8. L. Shannon membre de la commission des canaux, en remplacement de
Thon. W. Stairs, qui a résigné.  Copie de get.ar:été a été envoyée & M. Shannon.

_ d’aj, ete.,
. E. PARgNT.
Samuel Keefer, Her., Ingénieur Civil,
Secrétaire de la Commission des Canaux, Ottawa.
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COMMISSION DES CANAUX.

B { e

LETTRE

Des Commissaires des Canaux & U Honorable Secrétoire & Etat aw
sujet de Uamélioration de la Nawigation Intérieure du Canada.

‘ OrTAWaA, 24 février 1871,
A Phonorable J. C. Aiking, ete.,

Secrétaire d' Etat du Canada.

MoxstEUR,~—Nous avons I'honneur de faire rapport, pour l'information de Son Excel-
lence le Gouverneur-Général, que dans ’accomplissement des devoirs dont nous avons été
chargés en vertu de la commission royale, en date du 16 novembre 1870, savoir:—

“ D'instituer et faire une enquéte approfondie sur les meilleurs moyens & prendre pour ou-
¢ yrir des voies de communication avee la mer qui puissent avoir 'effet d’attirer une part con-
“ sidérable et annuellement croissante du commerce de la partie Nord-Ouest de I’ Amérigue
¢ du Nord vers les eaux canadiennes, ainsi qu'une compléte et vaste amélioration du systéme
¢ de canaux de notre dite Puissance, sur une échelle et d’un caractére tels qu’ils puissent ré-
“ pondre & P'extension et au développement de son commerce croissant ; et d’examiner dans le
¢ cours de cette énquéte tout ce qui se rattache & cette question, tant au point de vue com-
“ mercial qu’au point de vue du génie civil, dans le but e recueillir tous les renseignements
“ qui peuvent &tre de nature & fournir les données nécessaires pour servir de base 3 un plan
“dc vaste amélioration des canaux de notre dite Puissance, qui puisse permettre au Canada
“ de faire avantageusement concurrence dans le commerce de transport de la grande région de

“TQuest, et spécialement d’examiner les travaux publics et les améliorations ci-dessous énu-
'‘merés, savoir :—

“1° Le canal Welland et son agrandissement ;"
:: 2: L,es canaux du St. Lourent et leur agrandissement ;”
) 3o L,approfondlssement du /it du flewve St. Laurent dans les Rapides ;"
4° L'approfondissement de ce fleuve dans ses endroits les moins projonds, entre les villes
o de Montréal. et de Québec ;” . . )
. 20 Le canal Rideau et son amélioration, et le développement du commerce qu’il dessert ;”
o La construction d’un canal au Sault Ste. Marie, entre les lacs Supérieur et Huron ;”
La construction d'un canal entre le St. Laurent et le lac Champlain & Coughna-
waga ;
““ g‘; %’,amé\lioration'des canaux entre la riviére Richelic;u et le luc Champlain ;” o
L achévement de la voie de la navigation de Monéréal au lac Huron, par les rividres
« 100 des Outaouais et des Francais ;”
0% La construction du canal de la Baic Georgienne, pour relier cette baie avec le lac
B o“ Ontdrio 3 ~
11 “Le} construction d'un canal dans le canton de Murray, & travers la langue de terre
sxtliée entre le lac Ontario et la Baie de Quinté ;’ et
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« 12° La construction d'un canal & travers ['isthme qui sépare la Baie de Fundy du Golfe
« St. Lauwrent 3 la Bate Verte ;

« Bt aussi d’examiner lesquels des différents travaux et améliorations ci-dessus énumérés et
« mentionnés devraient, de I'avis de nos dits commissaires, &tre entrepris et construits
¢« dans le but susdit : et dans quel ordre ils devraient &tre respectivement entrepris; et
« quelles dimensions et profondeur il faudrait leur donner ; et de s’enquérir du cottt pro-
¢ bable de la construction et de I'amélioration de ces différents travaux, respectivement.”

Nous nous sommes réunis & Ottawa le 25 du méme mois, et la Commission fut organisée
par I'élection de Hugh Allan, éer., comme président ;. aprés quoi mnous entreprimes sérieuse-
ment 1'étude des importantes questions qui nous étaient soumises.

Ayant appris que des études et relévements se faisaient alors, sousla direction du dépar-
tement des travaux publics, au sujet de l'agrandissement du canal Welland, ainsi qu’au
sujet du canal projeté de la Baie-Verte, & travers 'isthme qui sépare le détroit de Northum-
berland de la Baie de Fundy, nous demanddmes & l'ingénieur en chef du département quand
ses rapports sur ces deux entreprises seraient préts, et ce monsieur nous répondit qu’il lui serait
impossible de les terminer avant la fin de la session alors prochaine du parlement, et la méme
chose nous fut encore dite lors de notre seconde réunion, le 19 janvier dernier.

Nous regrettons d’avoir a dire que, sous ces circonstances les renseignements nécessaires sur
toutes les questions de génie civil se rattachant & notre enquéte, ausujet de ces deux impor-
tantes entreprises, ne pourront nous &tre soumis 3 temps pour nous permettre de remplir com-
pletement nos instructions ; et nous sommes en conséquence foreés de différer notre rapport
jusqu'd ce que les résultats de ces relévements et études nous soient communiqués. _

Néanmoins, nous avons pu déjd nous procurer des renseignements fort importants sur les
questions de génie civil et de commerce qui doivent faire 'objet de notre enquéte, et ils sont
suffisants pour nouspermettre d’arriver & des conclusions satisfaisantes touchant les besoins
actuels du commerce, et de recommander la ligne de conduite qui devrait étre suivie & 'égard
des différents travaux de construction ou d’agrandissement énumérés dans nos instructions et
d'indiquer V'ordre dans lequel nous pensons qu’ils devraient &tre cntrepris; et nous mnous
croyons en mesure de soumettre au gouvernement, dés & présent, le résultat de nos délibérations
sur ces différents points.

Dans le but d'obtenir des renseignements de toutes les parties de la Puissance, ainsi que
des personnes des Etats-Unis qui sont directement intéressées dans notre commerce nous
fimes préparer une lettre-circulaire et une liste de questions relatives & nos canaux, et plus de
2,400 exemplaires en furent expédiés sans perdre de temps. Cette lettre circulaire fut
adressée & toutes les chambres de commerce du Canada, aux chambres de commerce des
principales viiles des Etats limitrophes, & chaque sénateur et membre du parlement, aux maires
de chaque cité et villes, & tous les journaux publiés dans la Puissance, & tous les principaux
journaux des Etats voisins, et & tous les principaux marchands et autres particuliers marquants
de la Puissance que l'on pouvait supposer posséder quelque connaissance spéciale sur ces
sujet.

? Des lettres-circulaires furent aussi adressées aux precepteurs des douanes de tous les
principaux ports de nos laes intérieurs, tant en Canada qu’'aux Etats-Unis, lear demandant
des renseignements sur la profondeur d’eau de leurs ports respectifs.

On répondit trés généralement & ces questions, et 'on put ainsi recueillir beaucoup de
connaissances pratiques sur le sujet. Un grand nombre de réponses démontrent une vaste
connaissance de la marche et des besoins de ce grand et croissant commerce dont le St. Lau-
rent est le débouché naturel.

Durant l'intervalle écoulé entre notre premiére et notre seconde réunions, des réponses
ont 6té regues des chambres de commerce d’Halifax, N.-B., St. Jean, N.-B., Québee, Ottawa,
Kingston, Belleville, Toronto, Hamilton, London, Stratford, Guelph, et Windsor, en Canada;
et de Chicago, Milwaukie, Détroit, Tolédo et Oswégo, aux Etats-Unis,—des Halles aux
céréales de Montréal et Toronto,—de villes incorporées et d’assemblées publiques, et de
soixante-quatre particuliers,— en tout quatre-vingt-sept. ILa réponse de la chanebre de com-
merce de Montréal ne nous est parvenue que le trois de ce mois.

Ces réponses, lorsqu’elles étaient données catégoriquement, ont ét6 condensées et arran-
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gées d’aprés les instructjons de notre secrétaire, sous des titres conv_enables, de. maniférf) &
Faire voir d'un coup-d’ceil tant pour les contrastes que pour la comparaison, les faits, opinions
ot recommandations contenus dans les nombreuses ¢t longues communications qui nous étaient
soumises. Lorsqu’elles n’étaient pas données sous cette forme, les observations, si on les jugeait
de quelque importance, étaient ajoutées & la suite des questions relatives & chaque sujet. Ces
extraits contiennent tant de renseignements précieux relatifs & l’aspect‘_commerglal de notre
enquéte, que nous croyonts utile de les soumettre avec cette lettre pour 'information du gou-
vernement. (Appendice A.) .

Des tableaux indiquant la hauteur réelle de I'eau dans les principaux havres des lacs
intérieurs compilés sur les rapports officiels, se trouvent aussi annexés. (Appendice B.)

Des tablaux des distances par eau, sur dix routes différentes entre les ports des lacs inté-
rieurs et de Datlantique, compilés par le secrétaire d’aprés les meilleures et les plus rccentes
autorités, sont aussi annexés. (Appendice C.)

Ces extraits et tableaux, ainsi que les différent relevés, les cartes, plans, rapports, éva-
luations et documents, qui se rattachent aux canaux du Canada, et aux travaux de construc-
tion et d’agrandissement énumérés dans la liste cijointe, nous ont été soumis & notre seconde
réunion & Ottawa le 18 janvier dernier. (Appendice D.)

Nous nous proposons maintenant faire une courte esquisse historique des divers canaux
sur lesquels notre attention a 6té attirée, en déerivant leurs commencements, leurs progrés et les
changements qu’on leur a fait subir de temps & autre afin de les adapter aux besoins toujours
croissants du commerce. Viendra ensuite I'exposé de nos vues sur I'aspect commerciale de la
question, et nos décisions et recommendations concernant les travaux du Canada, et l'ordre
dans lequel ils devraient &tre entrepris et poursuivis ; et enfin, les questions de génie civil, ou

nous ferons voir Peffet des améliorations projetées surles travaux actuels, et leur colit pro-
bable. .
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ESQUISSE HISTORIQUE DES CANAUX DU CANADA.

Aucune des lignes denavigation de ce continent ne surpasse le St. " Liaurent sous le rap-
port de la longueur, du volume d’eau et de la fertilité dela vaste région & laquelle il sert de
voie de communication avee l'océan atlantique. En le suivant, non pas depuis sa source
méme, mais depuis Fond-du-Lac, 41a téte du lac Supérieur, jusqu'au détroit de Belle-Isle, sa
longueur totale est de 2,392 milles marins. Dans sa course & partir du lac Supérieur jusqu’s
la mer, son volume est augmenté de 'eau des grands lacs et de celles d’affluents moins consi-
dérables, ainsi que par plusieurs petits tributeires dont les dimensions et I'importance doivent
étre miscs en ligne de compte.” Entre les lacs Supéricur et Huron, le St. Laurent prend le
nom de canal Ste. Marie ; entre le lac Huron et la riviére St. Clair, il prend celui de lac St.
Clair ; entre la riviere St. Clair et le lac Erié, celui de canal du Détroit ; entre les lac Erié et
Ontario, celui de riviére Niagara. :

En aval de Québec, la largeur de ce magnifique fleuve augmente graduellement jusqu’d
enviren cent milles & sa jonetion avec les eaux du golfe.

La population du Canada a toujours pleinement apprécié Vimportance de la navigation
du St. Laurent, et des sommes considérables ont été sagement distraites des derniers publics,
pour y faire des améliorations, non-seulement intérieures et locales, mais pour faciliter le com-

. merce sans cesse croissant des grands lacs. Non-seulement le chenal du fleuve a été approfondi
et autrement améliord, mais on a construit & grands frais tout un systéme de canaux pour ra-
cheter les obstructions naturelles et relier les lacs avee les eaux de la mer. Les vapeurs et les
navires d’'un fort tonnage peuvent maintenant se rendie directement de I'océan & Québec et
Montréal, sur un parcours de 986 milles. A partir de Montréal, toutefois, le tonnage des na-
vires est limité par la dimension des canaux dent nous nous proposons de denner une comrte
esquisse historique et statistique avant d’arriver aux conclusions que nous avons tirées des faits
que nous avons étudiés, et pour montrer quels immenses intéréts se rattachent & I'importante
question qui a été soumise & la considération des commissaires .

Les canaux du Canada, actuellement en opération, ont été construits pour améliorer les
lignes suivantes de navigation :—

Premi¢rement—Navigation du St. Laurent ;

Secondement—Ligne de Montréal a Kingston, par voie des canaux de I'Qutaouais et du
Rideau ; .

Troisiétmement—Ligne du Richelieu au lac Champlain ;

Quatriémement—DLac du Bras-d’Or (Cap-Breton) a I'ceéan.

LIGNE DU ST. LAURENT.

Sous le rapport de I'importance, le systéme des canaux du St. Laurent vient en premiére
ligne ; il commoance & Mcntréal et se termice au pied du lac Erié. Les canaux suivants for-
ment cette rcute : Lachine, Beauharnois, Cornwall, Peinte &' Farren, du Rapide Plat, des
Galops et de Welland. Réunis, ils ont une longueur totale de 71 milles, et I'ascension totale
pour les éclures est de 553 pieds, au moyen de 54 écluses.

Caral Lachine.

En amont dela ville de Montréal, qui est actuellement le terminus principal de la navi-
gation océantique du St. Laurent, se trouvent les Rapides de St. Louis, mieux connus peut:
étre sous le nom de Rapides de Lachine. Pour racheter cet obstacle naturel, la construction
du canal Lachine actuel fut recommandée pen de temps aprés la cession du Canada & 1'An-
gleterre, et la nécessité de ce canal fut sérieusement représentée dds avant la passationde
I'acte constitutionnel de 1791. Toutefois, aucune démarche pratique pour la construction de
ce canal ne fut faite jusqu'en 1815 ; mais & cet époque, la législature vota un crédit de £25,

000 pour aider & sa construstion, & la recommendation de fir George Prévest, alors gouver

neur-général. Les autorités militaires comprenaient alors son importance au point de vu¢

4



84 Victoria, Documents de la Session (No 54.) A. 1871

stratégique ; et nul doute quon aurait commencé les travaux immédiatement aprés la passa-
tion de l'acte, si la paix n’eflt pas été conclue. La question ne fut pas agitée publiquement
de nouveau jusqu'en 1819, époque & laquelle I'acte dg 1815 fut révoqué et remplacé par un
autre qui constituait légalement une compagnie a fonds social, au capital de $600,000 di-
visé en actions de $200. Ce projet échoua également, car nous voyons que le 26 mai 1821 , la
chambre passa un bill révoquant I'acte d’incorporation et autorisant le gouvernement a, cons-
truire, aux frais du trésor, le canal de Mo_ntréal & Lachine. Des commissaires furent immé-
diatement nommés pour surveiller 'exécution de ce projet, et le 18 juillet de la méme année,
on leva la premiére pelletée de terre & Lachine. -

Le gouvernement britannique contribua pour £10,000 ste. ou $50,000 & Pexéeution de
ce canal, 4 la condition que tous les approvisionnements militaires y passeraient franes de droits,
et que la province paierait le reste des frais de construction qui, & la fin de 1826, s'¢levaient
3 un total de $438,404.15.

Le canal fut ouvert & la circulation en 1825. Il avait 28 pieds de large au fond, 48
pieds au niveau de I'eau, avec uae’ profondeur de 4% pieds, et sept éclusés de 100 x 20 pieds
solidement construites en pierre. "

On constata bientdt quele canal ainsi construit 6tait insuffisant aux besoins du commerce,
surtout du commerce du Haut-Canada. Lorsqu’on commenga & se préoceuper séricusement de
l'union des Canadas, le Lt.-Col. Phillpotts agissant d’aprés les instructions du comte de Dur-
ham, fit un rapport recommandant 'amélioration de la ligne, et demandant, entre autres choses,
Tadoption d'écluses dont les dimensions correspondraient 3 celies du canal Cornwall, savoir :
200 pieds de long sur 55 de large, avec 9 pieds d’eau sur le buses. Le colonel Phillpotts pro-
posa également un nouveau tracé du canal, et il évaluait 3 $1 ,079,720 le codit des améliora-
tions qu'il suggérait. Toutefois, aprés méire délibération sur les exigences du commerce des
lacs, alors dans son enfance, il fut résolu de conserver 'ancien tracé du canal, mais de I'agran-
dir de maniére & donner aux écluses 200 x 45 pieds, avec 9 pieds d’eau sur les buses ; la lar-
geur du canal devenait ainsi de 80 pieds au fonds, 120 & la surface de I'eau, la longueur res-
tant de 8% milles. Durant les travaux-nécessaires 3 Popération de ces changements, la naviga-
tion ne fut pas interrompue, parce que les nouvelles écluses furent établies 4 ¢oté des anciennes.

En 1844, tandis qu'on travaillait encore aux améliorations, il fut décidé, & la pressante
sollicitation des marchands de Montréal, de donner anx écluses 1 et 2 seize pieds d’cau sur les
buses, de maniére & pouvoir admettre dans le premier bassin du canal les plus gros batiments
de mer touchant au port de Montréal. Au printemps de 1848, les travaux étaient assez avan-
¢és pour laisser passer les navires. Ce ne fut, toutefois, qu'au mois de mai 1862, que le
canal atteignit sa pleine largeur ; les excavations dans la pierre calcaire silurienne, 3 quelque
distance dans V'intérieur des terres, furent excessivement cofiteuses.

Voici les dimensions du canal actuel :

Longueur........oovviiiii i e, 8% milles
Nombre des BCIUSES. e vvnienrtteeiitere e eeers et eeeeeeenernereenes 5}
Dimensions des €elUSES. e ierii i e e eeineeeee 200 x 45 pieds.

Ascension totale par les 6eluSES. «eveerurrrrrrrrersieseerrennonnns 442 pieds.
Hauteur de I'eau sur les seuils—

A 2 éeluses..... 16 “

Largeur du canal au fond, earaaneenncetens 80 «
« “ dlasurface,...iceieiiiiiniiieisiiiinienanen. 120 «

Jusqu’au ler juillet 1867, ce canal avait cofité $2,587,632.85. (Rapnort sur les Tra-
vaux Publics, 1867, p. 18.) ’ T (epp

Canal Beauharnois.

1 Ife ctgnal. Beauharnois était la suite indvitable du canal Lachine et des améliorations de
a navigation Intérieure, et fut construit pour racheter les rapides appelés ¢ Les Cascades,

« \ N . , . .
;ies Cédres 7 et « du Céteau, ” sur un parcours de 7 milles, et créer une navigation sure
entre les lacs St, Loujs et St. Frangois,

-

]
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Au début du commerce canadien, les esprits les plus clairvoyants ne soupgonnaient pas
les progrés qu’il ferait avant un demi-siéele. Quatre canaux fort courts permettaient aux ba-
teaux portant trente barils de favine de passer du lac St. Frangois dans le lac St. Louis,
Plusieurs améliorations secondaires furent faites sur cette partie de la ligne de navigation du
St. Laurent & mesure que les exigences du commerce le demandaient ; mais vers 1833, Ia
question acquit une importznce tellement pressante que le gouvernement du Bas-Canada
nomma des commissaires pour Studier toutes les questions relatives & la navigation du St.
Laurent entre Lachine et Cornwall. M. Mills, ingénieur des commissaires, soumit plusieurs
plans basés sur les dimensions adoptées pour le canal de Cornwall, et son rapport fut renvoyé
a un comité spéeial de la Chambre, lequel Vapprouva et recommanda & un erédit de $960,000
pour exéeuter ses recommandations, qui consistaient & ¢tablir de courts canaux aux trois ra-
pides et & utiliser le fleuve dans les intervalles.

Toutefois, il ne fut pas docné suite & ce rapport, qui fut suivi de deux autres dans le
méme but, I'un de M. A. Stevenson, en 1834, 'autre de MM. Stevenson et Baird, en 1835.
En 1839, le colonel Phillpotts, déja mentionné, recommandait, pour des raisons stratégiques,
un canal sur le ¢6t6 nord du fleuve, tout en admettant qu'un canal'sur le cote sud cotiterait
probablement moins.

Le premier acte décisif de la législature, & la suite des rapports ci-dessus, est mentionné
dans un mémoire soumis au bureau des travaux publics en 1841, aprés l'union des deux
provinces, et recommandant que la somme de $1,023,600 fat affectée & la construction d'un
canal qui servirait & éviter les trois rapides, d’aprés les dessins tracés par M. Mills en 1834,
podr trois courtes sections de canal sur le ¢6té nord du fleuve. ’

Au mois de février 1842, 'ingénieur-en-chef des travaux publics fit rapport en faveur
d'un canal sur la rive sud, se basant principalement sur ce que ce canal serait plus court que
tous les autres, indépendent de tous les cours d’cau, des crues de I’Ottawa, et conséquemment
navigable, chague saison, deux ou trois semaines de plus que le canal proposé par la rive nord.
La question du tracé du canal fut donc sérieusement discutée devant un comité du parlement,
mais ce ne fut que durant 1'été de 1842 que des contrats furent passés pour sa construction
presque sur la ligne indiquée en 1834 par M. Stevenson.

Le canal fut ouvert vers 'époque de la cloture de la navigation, en 1845, mais on constata
alors que son entrée supérieure était défectueuse, son chenal sinueux, pas assez profond dans
les sécherusses et sujet & des contre-courants. D’autres difficultés se présentaient encore, et
d’année en année, jusqu’d une date trés réeente, des barrages, déversoirs-régulateurs et digues
furent érigés & grands frais par le gouvernement pour faciliter la circulation sur le canal.
Quant au tracé, les opinions ont toujours ét6 trés partagées depuis I'origine des travaux jusqu'd
ce jour ; bien des gens prétendent que, pour des raisons stratégiques, le canal aurait du &tre
établi sur le c6té nord,—d’autres veulent que sa présente position soit la plus naturelle,—mais
les commissaires ne discuteront pas cette question. (Appendice A.) )

Voici les dimensions actuelles de ce canal :

Longueur........c.c.ou.... 11} milles marins.

. Nombre d’écluses.......... 9
Dimension des écluses......c.euuenns 200 x 45 pieds.
Ascension totale par les éclusos......ocevvennniees. 82% ¢
Hauteur de 'eau sur les seuils...ocvereeeeinvnreeeen 9 ¢
Largeur du canal au fond.......ccceeveeeriniinenn.. 80 «

“« ¢ 3 la surface de 'eau............. 120 ¢

Cottt total jusqu’au ler juillet 1867, $1,611,424.11.
Canal Cornwall. '

Le canal qui vient naturellement ensuite est celui qui s'étend depuis la ville de Cornwall
jusqu’au village de Dickinson’s Landing, sur la rive nord du fleuve, et qui rachdte les rapides
du Long-Sault. (App. A.) D’aprés les esquisses déjd données des autres canaux, on verra
que celui-ci est le premier dans la série construite sur la présente échelle, et que ses dimensions
ont servi de modéle pour les autres, Des 1817,le gouverneur du Haut-Canada, dans son
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discours & 'ouverture du parlement, attiraitl’attention séricuse de la législature sur la question
importante de la navigation en aval de Prescott. En 1818, wune commission collective fut
nommée par les gouvernements du Haut et du Bas-Canada, et elle fit un rapport en faveur
d’améliorations entre Montréal et Lachine, entre la téte dulac St. Louis et le lac St. Frangois,
et enfin aux rapides en amont du lac St. Frangois. Cette commission recommandait la cons-
truction de canaux de capacité limitée,—mn’ayant pas plus de quatre pieds de profondeur,—
mais la législature ne prit & cet égard aucune décision jusqu'au mois de décembre 1826. A
cette époque, le gouverneur .ﬁt soumettre au parleme:nt un 1'aPport mchquant la: longt’leur et le
cofit probable des canaux projetés entre les lacs Ontario et St. Frangois. La question, néanmoins,
demeura en suspens,jusqu’en 1832, époque ol la Chambre d’Assembiée du Haut-Canada passa
des mesures affectant la somme de $280,000 aux améliorations de la navigation du St. Laurent,
de maniére & admettre les navires tirant 9 pieds d’eau, et recommandant que des travaux
fussent immédiatement commencés dans ce but, entre Cornwall et la téte des rapides du Long-
Sault. Unc des stipulations de I'acte était 'achévement giu canal Cornwall avant qu'on pu
entreprendre d’autres canaux projetés conduisant au lac Ontario. KEn 1833, une commission
fut nommée - pour mettre 3 Veffet les dispositions de cet acte, et M. Benjamin Wright fut
employé comme ingénieur, ‘avec 'autorisation du gouvernement du Bas-Canada de tracer les
canaux d’en bas sur une échelle proportionnée, en tous points, aux dimensions des canaux du
Haut-Canada. :

Bans entrer dans de trop long détails, il suffira de dire que les ingénieurs fixdrent les
Rapport sur  dimensions suivantes: pour les écluses, 55 pieds de large, 200 pieds de long entre
les lravaux Jes portes, et 9 pieds d’eau sur les seuils ; pour le canal, 100 pieds de large au
fslégl,“;f’ 15, fond, pour permettre le passage des bateaux & vapeur. Ces dimensions assuraient
en méme temps, le passage de navires ayant de 175 & 180 pieds de long. Il fut aussi déeidé
que pour les améliorations proposées & quatre endroits différents en amont du Long-Sault, ol
les navires ne prendraient le canal qu’en remontant le fleuve,—et sauteraient les rapides en
descendant,—Ila largeur des canaux ne serait que de 50 pieds au fond.

Les recommandatiods des ingénieurs furent adoptées par la législature, et 'on nomma
subséquemment des commissaires pour surveiller les travaux. On engagea les services de
MM. Wright et Mills, ingénieurs, et ceux du Capt. Cole, I. R., et de messieurs Geddes et
Fleming. ™ En 1834, les travaux furent donnés Uentreprise ; ot feu Sir John Beverly
Robinson fit en grande eérémonie, la levée de la premidre motte de terre.

La rébellion, ainsi que des raisons financidres, retardérent de quelques années 1'achéve-
ment des travaux. Le passage du premier vapeur dans les éeluses, en décembre 1842, futaussi
Poceasion d'une cérémonie ; mais le canal ne fut réellement ouvert 3 la circulation qu’au mois
de juin 1843, . .

,  Depuis Pachévement des travaux, plusieurs améliorations ont 6té autorisées dans le but
d’augmenter Papprovisionnement d’eau et enfin de donner aux navires plus de facilités pour
franchir le canal.  Voici les dimensions actuelles de ce canal :—

Longueur ....coovivveinieriiiiee e, 114 milles.
Nombre des écluses............ erreveeeaeene, 7
-Dimensions............... T 200 x 55 pieds.
Ascension totale par les écluses.....o.ovvveenenen... 48 ¢
Hauteur de Peau sur les seuils......... cereenees veeee 9 ¢
Largeur du canal au fond......c.cevuenene. veveenens 100 “

« ¢« 3 la surface de l'eau....... veeeeee. 100 «

Cofit total jusqu’au ler juillet 1867, $1,933,152.69.
Cunaux de Williamsburgh.

J . . .
W.nhous arrivons maintenant & une série de canaux connus sous le nom de Canaux de
i

iamsburgh et comprenant les canaux de la Pointe-Farran, du Rapide-Plat et des Galops.
(Appendice A.)

Le canal de 1a Pointe-Farran s'étend du pied 4 la téte des rapides de cette localité, sur
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le cbté nord du fleuve, et n’est fréquenté, en général, que par les navires qui remontent le
fleuve.

Avant d’agiter la question du canal Cornwall, on discuta les détails de sa construction et
quelques études furent faites dans ce but. Mais on ne commenga les travaux que quatre ans
aprés 'union des deux Canadas. Le canal fut ouvert & la circulation au mois d’octobre 1847,

Le canal du Rapide-Plat, second de la série, s'é¢tend sur la cote nord depuis Morrisburg
jusqu'd la téte du fort courant, et a 6t¢ rendu nécessaire par les rapides dont il porte le nom.
Antérieurement & "Union, plusieurs rapports furent dressésd ce sujet, mais les études néces-
saires ne furent faites qu’en 1843. R

Les travaux furent commencés au printemps de 'année suivante. -

Le canal des Galops fut construit pour éviter les rapides de la Pointe-aux-Iroquois, de la
Pointe Cardinal et des Galops, et se trouve aussi sur la rive nord du St. Laurent. Dés 1833,
M. Benjamin Wright recommanda la construction de canaux pour éviter ces obstacles, ef
subséquemment le colonel Phillpotts approuva son plan qui, toutefois, ne fut pas mis & exéeu-
tion. En 1843, le bureau des travaux publics fit dresser un plan qui fut adopté et immé-
diatement mis & exécution. Ce plan consistait dans la construction d'un canal de trois milles
de long pour éviter les rapides des Iroquois, l'usage des eaux du St. Laurent sur une distance
de 2§ milles, puis la construction d’un autre canal long de 2} milles et partant du pied des
rapides des Galops. Ces deux canaux furent ouverts & la circulation au mois de septembre
1847 ; mais on constata bient6t que le canal des Iroquois n’avait pas une profondeur suffi
sante pour les navires qui remontaient, et il devint nécessaire de le relier & celui des Galops.

Le canal de Jonction, nom sous lequel la section centrale fut connue- pendant un certain

temps, fut terminé en 1856, et les trois canaux sont actucllement connus sous la désignation
commune de canal des Galops. '

Voici les dimensions des canaux de Williamsburgh :—

- Pointe-Farran.

Longueur du canal....ceeveiveiiieniiniiinnenin. R £ mille,
Nombre des €eluses..ccvuvueiiieveiiriiiiareeianenees .1
Dimensions ..o.vevieiieiiininnane, e cerernenenees . 200 x 45 pieds.
Ascension totale par 'éeluse......ooiviiiiiiiiies oons 4 «
Hauteur d’eaun sur les seuils...... PR * “ o
Largeur du canal au fond........... PR + 11 «

“ 3 la surface de Teat...vuvnen, .90 «

Rapide-Plat.

Longueur du canal....... e e Cerervaeae 4 milles.
Nombre des éeluses.....oevvviiiiveeninnnan. ceereneen
Dimensions «.ue.ueeeiureeriirneniianieeemnnns Ceeenes . 200 x 45 pieds.
Ascension totale par les écluses.....ocovvuienenen . .11y «
Hauteur d’eau sur les seuils.....ccovveiiiiiiininnanns 9 «
Largeur du canal au fond.........coeevieieeinnnanns, 50 o«

« « alasurface de Jeau............ . 90 «

Galops

Tongueur du canali.....eeetirvrerirenineeneininiens . 1% milles.
Nombre des écluses. . .ovveviiiiiiieiiiiiiinniie.. 3
Dimensions des éeluses.....ovevviviiiniiieniiiiinn, 200 x 45 pieds.
Ascension totale par les écluses.....c.ooviiiiiiiiinnnnn 15% g
Hauteur d’eausur les seuils...cvvvvrinnnnnniiiians “«
Largeur du canal au fond.....c.coveeeieiiiinii, 50 5

« “ ) la surface de Veatt....ccuennnnen. 90 “

Cofit total de ces constructions au ler juillet 1867, $1,320,655.54.
8
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Canal Welland

En quittant le canal des « Galops,” on parcourt une di\stance c}e 236 mi!les, partie sur le
fleuve, mais principalement sur le lac Ontario, et 'on arrive 4 la partie la plus importante peut-
stre de notre systéme de Canaux : le canal Well.and, qui relfe lg lac Ont:,mg) au lac Erié, en
tournant la fameuse chute de Niagara. (Appendice A.) L’historique de Torigine de ce canal
fait voir quelles difficultés on rencontra au dfébut, et 1l est éyldt’anAt que si les hommes publies
du Canada n’eussent pas compris z‘m-temps 1’1mpor.tance de.s_ intéréts d.ep_endent de cette cons-
truction, le canal Welland n'elit point 6té construits aussitot. Les hmltes‘ de cette esquisse
ne permettent pas de donner I'historique complet des obsgacles qui entravérent pendant des
années l'établissement de ce débouché d’une importance vitale pour le commerce de I’Cuest.

Dés le mois de février 1816, un comité collectif des deux chambres du parlement du
Haut-Canada fit rapport sur ce canal et autres constructiops se rattachant 4 la na'vigation in?é—
rieure, et subséquemment le colonel Nichol présenta un bill affectant une allocation pour faire
un tracé complet de la meilleure route & suivre par eau entre les lacs Erig¢ et Ontario zinsi
qu'entre le lac Ontario et Montréal. Toutefois, aucune action déeisive ne résulta de cot
mesure, et 'on n’entend plus parler du projet que deux ans plus tard, époque & laguelle un
comité de la chambre fit un rapport favorable sur une pétition de la population de Niagura (I'an-
cien Newark) et recommandait la nomination d'un comité pour faire exécuter les travaux, En
1821, une ccmmission fut nommée pour étudier la question de la navigation intérieure, et en
1823 elle fit un rapport recommandant la eccnstruction du canal Welland sur des dimensions
convenables pour les navires qui fréquentaient alors les grands lacs. Le résultat de ce rap-
port fut 'incorporation d’'une compagnie particulire, sur pétition de W. H. Merritt et autres,
sous le nom de la ¢ Compagnie du canal Welland, ”’-laquelle proposait d’établir la communi-
cation nécessaire au moyen d’un canal et d’un chemin de fer. La compagnie se proposait de
suivre le cours naturel de la rivitre Welland, traverser ls township de Thorold, franchir par
un tunnel l'aréte élevée d’un mille et demi et se rendre directement, par canal, jusqu’a la
limite des hautes terres. De 13 un chemin de fer devait descendre les hautes terres et former
Jonction, 2u moyen d'un autre canal, avee les eaux navigables de Twelve-Mile-Creek, de ma-
niére & fournir le passage, nécessaire jusquan lac Ontario. L partie canalisée devait avoir
une capacité suffisante pour permettre le passage de bateaux ne portant pas moins de 40 ton-
neaux. -

Des assemblées publiques furent convoquées, des tracés fuits, et I'on prit d’autres moyens
pour intéresser le. public & I'entreprise ; mais on verra combien peu d'intérét la chose excita
quand nous dirons qu’a la cérémonie de la lévée do la prémiére motte de terre, le 30 novem-
bre 1824, il n'y avait pas six capitalistes ou personnsges influents du district. In 1825, on
abandonna le premier projet pour en zdopter un autre qui ‘permettait le passage des eoélettes
ct des sloops. Ilfut déeidé d’avoir Dentrée A Twelve-Mile-Creels, ou  Pory Dalhousie, et le
terminus supérieur & la riviere Welland, d’od on devait tiver V'alimentation d’can du canal.

D se proposait d’établir bient6t une communication entre la riviere Welland et le lac  Tvid
de mani¢re 3 éviter les obstacles en aval du Fort Erié.  On proposait d’établir des écluses de
bois longues de 110 pieds sur 22 de large, la section traversale du canal devant avoir 26 picds
au fond et 58 A la surface de Peau, excepté dansla grande tranchde, qui n’auraient que 15
pieds de largeur au fond sur un parcours de deux milles, avee une hauteur d’ean de 8 picds.

,Durant I'ét¢ dé 1825, la compagnie entreprit l'exéeution de son projet avee un capital
hominal de $800,000, et depuis cette époque son histoire est celle d’une suite d’embarras
financiers, :

. En 1826, elle obtint du gouvernement du Haut-Canada un emprunt de $100,000 pour
U0is ans, et du gouvernement impérial la promesse qu'il fournirait la neuviome partie du colit
¢valug des travaux, & certaines conditions, savoir : que les éeluses auraient 22 picds de large
& que tous articles expédids par ce gouvernement passeraient sur le canal francs de péage.
En 1827, 1e gouvernement du Haut-Canada prit des actions dans Ventreprise pour $200,000
¢ le souvernement du Bas-Canada pour $100,000. Les autorités impériales firent un octroi
S‘e 13,000 acres de terres dans le voisinage du canal, et subséquemment prétorent £200,000
bour dix ans 4 4 pour cent d’intérét. En 1828, un 6houlement de terre eut lien dans exca-
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vation de la grande tranchée, ce qui augmenta de beaucoup les embarras de la compagnie,
parce qu’elle fut obligée de renoncer la rividre Welland comme source d’alimentation. Finale-
ment, la compagnie adopta la Grande-Rividre comme source d’alimentation et poussales travaux,
avec une grande énergie, si bien que l'eau fut introduite dans le canal durant l'automne de
1829, et au mois de novembre, exactement cing années aprés le commencement des travaunx,
deux goslettes, 'une de 85 tonneaux et autre d"un plus faible tonnage, remontérent le canal
depuis le lac Ontario jusqu’a la riviere Welland. La compagnie, aprés avoir accompli de si
grands travaux, pensa que le moment était venu de demander une nouvelle aide au gouverne-
ment pour mener les travaux & achdvement complet. Elle demanda donc la législature un
octroi de $100,000 avec pouvoir d’augmenter son fonds social jusqu’a concurrence de $1,200,-
000 ; aprés de longues discussions, le vote en faveur du projet fut emporté & de faibles majo-
rités. Subséquemment, la compagnie proposa de prolonger la ligne principale du canal en sui-
vant la rivitre Welland jusqu’a Port Colborne (Gravelly Bay) en agrandissant environ 5
milles de Palimentateur et creusant un nouveau canal sur le reste du parcours jusqu'a la Baie.

En 1831, le gouvernement approuva ce projet et accorda un prét de $200,000 pour l'a-
chévement des travaux, qui furent immédiatement repris et terminds en 1833. A cette
époque, le canal occupait presque le méme tracé quavjourd’hui, mais les écluses étaient plus
petites et faites exclusivement de bois. -

Aucune construction importante ne fut établie sur le eanal jusqu’aprés I'union des deux
provinces. En 1837, le gouvernement se décida & convertir en actions tous ses préts jusqu’a
cette date et fut autorisé A souscrire un nouveau capital de $980,000. Le fonds social dela
compagnie était déclaré 8tre de §1,195,200 et les directeurs ne pouvaient dépenser que $400,-
000 durant l'année. En 1839, le parlement, sur un vote de 26 contre 9, passa un acte auto-
risant le gouvernement & acheter toutes les actions particuliéres, en sorte que le canal piit de-
venir propriété publique, mais des difficultés financiéres retardérent l'exécution de ce projet
jusqu'en 1841, époque & laquelle le canal fut placé sous le contrble du bureau des travaux
publics. Les sommes dépensées par le gouvernement sur ce canal représentaient, jusqu'd
cette époque, un montant de $1,851,427.77, mais comme le canal ne suffisait pas aux besoins
du commerce, il fut décidé de Vagrandir sans toutefois adopter les dimensions recommandées
en 1839 par le colonel Phillpotts, savoir, des écluses de 200 pieds de long sur 55 de large. I
fut néanmoins résolu de rcconstruire toutes les écluses en pierre, aux dimensions de 120 x 24
pieds, avec 8% pieds d’eau sur les seuils ; il fut également décidé que I'aqueduc serait recons-
truit en pierre, que lalimentateur serait converti en un canal navigable, que les havres des
Port Dalhousie et Port Colborne seraient amdliorés, que les deux premiéres écluses & Port
Dalhousie et Pécluse de Port Colborne auraient 200 x 45 pieds, avec 9 pieds d’eau sur les
seuils, et finalement que embranchement de Port Maitland serait entrepris et achevé avec
une écluse de prise d’eau sur le lac Erié, ayant 200 x 45 pieds, avec 9 pieds d’eau sur lesseuils.
Depuis lors, amélioration de ces constructions a 66 systématiquement et heureusement con-
duite jusqu’a ce que le canal elit atteint sa perfection actuelle, dont les statistiques suivantes
donneront une idée générale :—
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J— e o 1-!3:‘—7
Ifigng %rin.cipalelz du En‘ébrf\.nc.hglglents Alimentateur de | Embranchement
ac nﬁ_?g au lac %Vaéﬁ;‘g dre la Grande Riviere.!de port Maitland.
ur du canal.......... 27 milles et 1,099 .
Longue pieds........... De la tran, duport|21 milles.......... |1} milles.
Robinson & la riv.
‘Welland, 2,622 pds
Du canaliWelland
alariv. Welland—
pas d’écluse a la-
queduc—300 pds.
Delatran. de Chip-
, . pewa i lariv. Nia-
gara, 1,020 pieds..
Paires d’écluses de prise deau|3................. ... ... R
Nombre des écluses. .........|27 écluses d’ascen..|1l & ’Aqueduc et 1
. 4 port Robinson,
) b7 2 R A P
: 2 de 200 x 45 pieds. M )
Dimensions des dcluses ... 24de 150 <26} }150 x26} pieds. { 1 321252%&%2 pds b 185 45 pieds.
Ascen. totale par les écluses. . 3301(1;;)ieds eb 2 X8l i 7 28 pieds ....... 8% pieds.
=16 au niveau de :
laGrande Riviere.
Eclusage total...... PP P 346....... Du canal Welland
& la rividre Wel-
land, 17 pieds....|.coovmrevneennns..
Hauteur d’eau sur les seuils. .|........ 10%...... 9 pieds 10 pouces. . |10} pieds......... 11 pieds.
Cott total au ler juillet 1867.|$7,638,239 83. N

Canal de la Bate de Burlington.

Un autre canal qui doit &tre considéré comme faisant partie de la ligne de navigation du
St. Laurent est le canal de la baie de Burlington, qui permet aux navires d’atteindre la ville
de Hamilton en venant du lac. (’est une simple tranchée 3 travers un banc de sable 3
Tentrée de la baie de Burlington ; il a un mille de long sur une largeur moyenne de 138 pieds
entre les jetées, et est navigable pour les navires tirant 12 pieds d’ean. TLe 19 mars 1823, la
législature du Haut-Canada adopta un bill autorisantla construction de ce canal, qui fut
achevé en 1832. Aprés I'Union, le camal fut agrandi et autrement améliord, Il a colité
Jusqu’a présent $432,684.40.

Le systéme des canaux canadiens reliant les lacs au St. Laurent se termine par le canal
Welland. ~ Toutefois, au Sault Ste. Marie, les Américains ont construit un canal long d’un
ille un dix-septidme, avec des écluses pouvant donner passage & desnavires de 2,000 tonneaux.
De cette maniére, le commerce du lac Supérieure trouve un débouché jusqu’a Buffalo et aux
dutres ports du lac Erié. Les Américains ont aussi amélioré la navigation du lac St. George
¢t des battares de Ste. Claire. Nous reviendrons plus longuement sur ce sujet dans une
autre partie de ce rapport.

ROUTE DE L'OUTAOUAIS ET DU RIDEAU.

Nous parlerons maintenant de la seconde partie du systéme des canaux du Canada, savoir,
les constructions entre Ottawa et Montréal, et entre Ottawa et Kingston, que I'on peu mainte-
lant considérer comme servant & alimenter le commerce du St. Laurent.

Dans les rapports annuels du département des travaux publics, la ligne de navigation
d?_nt ces canaux facilitent le parcours est désignée sousle nom de “ligne de Montréal &
L \1gston par les canaux d’Ottawa et Rideau.”” Ces cinaux portent les noms suivant : « Ste.
sme,” ou - plutos « Bcluse de Ste. Anne,” “Carillon,” “Chute-3-Blondeau,” ¢“Grenville” et
Rideau,” Réunis, ils ont une longueur de 142§ milles, y compris le canal Lachine.
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L6cluse de St. Anne a 6té construite pour permettre aux navires de passer les rapides
du méme nom situés au confluent de I’Outaouais et du St. Laurent. Cette construction fut
recommandGe par la légistature du Bas-Canada dés 1831, et le Colone] Duvernet, I. R., fit un
rapport & ce sujet. DMais diverses canses empéchérent alors l'exécution des travaux, qui ne
furent commencés qu'en 1840 par le bureau des travaux publics. Vers la fin de juillet
1843, les hateaux pouvaicnt franchir le canal, et les travaux furent complétés durant I'automne

de la méme annde.  Depuis lors, diverses améliorations ont 6té faites au canal, qui a mainte-
nant les dimensions suivantes :

e T T S TTR P % mille.
B Y R e 1 g P T .1
Dimensions ooovvvreeeaiinensn. veeren venneen rereeneanees Copeeanane. . 190 x 54 pieds.
Ascension totale par Téeluse....ocoevveviieniiiiineieininia ceeven . 3 “«
Hauteur d’eau sur le seuil...o.ovu oot }g p1<3‘ds 4 Pétiage.

au niveau moyen.
Cofit total au Ter juillet 1867...ccovieiniiiininnnes cieie..$134,456.51.

Viennent ensuite en ordre d’importance les canaux militaire, désignés sous les noms de
canaux de Carillon, de la Chuted-Blondeau, de Grenville et Rideau. Le canal-de Carillon
est situé & 27 milles de Ste. Anne, et a 6té construit sur le ¢0té nord de lariviére des Qutaouais,
pour éviter les rapides de Carilion. Tl fut projeté en 1819, et terminé plus tard sous la direc-

tion du « Corps du Génie Royal” et aux frais du gouvernement britannique. Ses dimensions
sont maintenant comme suit :

Longueur du canal.......cevveeennes reereans RN 2% milles.

14 : - {2 d’ascension.
Nombre d/6eIuSe8. . vuvrnerreiriernereeirinenreisesasiens 3 1 de décente.
Dimensions de 1'écluse d’ascension No. 1............. 128 x 32% pieds.

“ « “ No. 2 ieveeiennee 126% < 32 «

« de I’écluse de prise d’eau, No.3......... 1264 x 32%  « .
BEclusage total.c.uveeeriionenirinneancniiniien, 343 { %Elﬁdg 3@:223?'
Hauteur de 'eau sur les seuils...... e 6% pieds.

Largeur du canal au fond....... oot vveiiiiiiiinnn. 300 €
« 3 la surface. cooeevenieiieniieieenenns 50  «

Cofit des canaux de “Carillon,” de “Grenville” et de
la Chute-2-Blondeau, jusqu’au ler juillet 1867, $63,053.64

Celui de la Chute-a-Blondeau est situé sur le- ¢6té nord de la riviére, & quatre milles &
amont de Carillon, il a été construit pour éviter le rapide dont il prend le nom. Il fub tract

en méme temps que celui de Carillon par le corps du génie royal, et peut-étre déorit comme
suit :

Longueur du canal......... eveeraeaes % de mille.
Nombre d’écluses....cevvuenevainnnes 1
Dimensions...veuvuceerreorrnereseen. . 1303 x 352 pieds & Vextrémité supérieurs
364 & Iextrémité inférieure.

Ascension totale par Péeluse....cooeveeiiiiiiiiiiiiin 3% pieds.
Hauteur de Vean sur les senils..cooeveeiiiiniiiiinn 6 «
Largeur du canal aufond.....cceevvieiiiiiiiins ciiniiiiniinns 30«

« € 3 Ja SUrfACE. cornieirieireas e e 30«

Le canal de Grenville suit celui de la Chute-d-Blondeau, et est situé 3 1§ mille ple
haut aussi sur la c6té nord de la riviére, et il a pour but de surmonter le rapide connu SO*
le nom de Long-Sault. ~Son histoire est la méme que celle des deux précédents. Drapt®
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les documents qui 8’y rattachent, il parait que le canal de Grenville a 6t le dernier achevé
mais le premier passage qui ait été fait dans tous les trois n’a eu lieu que vers la fin d’avril
1835, lorsque le bateau & vapéur S¢. Andrew y passa.

Les proportions du canal de Grenville sont comme suit :

Longueur du eanal............oene. N 5% milles.
Nombre d’écluses..veueeniirerniiniins. e e
Dimensions des écluses,—
Eecluses d’élévation No. 5) accolées ( .......... 130% x 32% pieds.
« « No. 6 } | R 1281 x 324 «
« « No. 7 « e, 1283313«
N & No. 8 } ......... . 128 x32L o«
“ LT £ T D P 1072 x19  «
“ « No. 10 iiiiiviiiiiinninenn 1062 x 193«
Ecluse de prise d’eau No. 11.cuueeveeee s 1078, x 198, ¢
Ascension totale par les écluses................

45% pieds.
Hauteur de l'eau sur les seuils..c.oveeeiiiiieiiiiianininnnnnn, 6L «

Largeur du canal au fond.......ocoooviiiiiiiiin o as 203 30

pieds
[13 ¢

ala surface. . ...cocoviiiiiiiiiia 25 a4 60«

Le canal Rideau s'étend depuis la ville d’Ottawa jusqu's Kingston, et rend la navigation
des riviéres Rideau et Cataracoui accessible aux embarcations d'un certain tirant d’eau, sur
une distance de 126} milles.

L’on s'apergut de la nécessité de la construction de ces canaux pendant la guerre de
1812 et en 1815 le Capt. Jebb, des ingénieurs royaux, fut envoyé par les autorités mili-
taires pour examiner 8’1l serait possible de trouver une route praticable et satisfaisance. Ce
monsieur fit un rapport favorable au projet, mais aucune décision ne fut prise alors & son
égard par le gouvernement impérial. En 1824, il offrit un prét de $340,666,67 pour aider
3 la construction du canal, et M. Clowes fut alors chargé par les commissaires haut-canadiens
précédemment nommés pour s'enquérir de la question de la navigation intérieure, de faire
une étude du canal projeté.

Il soumit trois plans de canaux, et en 1825, le comité auquel avait été renvoyé son
rapport recommanda I’'adoption de celui des plans qui comportait une hauteur de cing pieds
d’eau. Néanmoins, le gouvernement du Haut-Canada, aprés mfire considération, refusa de
construire ce canal parce qu’il croyait que 'amélioration de la navigation du St. Lauvent était
de nature 4 mieux développer et servir les intéréts commerciaux du pays, et que I'exéecution
de cet ouvrage devait retomber sur le gouvernement impérial, 8'il était requis principalement
pour des raisons tratégiques.

En conséquence, le gouvernement impérial envoya une commission d’ingénieur royaux
avec mission de faire un rapport sur I'entreprise, et plus tard il se décida & Pexéeuter. Le
Colonel By, I. R., arriva d’Angleterre dans 'automne de 1826, et il commenga immédiate-
ment la construction des travaux, et Sir John Franklin en posa la premiére pierre. Ces

travaux furent terminés aux printemps de 1832, et le batean & vapeur Pumper les traversa de
Bytown & Kingston.

Longueur ducanal.........c.. . cvivieniiiinininnn., 1267 milles.
Nombre des écluses......... a7 { @ Oiaﬁt gé%:isetﬂz 83 d’ascension
2821 pieds d’ascension )} Pendant les
o e 4
Eeclusage total......... 4467 { 164 ¢ deo desconte } hautes oaux.
Dimensions des €cluses...oveveverenrieieieaniniiinn. .. . 134 x 33 pieds.
) . 5 pieds d’eau.
Hauteur de 'eau sur les seuils.....veervienennne 4% « dans le canal
'Largeur du canal au fond............ TR { gg Plﬁds ggngef;el;oc
« “ 3 lasurface....oecevieiiieiniiniennn 80 ¢« en terre.
Cotit au ler juillet 1867....cccvvvinieniinnininnnnn. $4,064,764.47.
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CANAUX DU RICHELIEU.

La troisitme voie de novigation artificielle du Canada est celle du canal construit pour
relier le St. Lauxent 3 la riviére Richelieu et au lac Champlain. (Appendice A). La rividre
Richelieu est située & 46 milles en aval de Montréal et & 114 milles en amont de Québec.
Les obstacles & sa navigation sont surmonter par le canal de St. Ours, & 14 milles de son
embouchure, et par un autre situé & 32 milles plus haut, désigné sous le nom de canal
Chambly. De I3, cette route est libre pour le reste de la riviére Richelieu et le lac Champlain,
3 la téte duquel les Américains ont un canal portant le nom de Whitehalle. Par cette voie
communication, et en traversant une petite partie du canal Erié, les embarcations peuvent se
rendre sur ' Hudson & Albany, qui se trouve & 311 milles de Montréal.

Comme la plupart des canaux canadiens, celui de Chambly. a été suggéré par 1'expérience
que nous a voulu la guerre américaine de 1812. :

En 1818, le parlement du Bas-Canada passa une loi conférant 4 une compagnie le droit
de construire un canal pour éviter les rapides de Chambly et autrement améliorer la navigation
du Richelieu. Cette compagnie fit faire les études nécessaires et publia un rapport sur le
meilleur plan & adopter pour la construction de ce canal, mais plusieurs années s'écoulérent
ensuite sans que rien ne ft fait pour mettre & exéeution les dispositions de T'acte. Ce que
voyant, la législature passa une autre loi affectant $200,000 & la constructiou de ce canal et
pommant des commissaires chargés de commencer 'entreprise aprés l'achévement du canal
Lachine. Cette fois encore le projet resta Ia jusqu’en 1830, année ol les commissaires firent
draguer le lit de la riviére, travaux qui furent continués jusqu’a la fin de I'année suivante, et
en mars 1835, M. Hopkins fut rommé ingénieur du canal Chambly. Avec I'approbation des
commissaires, il modifia le plan original, et ceux-ci passérent ensuite contrat pour l'exécution
des traveux et demandérent une nouvelle aide au parlement, qui vota & cette fin un crédit de
$38,000, mais la mesure affectant cette somme ne recut pas la sanction royale.

Le canal Chambly est situé sur la rive ouest du Richelieu, et embrasse une étendue de
12 milles du bassin de Chambly & St. Jean. Les commissaires nommés en 1829 firent faire
les études néeessaires, et deux ans aprés, les travaux étaient réguliérement donnés 4 l'entre-
prise pour la somme ronde de $184,872, maisles entrepreneurs furent contraints de suspendre
ces travaux dont ils s’étaient chargds & trop bas prix, mais qui, cependant, étaient trés avancés.
Cet état de choses ayant été communiqué & la législature, une loi fut passée en 1835-36.-
accordant les fonds nécessaires, maiselle ne fut pas non plus sanctionnée. I’année snivante,
les fonds manquérent encore, et ce n’est qu'en 1841 que les travaux furent repris sous la
direction du département des travaux publies. -

Ce canal fut ouvert deux ans aprés, mais les travaux furent trouvés trés mal faits et
durent étre ¢n grande partie renouvelés en 1858.

Le canal Chambly peut & présent se décrire comme suit :

Longueur ducanal......... TP Ceereereeeeeaenes v veees 12 milles,
Nombre des écluses....... ettt eeeeaeterteteeieeeeeieeeeeaaeaeaa, .9
Ecluse de prise d’eau, No. 1, & St. Jean......... veeens 122 x 23%  pieds
“ d’ascension, No. 2, € iiernsnnreinins 124 x 235«
« o Nos. 3,4, 5, et 6..ccvee. onee. 118 x 23 & 23.% pieds.
Ascension total parles écluses...... RPN cierereen. T4 pieds.
Hauteur -d’eau sur les seuils.....ccvveeennn cerereeierens 7 «
Largeur du canal au fond.......... eereereerereneeae, 36 «
“« ¢ A la surface......cuveene. Ceereerieean. 60 «
Dépense jusqu’au ler juillet 1867.............. ceeenns $634,711 76,

irécluse et la digue de St. Ours furent commencdes en 1844, sous le contrdle du
département des travaux publics, et terminées en 1849. Leurs dimensions sont comme
suit :—
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Longueur du canal.......coeeerinieiinnennnnne. e, 1 mille.

Nombre d’écluses...... e e e et R

Dimensions de 'écluse.......... e B . veerenn 200 x 45 pieds.
Ascension total par I'écluse......... e e 5 pieds.

Hauteur d’eau sur les seuils........ e eeverrenaes ... T pieds, & eau basse.
Dépense jusqu’au ler juillet 1867.....coeuviniinieiinn L. $121,537.65

CANAL ST. PIERRE.

Le seul canal actuellement utilisé dans les provinees maritimes est celui qui relie le lac du
Bras-d’Or, Cap-Breton, & 'océan. La largeur de listhme.qui sépare la mer du lrc—grande
nappe d’eau ot le poisson abonde et qui est entourée d’'un pays riche en minéraux et en res-
sources agricoles,—n’est que d’un demi-mille.. TLa question d’ouvrir ce canal fut soulevée il y
a déjd longtemps, par les députés du Cap-Breton & la législature de la Nouvelle-Ecosse. En
1821, une étude fut faite par M. Francis Hall, et dans les années subséquentes, d’autres
études furent faites par MM. C. W. Fairbanks et le capitaine Barry. Le plan de ce dernier,
pour un canal de vingt-deux pieds de large au fond et de treize pieds de profondeur, fut
adopté. Les travaux furent commencés le 7 de septembre 1854, et continués jusqu’en 1858,
époque ot M. Liaurie, alors ingénieur-en-chef de la province, fit un rapport défavorable sur
Putilité de ces travaux et suggéra, comme étant un meilleur moyen de desservir le
commerce de la loealité, un chemin de fer maritime. Les travaux furent alors suspendus
pendant quelques temps, mais les députés du Cap-Breton ne laissérent pas que de continuer &
plaider I'urgence de U'entreprise, et la construction en fut reprise en 1864. Le canal St.
Pierre aveec d’autres travaux publics passa aux mains du gouvernement fédéral en 1867, et il
a 6t6 achevé depuis. Sa longueur est de 2,400 pieds, sa largeur de 26 pieds au fond ; son
écluse de prise d’eau est de 26 sur 122 pieds, et elle a quatre paires de portes. La hauteur
d’eau sur les seuils, dans la plus basses eaux, est de treize pieds— lextréme variation des
marées dans la baie St. Pierre au baissant et au montant, étant de neuf pieds environ. Anté-
riecurement & D'union, le colit de ce canal s'élevait & $160,811.95, et & verir jusqu’au 30 juin
1870, 4 $142,225.78, ol & un total de $302,037.53 jusqu’a ce jour.

Canaux  projetés.

En outre des canaux déji en opération, et dans le but avoué de favorisé le commerce du
Canada, la construction de plusieurs autres canaux a été projetée dans ces derniéres anndes.
(Appendice A.)

Le plus marquant d’entre ces projets est celui que U'on dédsigne généralement sous le nom
de canal de Toronto & la baie Georgienne. La distance entre son terminus sud sur la baie
Humber, lac Ontario, et son terminus nord sur 1 baie Georgienne, lac Huron, est de 100
milles, dont 24 sont de navigation en eau profonde sur le lac Simeoe, lequel doit étre le niveau
de partage et la source d’alimentation. Il y a prds de 20 ans, M. Kivas Tulley fit la
premidre exploration de la ligne du canal projeté, et dans ces derniére anndes, l'utilité de ce
projet a été énergiquement plaidée par des MM. de Toronto et d’autres parties du pays,
formés en société sous le nom de “Compagnie du canel des lacs Huron et Ontario.” Un autre
Drojet est celui relatif & la constructign d'un canal auxiliaire & partir de la ville de Niagara,
dont le but serait de relier le canal Welland, & Thorold. En 1854, M. Walter Shanly fit un
rapport favorable sur ce projet, et pendant la derniere session de la législature, une mesure
fut passée pour constituer en corporation du compagnie du canal &Ontario et Erié,

epuis la riviere Niagara & ou présle Fort George, de 1a & Thorold, ensuite jusqu’aux eaux du
ac Eri¢, & ou prés de Port Colborne, ou ala riviere Niagara, & ou prés de Chippewa, les
Ccluses devant étre des mémes dimensions que celles du canal Cornwall. Le capital est de
$8,000,000 en actions de $100, avec pouvoir d’emprunter jusqu’d concurrence de la somme
U capital non versé. Les travaux doivent se commencer dans le cours de deux ans et &tre
termings dans le cours de cing.
. Quant au canal Murray, on parlait de I'utilité de cette entreprise dés 1797, ¢’est alors que
1? 1}eutenant—gouverneur en conseil adopta une résolution par laquelle 3,000 acres de terre
Ctaient réservés pour venir en aide & la construction de ce canal.  La nécessité de cette cntre-
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prise a 6té signalée fréquemment 3 la législature depuis cette époque, et 'on a fait des études
de la ligne. En juillet 1866, un comité de la chambre d’assemblée du Canada autorisa une
autre exploration qui fut faite. ’

Un autre canal demandé depuis longtemps est celui de Caughnawaga. Cette entreprise
fut signalée & Vintention du public, en 1847, par MM. John Young, L. H. Holton et autres
marchands de Montréal, et en réponse & leur pétition, lord Elgin, alors gouverneur-général,
donna instruction & M. J. B. Mills, ingénieur civil, d’en faire une étude. En 1848, ce mon-
sieur fit rapport en faveur d’un canal ayant son terminus supérieur & St. Jean, et son terminus
sur le St. Laurent prés du village de Caughnawaga, immédiatement vis-3-vis Liachine, 4 environ
8 milles au-dessus de Montréal. En 1852, le commissaire des Travaux Publics recommanda
fortement la construction de ce canal, et subséquemment on fit d’autres études dont des rap-
ports furent dressés, mais le gouvernement n’a jamais pris de mesure définitive & cet égard.
D’autres négociants, surtout 'hon. John Young, continuérent & agiter la question dans le
public, et & la dernidre session du parlement un bill fut passé constituant également un certain
nombre de particuliers en une compagnie qui doit construire le canal de Caughnawaga, depuis
le lac 8t. Louis, sur le St. Laurent, jusqu’au lac Champlain, sur la riviére Richelien, avec
pouvoir d’utiliser et d’agrandir le canal Chambly, avec le consentement du gouvernement qui,
toutefois, powrra toujours prendre le contrdle du canal,—les écluses ne devant pas étre de di-
mensions moindres que celles du canal Beauharnois. Le capital social de la compagnie est de
$3,000,000, avec pouvoir de Vaugmenter jusqu’s concurrence de $4,000,000, en actions de
$100. Le canal doit &tre terminé dans cing ans, ou la charte sera annulée.

Un des projets les plus importants signalés 4 V'attention publique dans ces derniéres an-
nées ost incontestablement le canal de I'Qutaouais, devant relier Montréal au lac Huron par la
riviére Outaouais, le lac Nipissingue et la riviére des Frangais. Deux ingénieurs ont étudié
cette ligne, premiérement en 1857 et plus tard en 1859, et leurs rapports se trouvent dans les
rapports généraux du ministre des travaux publics. La question a été souvent ramenée
devant les chambres, mais sans résultat pratique jusqu’a ce jour.

Un autre canal qui a vivement préoccupé le public depuis quelques années est celui qu’on
appelle généralemant le canal de la Baie Verte, qui devra relier le golfe du St. Laurent, i
partir de la Baie Verte, 4 la Baie de Fundy au bassin de Cumberland, en faisant une tranchée
a travers I'isthme de Chignecto, qui unit la Nouvelle-Ecosse au Nouveau-Brunswick. En 1825,
une étude de la route fut faite par M. F. Hall, 4 I'instance du lieutenant-gouverneur du Nou-
veau-Brunswick. Plus tard M. Thomas Telford, I. C., revisa le rapport de M. Hall et
recommenda la construction d'un canal ayant 14 pieds de profondeur, en vue de satisfaire aux
besoins du commerce considérable qui devra s’établir avee Québec, Montréal et les lacs d’en
haut. En 1843, le Capt. Crowlep {it une autre étude dont le Canada paya.en partie les frais.
Le gouvernement fédéral fait actuellement fuire une nouvelle étude de la ligne.



84 Victoria. Documents de la Session (No. 54.) A.1871

ASPECT COMMERCIAL DE LA QUESTION.

Pour apprécier toute I'importance de la question de Pagrandissement et du prolongeinent
des canaux, il est nécessaire de considérer la position naturelle du St. Laurent relativement 3
la vaste végion qui s'étend depuis la chaine des monts Appalaches ou Alleghany 4 Vest, jus-
quaux Montagnes Rocheusesd 'ouest denotre continent sur les cotes de 'océan pacifique. Les
ressources du territoire que le St. Laurent et les grands lacs arrosent et dont ils forment la
communication naturelle avec le St. Laurent, sont excessivement variées, et depuis quelques
années ont pris un développement sans paralléle dans I'histoire du commerce. Sur les plaines,
les collines et dans les vallées contigués 3 la grande voie dont les canaux forment les chainons
de reliement, on cultive le blé, le mais et d’autres produits agricoles en telle abondance qu’il
est souvent impossible de les placer avantageusement.

Le bois de construction et les minéraux abondent & I'infini, tant dans le voisinage immé-
diat du fleuve et des lacs, que sar les eours d’eau qui s’y jettent. Le climat de cette fertile
région nest pas, comme celui du sud, énervant et parfois chargé de vapeurs pestilentielles,
mais il est vif et on ne peut plus sain; c’est une région éminemment bien adaptée & la coloni-
sation et au développement des grandes entreprises et des grandes industries.

Dans ce quel’on appelle généralement le « bassin des lacs,” le progres matériel est surtout
remarquable.

Depuis 30 ans des villes et des cités se sont élevées avec une rapidité extraordinaire, de
nouveaux Etats se sont formés et ont pris place parmi les groupes de pupulations les plus pros-
Ppéres sur ce continent.

L’histoire de la prince d’Ontario et des Etats de I'Illinois, du Michigan et du Minnesota,
et d’autres sections du Nord-Ouest, fait bien voir quel est 'esprit d’entreprise commereciale de
nos jours,

Quelques faits puisés & des sources officielles et authentiques feront voir clairement le
progrés de la région dont le St. Laurent forme le débouché.

En 1841, 1l y a juste trente ans, la valeur brute du commerce des lacs était évalué &
Andrews sur le $65,000,000; dix ans plus tard, elle était plus que quadruplée, car en 1851
commerce colonial on I'évaluaié & $300,000,000, et elle employait des navires & vapeur repré-
et des actes. sentant 74,000 tonneaux, et des navires & voiles représentant 138,000
tonneaux ; aujourd’hui la valeur de ce commerce ne saurait étre évalude & moins $700,000,-
000. Le tonnage des navires fréquentant les lacs n'excédait pas 212,000 en 1831, comme on
Ya déja vu, tendis qu’en 1862 il atteignait 450,000 tonneaux, dont environ 80,000 tonneaux
appa}x:tenaient a des navires canadiens,—autant qu’on peut s'en assurer par les statistiques im-
parfaites qu’on a du commerce des lacs. En 1866, ce tonnage était de 547,267, représentant
une valeur de $17,537,440, cours américain. Nous n’avons pas sous la main de rapports pour
1870, mais nous voyons qu’en 1869 la cité de Buffalo seul possédait 131 navires & vapeur et
127 pavires & voiles, représentant un grand total de 91,328 tonneaux.

Pour faire comprendre le développement de la région arrosée par le St. Laurent et les
A3, nous parlerons de ses principaux centres de commerce. En premier lieu nous signaleront

hicago, dont la population, il y a vingt ans, n’était que de 30,000 Ames et avait atteint
})10,000 en 1860, et 299,000 dmes en 1870, En 1850, Milwaukee avait une populaiion de
20,000, et en 1870 une population de 72,000. Cleveland s’est aceru avee une rapidité bien
Plus orande encore, car sa population de 17,000 dmes en 1850, était de 92,000 en 1870.
F(l)lg:l? et Oswégo sont aussi des exemples frappants du développement du commerce de

N La population totale des ktats ol la production du grain est surtout remarguable, savoir :
lo, chh})gaiﬂ, Indiana, Illinois, Missouri, Iowa, Wisconsin, Minnesota et Kensas, n’excédait
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pas 3,000,000 en 1840, et d’aprés ce dernier recensement des Etats-Unis, ‘pris en 1870, cette
population est de plus de 12,000,000. La production des céréales dans les mémes Etats est

indiquée dans le tableau suivant:—

_— 1850 1860. 1869.

Bl6 evier cereenreneane et minots.] 43,842,038 | 89,293,603 | 166,100,000
RIS +oveeeeerereresessesseeseensesrseeennes « | 222288502 | 392,289,631 | 556,050,000
ATOUIC. e eeveeeseeeerieraessessensensnneenee « 423281731 | 62,738,901 | 146,200,000
SCIZIE <vevverereseernseeennereneeeneenennas « 739,567 | 3,997,001 | 4,802,000
OLGE +aveerveerreneeseneeeneesesees s enens « 831,517 | 4,865,761 | 8,755,000
POTCS v evrereeeeeneeearessaes s s aeeseeerenns No 8,536,182 | 11,039,332 | 19,100,000

Le progrés commercial de la provicee d’Ontario, pour la partie contigué aux lacs, n’a pas
été moins frappant que celui des Etats américains. Il y a quarante ans, cette province occu-
pait un rang bien humble parmi les centres commerciaux de ce continent. En 1811, Lk
population du Haut-Canada, aujourd’hui province d’Ontario, n’était que de 77,000 &mes ; en
1851, elle était de 952,000, et en 1861, de 1,396,091 ; supposant que 'accroissement se soit
continué dans la méme proportion que de 1851 & 1861, la population de cette province doit
dtre avjourd’hui d’au moins 2,187,000, Ses progrés agricoles n'ont pas été surpassés'de
Vautre c6té des lacs. Les personnes qui voudraient étudier par elles-mémes la question, sassu-
reront facilement qu’on peut dire sans exagération que la production des céréales, du blé surtout,
dans Ontario, a 6té aussi active que dans les Etats voisins, et plus considérable que dans
quelques-uns de ces Etats,—1'Ohio, par exemple. En 1851, Ontario produisit plus de
12,000,000 de minots de blé : en 1861, sa production atteignit prés de 25,000,000. Le seul
Etat de I'Union ol ce percentage ait 6t¢ dépassé, est celui d’Towa, ol la production s'est muk
tiplige par sept durant la méme période.

Le rendement moyen du blé par acre a 6té, depuis 20 ans, plus considérable que celui
d’aucun des Etats du nord-ouest. La production de l'orge est aussi plus considérable. Ie
sol et le climat sont admirablement propres i la culture de ce grain, pour lequel il y a une
grande demande aux Etats-Unis, qui en ont importé d’Ontario 5,295,131 minots en 186,
contre 3,691,608 en 1868.

Le progrds de la capitale d’Ontario est une autre preuve de la richesse du pays dont st
prospérité dépend. De 1840 & 1850, sa populution s'est acorue de 95 pour cent— proportior
plus considérable que celle de St. Louis, Cincinnati ou les plus anciennes cités de I'ouest
Montréal offre aussi un frappant exemple de progrés et de prospérité comme entrepdt commer
cial sur le St. Laurent, entre le lac et la mer. En 1852, sa population n’était que de 62,000
dmes; en 1861, elle avait atteint 101,602, et aujourd’hui elle est probablement de 125,000.
Mais les statistiques de son commerce font surtout voir ses progrés rapides. En 1861, I
nombre des vapeurs océaniques qui touchaient 3 Montréal, n’étaient que de 40, représentant
un tonnage de 51,298, tandis que nous trouvons, en 1869, 117 vapeurs océaniques
représentant 117,965 tonnaux. Kn 1860, le nombre des voiliers océaniques, touchant
Montréal, était de 222, représentant un tounage de 76,174, et en 1869, les nombres corres
pondants étaient 440 ot 141,898, Les chiffres représentant son commerce maritime avee les
lacs sont égalerent satisfaisants.  En 1862, le nombre de ces navires était de 4,875, repr*
sentant un tonnage de 523,991, et en 1869, les chiffres correspondants étaient 5,866 o
721,324. ‘

Le commerce de cette région fertile et active (au sujet duquel on trouvera des détails!
Appendix E. Pappendice) dépend des diverses routes de communication. La nature a desti™
le St. Laurent & devenir le grand débouché de I'ouest, et &'il n’en est pas encore ainsi, oot
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que des entreprises diverses ont essayé de détourner le commerce vers d’autres débouchés arti-
ficiels. Lo St. Laurent traverse le territoire anglais, et la majorité de la population ainsi que
les plus grands centres de commerce se trouvent sur le c6té américain du fleuve et des lacs.

Depuis plusicurs années, I Itat de New-York a essayé d’accaparer tout le commerce du
Grand Ouest, et ses négociants. hardis ont certainement atteint leur but en partie et ainsi con-
tribué beaucoup & la prospérité de New-York et des autres ports de I'atlantique. Le canal
Erié, auquel s’associera toujours le nom de De Witt Clinton, est un monument de la libéralité
et de D'esprit d’entreprize des Américains, bien qu’on semble persuadé avjourd’hui que ce canal
est presque insuffisant au commerce toujours croissant de Ouest.

Il est vrai que le Mississipi offre un autre débouché au commerce de I'ouest ; mais il
traverse des régions peu propres au transport des principaux produits de cette section, et il se
trouve en dehors de la ligne de communication directe avee I’Europe ; par suite, il ne saurait
faire au commerce qui nous oceupe une concurence aussi formidable que le canal Erié.

Sil était possible d’arréter le commerce de 'ouest et de faire renoncer sa population au
désir de faire augmenter sa richesse et sa prospérité, le canal Erié suffirait, méme avec ses
dimensions actuelles. Mais les faits que nous avons sous les yeux démontrent que le commerce
d'une splendide région, encore dans I'enfance de son développement, est entravé, parce que le
progrés naturel a été plus rapide que les efforts de l'entreprise humaine,

Prenant par exemple les chiffres qui indiquent le mouvement du commerce vers 'Est par
le cana] Erié et Buffalo pendant neuf ans, nous trouvons les résultats qui suivent :

Tonnage total.
1862 civiriiiiiiiiiiniiiiiiian N 1,980,982
1863 cevvvnenniinnne N 1,692,651
T8B4 oneiiiuit it ettt e et a e a e 1,402,859
R o5 O UPPPRN 1,307,507
L8606 tuieneniniiit it e en e e 1,600,300
I8BT 1uieiiuin et e re s e e ea e . 1,418,451
1868 iniiiiiiiii e a e e as 1,476,298
LI8BY it 1,281,706

Prenant maintenant les chiffres qui indiquent le mouvement du commerce de la farine et
du‘gram depuis cinq ans vers I’Elst, nous constatons une réduction permanente depuis 1865 et
qui représente 71 pour cent depuis 1854. Il est vrai qu'un- tonnage considérable a trouvé
son débouché par Oswégo et lecanal Welland durant laméme période.  Néanmoins, il demeure
constant que le canal Erié semble avoir atteint son maximun de circulation. Par exemple,
Son tonnage total par Buffalo et O8wégo durant les années déja mentionnées a été comme suit :

Tonnage total.

1862 ivvviieereeeeeenns e ——— e ... 5,598,783
1863 veveereeeeeeieeirenns ettt e 1o 5,557,692
1864 vvee veeerenrerreareeeseereesstseetnesseseeaeereesenresreeeeeenns 4,852,941
186D vvvveeuneeeeereereentreteeneeen veereeeteeseeeeeseeeeeeerenees 4,729,654
18661 1.vvee vreeeereeeressretieseeeseeareeseeeeseae e e e eseeeeneenens 5,775,220 -
1867 euvreerreeesreessenreeeseceeseeateieeeesee s sreentaeeneen s . 6,688,325
I8B8 veeeeus eeeeres crerareeteeereseesenteeseeseeaaeeeeaanns ceeer 6,442 225
1869 vveeerveeeerieeennes e et a s 5,862,070

Les chemins de fer, il cst vrai, ont soulagé le canal d'un trafic considérable ; parexemple ;
19 '
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de 1860 3 1869 on a transporté sur les deux principaux chemins de fer de 'Etat, en chiffres
ronds :

7,780,000,000 tonneaux, sur une distance d'un mille,
et sur les canaux,
9,470,000,000 topneaux, sur une distance d’un mille.

En d’autres termes le fret transporté sur les canaux depuis 1860, durant des saisons de 7%
mois en moyenne, a été de 24 pour cent plus considérable que le fret transporté. sur les
chemins de fer ¢ New-York Central ” et “ Erié ” durant des saisons de douze mois.

D’autre part, les statistiques de la production du grain dans les Etats agricoles depuis
1860, indiquent une augmentation considérable et permanente. Lies chargements de farine et
de grain & Chicago, en 1850, ne représentaient que 1,830,968 minots ; en 1860 et en 1869,
les chiffres correspondants étaient de 31,108,759 et 56,759,515. Une augmentation
également rapide est constatée par les statistiques de Milwaukee et de Tolédo, qui viennent
aprés Chicago comme ports d’entrepsdt des grains de ouest.

On peut encore indigquer le mouvement du commerce des céréales aux principaux ports
des lacs par le relevé des consignataires de farines et de grains & Chicago, Milwaukee, Tolédo,
Détroit et Cleveland, depuis le 1er aofit 1868 jusqu’au 31 juillet 1869 inclusivement, et pour
pour les périodes correspondantes de 18667 et 1867-8; -

— 1866-T. 1867-8. 1868-9.

Farine réduit en minots de, blé3 18,344,285 | 20,177,435 | 26,881,705
Total de grain. . ivereeiveenenens| 69,814,055 | 85,883,572 | 94,933,545

Grands totaux—minots....eeeveriveinnianennannn | 88,158,340 | 106,061,007 | 121,815,250

L’insuffisance des communications américaines pour le transit des produits de Iouest
a 6té affirmée depuis quelque temps par les négociants intéressés & avoir des voies de commu-
nication peu coliteuses avec les principaux marchés du monde. ILe 14 février 1863, I'Etat de
I'lllinois nomma des commissaires pour conférer avee les autorités canadiennes sur la question
du transit, et dans leur mémoire nous trouvons la déclaration significative que voiel : ¢ Depuis
¢ plusieurs années on a perdu des quantités énormes de grain tout récolté & cause de
¢« J'insuffisance des chemins de fer et des canaux pour transporter 'excédant jusqu’au bord de
«la mer. La production du Nord-Ouest semble &tre arrivée & un développement tel que le
“ transport ne pourra désormais se faire complétement que par les grandes voies naturelles
« de communication. Pendant deux années conséeutives, l'ouest a fourni aux canaux et aux
¢« chemins de fer plus de cent millions de minots de grain, outre d’immenses quantités d’antres
<« provisions et un nowbre considérable de bétes & cornes et de pores. On ne pourra faire
¢ face & cette augmentation de commerce qu’en utilisant le débouché naturel des lacs.........
¢« Lie St. Laurent fournit & la région qui borde les lacs un débouché vers la mer.” Cette
citation fait bien voir quelles sont les aspirations de Ouest, et nous pourrions ecompléter
notre argument en citant d’autres passages également significatifs.

On peut se demander maintenant jusqu’a quel point la population du Canada a st
apprécier la valeur incaleulable du St. Laurent, qui est sa propriété ? L’histoire des améliora-
tions de la navigation du St. Laurent fait honneur aux Canadiens. Notre systéme de canaux
méme dans son état actuel, dénote un esprit d’entreprise aussi hardi que libéral. Nul doute
que la question de la défense a formé un élément de la premiére importance & l'origine de
toutes ces entreprises, alors que le gouvernement anglais avait le controle de toutes nos affaires;
mais, avec le temps, & mesure que le pays se développait et que son commerce augmentait,—
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la néeessité d’activer le développement de la région située & Uouest de Montréal, en amélio-
rant les voies de communieation, devint chaque jour plus évidente pour les hommes publics et
les marchands canadiens. Comme nous Yavons déjd vu, lorsque les autorités impériales
essayérent, dés 1825 d’induire le gouvernement du Haut-Canada a entreprendre la
construction du canal Rideau, ce gouvernement refusa, pensant que la vraie marche & suivre,
dans Vintérét du commerce, était d’améliorer la route directe que la navigation du
St. Laurent. Immédiatement aprés) union, alors que la population réunie des deux provinces
n’excédait pas de beaucoup un million d’dmes, et que le montant total du revenu ne dépassait
pas environ $1,488,000, 1a législature du Canada vota une somme de deux millions de piastres
pour lamélioration des canaux, et adopta formellement le systéme d’améliorer la navigation
du St. Laurent suivant les besoins du commerce du pays & cette époque. Le résultat de cette
sage politique ont été éminemment satifaisants et ont produit des avantages directs et indirects
pour le développement des ressources du pays. :

Mais ancun des canaux n’a mieux réussi que le canal Welland. Reliant les lacs d’en
haut avee le lac Ontario, il a nécessairement attiré une partie considérable du trafic de V'ouest
qui recherchait la voie de transit la plus dconomique et la plus expéditive pour arriver i sa
destination. Par ce canal, les produits du territoire canadien, sur les lacs Supérieur, Huron
et Erié, doivent trouver un débouché vers les plus grandes villes du (anada sur le lac Ontorio
ou sur les bords du St. Laurent., Il offre aux expéditeurs de Chicago, Milwaukee, Tolédo
et autres villes de I'ouest, les moyens d’expédier le surplus de leurs produits & New-York par
voies d'Oswégo, ou & Montréal pour I'Europe par la voie du St. Taurent. Aucun canaln’est
plus avantageusement situé pour contrdler le trafic de I’ouest, et si, dans U'avenir, il ne réussit
pas aussi bien que par le passé, ce sera parce que la population du Canada deviendra indiffé-
rente aux grands intéréts que représentent les améliorations de ce canal.

Depuis vingt ans, le trafic du canal Welland a presque doublé ; en effet, le tonnage total
des navires ot des marchandises (montée et descente) n'était que de 820,000 en 1849, et en
1869 il représentait 2,500,000 tonneaux, ou environ 400,000 tonneaux de plus que le tonnage
réuni de tous les canaux du St. Laurent, durant la méme année. Le revenu des péages, qui
n’était que de $113,968 en 1849, atteignait le chiffre de $230,000 en 1869. En analysant
les relevés des péages, nous trouvons que la plus grande partic est pergue sur les navires
américains. Prenons par exemple les trois dernidres anndes :

) 1868. 1869. 1871.
Nav.ires AMEIICAINS. e nvseenrensenns e $16,954.24 $17,386.90 $18,937.10 -
Navires canadiens......oooeceureeueeennennann, 10,664.63 11,044.02 11,828.33

Différence.....c.coovnviniinniiiininnnans $6,290.61 - $6,342.88 $6,108.77

Un autre fait frappant dans ces relevés est la supériorité du tonnage américain, bien que
le plus grand nombre de navires appartienne au Canada. ‘

1868‘. 1869, 1870.

Navires américains.............. {ggn 69-3:21)23 713;12,.})_, 7 62222?%

Navi‘res }canadiens ................. }Iﬂ‘-{gn 54%,%?)2 54%,2033 59?1222
Wel;n est également remarquable que les vapeurs américains qui fréquentent le canal

and, bien quen nombre moindre que les vapeurs canadiens, sont d’un bien plus haut
t“m“iff-,,"eZ et, de fait, utilisent toute la capacité du canal. Par exemple, le nombre des vapeurs
Am€ricains qui ont fréquenté le canal en 1870 n’était que de 878, tandis que les vapewrs
Canadiens étajent an nombre de 1,199 ; mais le tonnage des premiers était, en somme, plus
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que le double de celui des derniers. Ces faits deviennent encore plus frappents lorsqu’cn
cxamine le tonnage des navires qui font le commerce des lacs d’en haut.

Mais le canal Welland lui-méme suffitil aux tesoins actuels du commerce ? Toute
personne qui examine le trafic qui 8’y fait depuis vingt ans ne saurait douter que ce canal a
été d’une haute importance pour le commerce de I'ouest, et que son utilité n’a 6t€ aucunement
exagérée par ceux qui I'entreprirent, ni par ceux qui ont recommandé depuis. Toutefois,
on ne saurait douter que, comme le canal Eri6, il n’a.pas sufi aux besoins du commerce
toujours croissant qui demandait de nouvelles facilités de transit rapide et économicue. En
1857, le tonnage des navires qui franchirent le canal était de 1,148,771 ; en 1869 il n’avait
augmentée que de 118,680 tonneaux, et en 1867 il était encore moindre. Le maximum du
nombre de navires fut atteint il y a 8 ans, en 1862, année durant laquelle le tonnage fut de
1,476,842. L’année dernidre, le tonnage des navires était de 1,357,117, ce qui excdde le
tonnage des deux années précédentes. Mais en examinant les statistiques suivantes du
tonnage total des navires et marchandises (montée et descente) pendant un certain nombre
d’années, on verra que la circulation sur le canal a toujours été presque stationnaire durant
cette période, bien qu'il offre la voie de communication la meilleure et la plus commode.

1860 .vvrviiiiiiiiininnnnes P P SR 2,182,593 tonneaux.
1861 vuvvvniniiieiiniinne, N 2,348,155 «
1862 .. .evieiiiiiiiinnns s 2,495,714 “
1863 tveeeniiiiiiiiinee Cerreirereeies s e 2,637,479 “
1864 wveeiiniiiininnns e et evareneenn 2,479,559 «
= LT e 2,003,883 “
1866 «..vviiii e v . 2,057,532 “
1867 ........ cereren e Crreerenrreeee e ceeens 1,927,198 ¢
1868 tenerneins crvis i e TR 2,402,187 «
U PPN 2,462,201 e

Le fait est que sile canal Welland a bien rempli son objet, et est encore le plus avan
tageux des canaux canadiens, le trafic des lacs d’en haut, ou plutét la carégorie des navires
qui font ce trafic, a subi un changement marqué. Naturellement, les efforts énergiques des
négociants de Buffalo pour concentrer la grande masse du commerce de l'ouest & cette ville
pour faire les chargements par voie du canal Erié, ont beaucoup conrribué 4 rendre station-
naire le trafic du canal Welland. Durant la saison derniére, les péages sur le canal Erié furent
diminués de B0 pour cent, ce qui donna A Buffalo et Oswégo un avantage de prés de 1 c. par
minot, comparativement au tarif des années précédentes, et nécessairement augmenta le con-
merce de Buffalo comme entrepst pour I'ouest. Cependant, le canal Welland, qui raccourcit
la route de New-York par eau, pourrdit encore, méme avec les péages actuels sur I'Erié, faire
une concurrence satisfaisante pour le transit des produits de l'ouest par Kingston ou Oswégo,
si ses dimensions correspondaient aux besoins du” cemmerce. Depuis trente ans les navires
qui font le commerce des lacs n’ont pas seulement augmenté de beaucoun en nombre, mais
leurs dimensions ont été altérées. Kn 1839, les 25 plus grands vapeurs sur leslacs avaient un
tonnage moyen de 449 tonneaux, et le plus gros était de 800. En 1851, le tonnage moyen
des 25 plus gros vapeurs était presque de 1,000, et la moyerne pour toute la flotte’ & vapeur
comprenant 157 vapeurs et propulseurs, était 437 tonneaux. Depuis quelques années, on
n’emploie plus autant les vapeurs & aubes, qui ont 6té remplacés par des propulseurs remor-
queurs. Prenant les années pour lesquelles nous avons des statistiques positives, nous trouvont
que, de 1860 & 1866, le tonnage total des vapeurs 4 aubes a diminué de 69,150 & 41,870,
tandis que le tonnage des propulseurs a augmenté de 61,550 4 75,287. (’est la méme année
que nous trouvons les remorqueurs énumérés pour la premiére fois ; ils étaient alors au nombre
de 234, représentant 23,678 tonneaux. Si nous analysons les statistiques maritimes de Buffalo,
nous remarquons qu’en 1869 ce port comptait 11 vapeurs & hélice d’a peu prés 1,100 tonneaus
et quatre de plus que 1,400 ; 20 de 800 41,000 ; 19 de 600 & 800 ; cest-d-dire que sur 58
vapeurs & hélice, 54 étaient d’'un tonnage trop fort pour le canal Welland. Le nombre total
des navires & vapeur était de 131, divisé cemme suit :

22



84 Victoria. Documents de 1a Session (No. 54.) . A. 1871

Vapeurs & hHee...ooovuvaniriise oot eceriinns ciinnisniininiineeenn 58
ROMOTUETTS. ¢ e vvvvnrnnnrannies seeesnssasaeessssaneeseresersneeenninniiee 99
YachtS 3 VAPEUL . 1evueereuneereneremrierennssnasasnarennsenerassaeessoseraneess 11

eenreseseniereraaaas PP :

Vapeurs & aubes........

Tl est aussi remarquable que sur 33 barges, 29 ont un tonnage variant de 420 & 830. En
consultant les statistiques maritimes des ports des lacs d’en haut, on verra que les propulseurs
ont augmenté, non-stulement en nombre, mais en dimentions ; or, tant qu'il sera ainsi, Buffalo
aura virtuellement le controle de la grande masse du commerce de Uouest.

T expérience prouve que les plus gros navires, spécialement les navires & vapeur qui font
actuellement le commerce des lacs, tranportent le fret aux prix les plus réduits. Le nombre
des plus gros navires, tant 4 voiles qu’d vapeur, tranportant de 20 & 35,060 minots de grain,
augmente d’année en année, et cette catégorie devra nécessairement prévaloir & mesure que
les voies artificielle s’amélioreront. Une opinion trés généralement répandue veut que les
navires a vapeur, ¢'est-3-dire & hélice, remplacent finalement les voiliers sur les lacs, parce que
ces vapeurs offrent tous les avantages sous le rapport des taux d’assurance, de la rapidité, de
la sireté et aussi pour la concurrences aux chemins de fer, éléments qui sont tous d'une
grande importance dansle transport des volumineux produits de 'ouest. En ce qui regarde le
changement qui s'opére dans les navires fréquentant les lacs, le canal du Sault Ste. Marie
suffirait & nous convainere si nousn’avions pas d’autres faits devant nous. Ce canal a 6té
construit et agrandi suivant le besoins toujours croissants du commerce des lacs, et cela nous
démontre la néeessité d'améliorer nos propres voles de communication avee les lacs d’en haut
pour détourner autant que possible, le commerce de Buffalo et 'amener par la voie la plus
courte et la plus conomique jusqu'au bord-de la mer, savoir,le St. Laurent. Actuellement,
@’aprés la chambre de commerce d’Oswégo, les trois quarts des navires des lacs ne peuvent
franchir le canal Welland, & cause de ces trop petites dimensions; ce fait scul explique pourquoi
la circulation sur le canal n’augmente pas.

D’autres marchandise, en outre du blé, trouveraient un débouché par le canal Welland
gl était agrandi et approfondi en vue du ccmmerce de l'ouest. Par exemple, sur la baie
Georgienne, les Américains fabriquent tous les ans une moyenne de 15,000,000 de bois qu’ils
expédient par Collingwood ct le echemin de fer du Nord jusqu’s Toronto, et de 13 par le lac
jusqu'd Oswégo, ou ce produit prend ensuite le canal Erié. Le commerce du cuivre et du fer du
lac Supérieur mérite aussi Iattention. Le total du fer fabriqué dans le district du lac Supé-
rieur n’6tait quede 7,000 tonneaux en 1856, et en 186Y, il avait atteint le chiffre de 672,241
tonneaux ; pour le cuivre, les chiffres correspondants sont 3,500 tonneaux en 1858, et 15,288
touneaux en 18G9. Jusqu’a présent, cette branche d’industiie a été paralysée par l'absence
d'un voie de transit & bon marché. Il est plus que probable que lagrandissement du canal
Welland attirerait ce trafic & Oswégo et Kingston de préférence & Buffalo.

Toutefois, la premiére chose & faire pour améliorer la navigation intérieure du Canada,
est d’agrandir le canal Welland, qui forme le chainon principal dans la ligne de communication,
non-seulement avee les riches Htats de 'onest doat le progrés, comme on I'a vu, est considérable
mais aussi avec les vastes territoires dépendant du Canada et qui devront bientdt se peupler de
millions d’habitants et s’animer de I'industrie et de 1'activité indomprables que on remarque
dans les Btats de Vouest. En améliorant le canal Welland, nous entrerons franchement dans
la voie infaillible du progrés. Les intéréts commerciaux du Canada réclament cette amélio-
ration, si nous voulons marcher de pair avec les florissantes populations établies sur les bords
du St. Laurent.

Le canal Welland doit 8tre regardé comme le complément indispensable de la ligne de
nyavigat-ion du' St. Laurvent. Notre objet doit &tre d’obtenir le contrdle du commerce de
Touest pour le diriger vers la mer.

Par la force méme des chisses, ce commerce devra toujours arriver aux différents marchés
par les voies suivantes, sans tenir compte du Mississipi pour les raisons données précédemment :

es diverses lignes de chemins de féx reliant les lacs au bord de la mer, par Buffalo et le canal
116, par le canal Welland et Oswégo, ou par le canal Welland et le fleuve St. Laurent.
léme dans I'état de choses actuel, Kingston a une partie de ce commerce, autant qu'on peut



84 Victoria. Documents de 1a Session (No. 54,) ‘ A. 1871

en attendre si 'on tient compte des avantages qu’offre la route d’Oswégo. Actuellement, il y
a trés peu de différence entre le prix de transport du grain de Chicago & Kingston et le trans-
port de Chicago & Oswégo.

La chambre de commerce de Kingston admet que quand le fret est animé, le tarif
d’Oswégo est souvent moindre d’'un demi pour cent, parce que les navires sont siirs de s’y
rendre promptement et de revenir chargés, bien qu’en général le tarif d’Oswégo soit le méme
que celui de Kingston. Kingston et Oswégo réaliseront des avantages presque égaux du
moment ott le canal Welland sera suffisamment agrandi pour donner passage & des propulseurs
et des voiliers des mémes dimensions que ceux qui fréquentent les lacs; tout le monde admet
qu'alors il y aurait une réduction immédiate du fret, variant de 2 & 4 ets. par minot de grain
vu qu'on emploierait des navires du plus fort tonnage et pouvant transporter le fret au meil’
leur marché possible. Voici le relevé des recettes de mais et de blé & Kingston en 1858 :—

58 chargements en navires britanniques ............... 839,948 minots.
46 “ “  américains...... e .. 641,011  «

Motal..vrrs veeveees ceeesesesieseenens 1,480,959 «

Une seule compagnie d’expédition donne le relevé suivant, en 1870, des céréales regues
des Etats-Unis :—

¢ 79 chargementé en navires britanniques............... 1,127,987 minots.
111 « “ américains .....oceennns .. 1,892875  «
Total.ecvveveiiiiiiiiiiiiiein s 3,020,862 <

Autant que l'on a pu s'en assurer, la quantité totale de grain regu des Etats-Unis 3
Kingston, I'année derniére, représentait un peu plus de 6,000,600 de minots, dont la plus
grande partie avait été apportée dans des navires américains. . \

Le canal Welland est d’une valeur inestimable pour le Canada, parce qu’il forme partie
d’une grande voie de communication entre le bord de la mer et les lacs.

Ces chiffres sont significatifs en ce qu'ils démontrent 1'accroissement du commerce de
transport du grain 4 Kingston pendant 12 ans, et surtout la disproportion de cet accroissement
par navires canadiens. Qui peuvent révoquer en doute que ce dernier fait est dd en grande
partie & I'état des relations commerciales entre le Canada et les Etats-Unis ?

Ce canal n’a actuellement qu’un cencurrent sérieux, le canal de I'Eri¢, que I'Etat de
New-York essaie depuis longtemps par des efforts énergiques de rendre suffisant au besoin du
commerce de Vouest. IL’esprit d’entreprise peut accomplir de grandes choses, mais il ne peut
détourner le commerce de ses débouchés naturels. Des routes artificielles de communication,
tel que le canal Firié, peuvent, pendant quelque temps, fuire concurrence & une ligne naturelle
de communication comme le St. Laurent, mais, t6t ou tard, elles doivent échouer. Les popu-
lations de I'ouest ont fréquemment débattu cette question, mais voyons, pour le‘moment, ce
que dit un organe du commerce de 'Etat de New-York sur un sujet d’une importance telle-
ment vitale pour cet Etat. Nous lisons dans le rapport de la chambre de commerce de
Buffalo pour 1869 :—

¢ Ce serait folie de ne pas tenir compte du fait que le commerce des céréales entre It
“ Canada et U Europe a pris un grand développement.

“ Le St. Laurent constitue une voie de communication en ligne directe entre les grandes
“ régions agricoies de l'ouest et les pays de I'Europe, dont les habitants sont et seront les prin-
“ cipaux consommateurs des grains exportés de I'Amérique. En adoptant une politique
¢ libérale au sujet de nos canaux, nous pouvons arréter cette diversion du commerce et rétablir
“le trafic d’un trés grand nombre d’articles importants qui sherchent d’autres débouchés, par
¢ lesquels les frais de transports seraient moindres. Les personnes qui ont étudié les statis
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« tiques de ces derniérgs années ont, sans doute, obsgrvé que l.e commerce dfa Ohicago avec Lo
« confédération canadienne a grandement angmenté en ce qui regarde les vmportations ot les
« ggportations. Les Canadiens espérent e,tzzbhr un commerce direct cqnmd«irable par le St.
« Laurent, entre Je Canada et les Etats de 1 ouest ; le Canada exportera 'c‘m blé par les navires
« employés sur cette ligne, et importera pour Iouest le fer, sel, qu,me:'zhleme, verre, f'alencei,
« tapis, drogues, teintures, ete., et ces importations seules sont évaludesd, $40,000,00U..Une ré-
« Juetion des péages sur le canal ne dérangerait-elle pas ce programme ? Les Cfmfldlens ont
¢ deux plans projetés pour attirer 19 commerce du grand oue§t. L'un consisterait & agrandir
¢ les canaux qui tournent les rapides du St. Laurent et a augmenter la capacité du canal
« Welland suffissmment pour que les navires d’un fort tonnage puissent faire le trajet direct
« des lacs d’en haut, aller et retour ; d’aprés autre Pl'(}ll projeté, l'on v‘oudra_it épablir une
« route par le nord en améliorant la navigation de la riviére des Qutaouais, qui se jette dans-
«le 8t. Laurent prés de Montréal. La premiére route mentionnde est la plus praticable, la
“ moins cotiteuse, et celle qu’on pourra entretenir le plus facilement, et dont on pourra se
G servir pendant lo plus longue période de Z’a_mnée.” o . I L

Venant de pareille source, cette déclaration est trés significative : elle indique clairement
que les négociants de New-York comprennent toute l’lnféltmrlté de la ligne de I'Erié compa-
rativement & celle du St. Laurent, et sont déterminés & faire, t6t ou tard, un effort énergique
pour ramener 3 la route artificielle le commerce qui g'en écarte graduellement. Toptef:ois,
les Canadiens n’ont rien & craindre pour 'avenir de leur grande ligne naturelle de navigation,
tant qu'ils demeureront persuadés de son importance et voudront bien tirer parti des avantages
supérieurs que la nature leur a donnés. o ) )

Bien que la route du St. Laurent n’ait encore jamais eu le trafic que devraient lui assurer
ses avantages incontestables, il est surpremant qu'elle est si bien .réussi avee la formidable
concurrence qu’elle a dit soutenir. Le commerce, qui devr it s’y porter comme le fleuve se
porte vers la mer, a été détourné par des sociétés commerciales entreprenantes intéressées A la
prospérité des canaux et des chemins de fer amérlcaips. L’absence méme d’un systéme
uniforme gie canaux a aussi retardé de beaucoup le 'developpement Appendice C—Esquisse
de la navigation du St. Laurent. Pourtant, malgré tous ces désa- des écluses.
vantages, le commerce qui s’y est fait lonne une garantie de cc
qu'on pourrait accomplir dans des circonstances plus favorables,

n consultant les statistiques du commerce de Montréal, nous pouvons nous former une
idée trés exacte de I'influence que I'amélioration de notre navigation intéricure a déja exereée
sur le commerce du C.nada. Nous avons déjd vu que augmentation du tonnage des vapeurs
océaniques fréquentant ce port était de 51 pour cent dans 4 ans ; 'augmentation du tonnage
des navires & voiles a ét6 de 38 pour cent, et Vaugmentation du tonnage des navires qui
fréquentent seulement le fleuve a 6t de 16 pour cent durant la méme période.

En 1845, la quantité do farine et de bl¢ (réduite en minots de grain) regue & Montréal
était de 2,786,315 minots.

En 1855, elle était de 2,799,372 minots.

En 1865, Paugmentation fut considérable, le total étant de 6,658,754 minots,

. Bn 1869, la derniére année pour laquelle nous ayons des statistiques officielles, les
Importations furent encore plus considérables, soit : 12,333,458 minots.

L’augmentation des chargements a suivi un pro ratd aussi considérable, savoir :

in 1855, 495,440 minots.

En 1865, 3,972,943 minots.

En 1869, 11,425,667 minots. '

L aceroissement des consignations de 1868 4 1869 a ¢été de 192 567 barils de farine ef
4,903,985 minots de blé, ou, en réduisant la farine en minots de blg, 5,866,820 minots. De
1868 3 1869, les chargements ont augmenté de 283,845 ninots de farine et 4,460,109
lnots de blé, ou, en réduisant la farine en blé, de 5,877,534 minots. La chambre de
tommerce de Buffalo pouvait bien dive & cc propos que “clest 1 une diversion remarquable

U commerce de nos canaux.”

Nous donnons ailleurs des tableaux statistiques qui indiquent clairement le progrés de ce

“Omumerce de farine et de grain dont nous nous oceupons particuliérement dapns tout cg
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rapport, parce que ce commerce est celui qui affecte plus particuli¢rement I'amélioration de
notre navigation intérieure et qui devra fournir 4 nos canaux leur principale source de revenu,
Examinant la proportion des transports par canaux et par chemins de fer, nous constatons que
le chemin de fer Grand Tronc a fait une concurrence sérieuse au commerce du St. Laurent,
On a expédié, par-chemin de fer, une grande quantité¢ de farine, mais le blé et le mais et
autres produits volumineux ont pris la voie des canaux. La concurrence entre les canaux et
les chemins de fer semble, en un mot, avoir produit lés mémes résultats que sur le canal Erig,
savoir, que le trafic des canaux pendant 7 mois excéde celui deés chemins de fer pendant 19
mois. Il faut songer aussi, dans ce cas, que les prix-de transport sur un chemin de fer qui
longe une ligne de navigation presque parfaite doivent 8tre réduits pendant I'été & des chiffres
probablement peu rémunératifs.

Méme dans les circonstances actuelles, le tarif du fret de l'ouest & Montréal est
excessivement faible comparé & ceux de Chicago et autres ports de 'ouest jusqu's New-York
par Buffalo et Oswégo. Le secrétaire de lachambre de commerce de Montréal donne & ce sujet
des chiffres incontestableset dont I'exactitude est confirmée par tous les faits qu'on a pu recueillir,

D’aprés son rapport, le tarif moyen du fret par minot de blé, entre Chicago et New-York,
a ét6 comme suit (cours américain) durant les années ci-indiquées :

T‘fia Buffalo.  Via Oswégo.

cents cents.
1BOB wvveerurrierrureererirreeeeserraereesesreeerrreeeenens 265 27%
S . 30% 31%
1867 et e eeeeeeeeee i et ear e aanan 924 224
1868 Liiiiiiiiiiiiieiretiriiie crereiererterriieeeareanes 23 23
S N 23 23%

En 1868, la moyeane du tarif payé par minot sur les propulseurs, de Chicago & Montréal,
était de 13c. en or; en 1869, ce tarit était réduit & 12c. '

La différence dans la durée du trajet (dix ou quinze jours) est tellement en faveur de
voie du St. Laurent, que le commerce devra bientdt suivre son débouché naturel, malgré les
obstacles qui proviennent du manque d’un systéme de canaux de dimensions suffisantes, et les
efforts des directeurs du canal Erié pour diriger le commerce vers New-York. IL’année
dernidre, on a constatée que les consignations de grains & Montréal représentaient un tiers de
la quantité transportée de l'ouest au port de New-York, autre preuve de la supériorité d'un
débouché naturel sur une ligne purement artificielle.

Il ne faut quun effort énergique de la part du Canada pour faire du St. Laurent la
grande voie de communication entre la mer et I'ouest jusqu’au pied des Montagnes Rocheuses.

Nous devrons avoir, tot au tard, le transport de Ia grande masse des produits nécessaires
& la Grande-Bretagne, qui s'approvisionne aujourd’hui dans les pays suivants: Russic
Allemagne, Etats-Unis, Turquie et principautés du Danube, Chili et Bgypte. )

Le tableau suivant, qui indique la proportion des importations tfaites en Aungleterre
depuis 1859, du Canada et des Etats-Unis, ne sera pas sans intérét.

ANNEES bﬂk;zdg?ts Quantité et proportion des Ditto de I’ Amdérique -
. en minofs. Etats-Unis. Britannique du Nord.
1860 59,438,262 | 17,388,233 ou 29.03 pr. ct..| 2,446,550 ou 4.03 pr. ct.
1861 70,273,840 | 29,139,548 ,, 41.05 ,, , | 6,324,005 , 9.00 , .
1862 93,412,469 | 40,628,161 , 43.05 . . | 9554903 » 10.02 .
1863 57,657,398 | 22,155,801 , 38.04 .. . | 5.969.949 . 10.04 . .
1864 53.829,446 | 18,811,205 ., 34.09 . . | 3419541 . 7.00 .
1865 48,241,297 2,797,347 ,, 5.08 . . | 986451 . 2.00 .
1866 54,827,134 1,840,961 ., 3.04 . | 111,255 o 002 . .
1867 73,055,323 9,504,568 ., 13.00 . .. | 1,558,677 . 213 .. .
1868 68,144,617 | 12,792,093 ., 1847 . . | 1490543 . 219 . .
1869 82969174 | 98,504479 , 3435 o . | 6,340,153 . T.64 .
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Si l'on agrandit les canaux, des navires de tonnage plus fort pourront se rende & Montréal,
ot la différence diminuera en faveur du Canada dans la proportion des facilités offertes pour
apérer le transport et avoir du fret de retour. . .

Pour bien comprendre la diminution de tarif qu’a produite I'amélioration des‘ voies de
comfnunication par eau et des navires qui fréquentent les lacs et le St. Liaurent, il fap.t se
reporter aux statistiques des quarante ou cinquante derni¢res anndes. Hn 1826, le prix dg
transport_d'un tonneau pesant, de Montréal & Prescott, 119 milles, était de $16, et de la
jusqu’d Niagara, $8 ; “en 1854, le transport d'une tonne de fer de Québec & Chicago cofitait
's6 50, et aujourd’hui ce transport cofite $3 50 par eauw.

Il faut done admettre évidemment que sil’on augmente la capacité des canaux du St.
Laurent, y compris le canal Welland, la quantité des produits de I'ouest expédiés-directement

ar le St. Liaurent augmentera cn proportion.

Quand les propulseurs, dont on se sert principalement dans l'ouest, pourront venir
directement & Montréal ou Québec et iy transhorder leurs cargaisons sur des navires de plus
haut tonnage, comme il en fact pour le commerce avec Hurope, ou continuer leur route
jusqu’d Boston par le golfe St. Laurent et le canal de la Baie Verte,” lequel raccourcira
d’environ cing cents milles la route de Portland et Boston, alors le tarif du fret pour les
produits de I'ouest sera réduit & son minimum, et New-York reconnaitra ce qu'on y redoute
maintenant, savoir, que le canal Eri6 est une wuvre du passé et que le commerce de I'ouest a
suivi la loi universelle qui doit, t6t ou tard, prévaloir partout, qu’aucune législation ne pourra
modifier, qu’aucune entreprise ne pourra entraver, et, en d’autres termes, que le commerce
cherche toujours la voie la plus stive, la plus économique et la plus expéditive vers les marchés.

(est un axidme de commerce que plus on améne les produits prés du marché sans trans-
bordement, plus on réalise d’économie dans les frais de transport. In ce qui regarde la con-
currence entre les roates rivales de Chicago et New-York par le canal Erié, et entre Chicago
et Montréal par le canal Welland et les canaux du St. Laurent, il est aisé de voir laguelle
finira par avoir la préférence. I/ une représente 352 milles de canal, avec un éclusage de (75
pieds, et I’autre, malgré toutes ses imperfections, n'a que 71 milles de canal, avec un éclusage
total de 553 pieds, le reste du parcours se faisant sur le fleuve et les laes.

Nous avons déjd vu combien l'expéditeur économise sur le fret par la voie du St. Laurent,
malgré I'imperfection de son systéme de canaux. En améliorant les canaux jusqu'a Montréal,
le tarif du fret devra étre réduit d’an moins 15 pour cent, et le consommateur des produits de
Pouest, en Angleterre, aura son approvisionnement & meilleur marché et nécessairement vien-
d’ra en chercher la plus grande partie sur ce continent de préférence aux 1égions de 'ouest de
I'Europe, sur lesquelles il compte principalement aujourd’hui lorsqu'il y a déficit dans la pro-
duction du pays méme. . '

Un élément important & considérer dans la question du transport, entre l'est et l'ouest,
est‘celui les chargements de retour. New-York étant le grand centre du commerce d’impor-
tation par Pouest, a, jusqu's présent, attiré la marine marchande de toutes les nations, et les
lavires exportant les grains et autres produits de 1'ouest n’ont jamais manqué de chargements
de retour. Toutefois, jusqu'a présent, le commerce étranger direct avec 'ouest, par le St.
Lauren.t, a 6t6 trésinsizrifiant (bien qu’il augmente) si l'on considére les proportions qu’il
Pourrait prendre dans des circonstances plus favorables. ‘

Cest 6videmment notre intérét de satisfaire les aspirations de Pouest sous ce rapport.

, Le rapport de la chambre de commerce de Chicago, pour 18G9, signale les difficultés
iu;que}les cette ville et d’autres parties de l'ouest sont exposées:—¢ Les efforts tentés pour
. Induire le congrds & faire de Chicago et autres cités de P'ouest des ports d’entrée pour les
3 I‘)'l‘Oflults étrangers regus par les ports de l'atlantique, ont échoué jusqu’a présent, viais on per-
. everera jusqu’a pleine réalisation de ce projet. Une certaine quantité de marchandises est
.. Daintenant regue en entrepdt, mais ces marchandises sont soumises & une virification, et
. Prouvent des dommages, des retards et des frais au port de débarquement,—toutes choses
.. ve, suivant I'opinion des marchands de I'ouest, on éviterait en établissant des réglements
. “onvenable pour la prompte livraison, en entrepst, du navire & des compagnies responsables
. U transport, sujettes & vérification et Gvaluation en cette ville ou en quelque autre ville
importante de I'ouest,”
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Toute la question dépend des frais de transport; et que les marchandises arrivent & Chi.
cago dans des propulseurs venant directement de Beston, ou qu'elles soient transhordées des
navires de long cours dans des propulseurs & Montréal, le commerce de 'ouest en béndficiers
éoalement.  Cependant, tout dépendra des facilité que le Canada croira de son intérét d’offrir
A ce commerce. La ligne de conduite que devrait suivre le Canada dans cette question a étg
fréquemment indiquée par les hommes prévoyants intéressés dans la route de New-York par le
canal Erié. ) !

En 1869, I'hon. Israel T. Hatch, ancien membre du Congrés, qui a montré beaucoup de
zdle pour les intéréts commerciaux de New-York, donnait Iavis’suivant aux négociants de cette
ville: ¢ Si les vues ambitieuses de notre population de 'ouest,—dont le centre commercial
¢« Chicago,—et des populations de la Nouvelle-Angleterre,—dont le centre commercial est
« Boston,—pouvaient se réaliser, vous verriez les pavillons de vos splendides navires flotter
¢ dans les ports de vos rivales, Montréal et Boston, car ¢’est 13 que vous devriez alors chercher
¢« le fret. Le Nord-Ouest demande le commerce direct avec 1'Europe, et I'on croit & Boston
“ que si les canaux du St. Laurent étaient agrandis, on y verrait les propulseurs faisant actuelle-
“ ment le commerce des lacs de Chieago & Ogdensburgh,—lequel se continue par chemin de
« fer jusqu'a Boston,—suivre la voie des canaux du St. Laurent pour se rendre jusqu'a ce
<« dernier port, ce qui constituerait une concurrence sérieuse ) votre commerce intérieur,
¢« Des projets dans ce sens sont actuellement A I'étude, et aussi certainement que les eaux du
<« St. Laurent continueront A se jeter dans la mer, cette expérience sera tentée pour détourner
« les voies de communication ¢t les débouchds du commerce américain.”

Fautl dire, pour tout cela, que les étrangers seuls apprécient les avantages naturels que
e Canada doit A sa position géographique, et au privilége d’avoirla plus belle route de communi-
-cation par eausur ce continent? Non; jusqu'd présent, on peut le dire avec vérité, nos hommes
publies, sans distinetion de partis, et presque tous les hommes intelligents d’un bout du pays
‘A Pautre, ont toujours bien compris la lizisen intime qui existe entre la prospérité .du Canada
et Pamélioration de la grande voie du St. Laurent. Qutre les renseignements que l'on trouve
dans nos archives sur I'histoire de notre systéme de canaux, outre les opinions exprimées en
parlement ou par la voie des journaux, les extraits que I'on trouvera dans une autre partie de
ce rapport suffisent & nous indiquer la voie qu'une opinion publique intelligente semble devoir
suivre ev ce qui concerne cette jmportante question. Tout le monde convient que le cand
Welland et les canaux du St. Taurent deviraient former partie d’un systéme uniforme de
navigation par canal, et que leur prolengement leur agrandissement devraient étre sumultanés.

A ce propos, nous devons mentionner spécialement les réponses soigneusement préparées
par la chambre de commerce de Hamiton, réponses qui sont le fruit de I’expérience, non pas
seulement d'une eatégorie particulitre de négociants, mais de marchands, armateurs et capr
taincs qui, tous, connaissent bien le commerce des lacs et ses besoins:—¢ La capacité des
¢ navires adaptés aux dimensions agrandies des écluses serait la méme que celles des navires
¢ qui féquentent la rive américaine des lacs d’en haut savoir: de 230 & 250 pieds de long, 30
« 3§ 34 pieds de bau, avec un tirant de 12 pieds et une capacité de 30,000 minots de blé
¢« Actuellement, les propulseurs de premiére classe, jangeant de 450 4 500 tonneanx et pow
¢ vant transporter 15,009 minots de grain sur le canal Welland, peuvent prendre le fret d

Chicago & Montréal & raison de 12} cents par minot, et font ainsi un commerce profitable;
or, si les écluses étaient agrandies jusqu’aux dimensions proposées, les vapeurs et les voilien
de la capacité de 30,000 minots powrraient, avec avantage, faire le commeree entre les lus
~d’en haut et Montréal ; de plus, on pourrait alovs s’attendre raisonnablement & une rédue
tion d’aw moins 12} pour cent sur le tarif actuel du fret. Avec des vapeurs des dimension
proposées qui feraient le 