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CARTES, RArrORÏS, ESTIMATIONS, &c.,

CONGEIlNANT LES

AMÉLIORATIONS A FAIRE DANS LA NAVIGATION DU FLEUVE ST. LAURENT;

ET LE PUOJET DE CONSTItUCTION D'UN

CANAL
riELIANT

LE FIEUVE ST. lAUREXT AU LAC CHAMPIAIN

SOUMIS À L'ASSKMULÉB LfiaiSLATU'E DUUANÏ LA 2de SESSION DU Jm: PAULEMENT, 1858.

Copie d'un rapport iVun comitc de Vhonorahh conseil executif, en date

du 18 octobre 1851, approuve par son exctllcnce le gouverneur-géné-

ral cil runstil, le mtme jour.

VU le rapport du comniissain- en chef des travaux pul)Iics, expo-

sant que plusieurs pf-titions, udressOes à votre excellence, de

diverses localités du Haut et du fias-Canada, pour la construction

d'un canal destinC ii joindre le St. Laurent au lac Chainplain, ont

(té renvoyées h son département; tjue l'assemblée léirislative a égale-

ment, par sa résolution du 6 avril 1853, appelé l'attention de votre

excellence A ce sujet; que la pétition de la chamltre de commerce de

Montréal, également renvoyée ù ce départenuMit, demande que le

gouvernement fasse faire l'examen d'un tracé couvenal.le pour le

canal en (piestion dans \\n endroit tel (jue les vaisseaux allant et

venant de la mer puissent i)asser par le St. Laurent et ce canal pour

se rendre dans le lac Champlain; <iu'il a examiné attentivement ces

pétitions et cette résolution, ainsi que les pièces relatives à cette

matière, déposées dans les archives de son bureau ; exi^sant aussi

qu'un relevé a été fait en 18 17, ù la demande de certaines iHîrsonnes

(pii projetaient de ct)nstruire ce canal comme entreprise privée, et

que ce relevé n'a embrassé qu'une ligne particulière ayant son termi-

nus ù Caughnavvaga, nu-dessus de IMontréal, de manière h se trouver

dans la localité ([ue ces persomies avaient en vue; qu'il est d'avis,

vu rimiwrtanee du sujet, qu'un nouveau relevé devrait être fait sans

délai par des ingénieurs compétents qui fissent rapport sur le site le

plus convenable i)onr ce canal, et sur son coût probable ; et demandant

qiU! les commissaires des travaux publics soient autorisés ù faire ce

relevé.

Le comité recommande que les commissaires des travaux soient

autorisés à faire faire un relevé dans le but de constater (piel est

le meilleur tracé iM)ur un canal allant de iiiii'!<|ue pomt sni le St.

iUurriil au liic < 'lia i ijii ! : ù lli

Instructions pour J. B. Jarvis, écuyer, ingénieur civil, au sujet d^un

canal entre lejleuve it. Laurent et le lac Champlain.

Bureau des Travaux Publics,

Québec, 12 Août 1854.

Monsieur,—Comme vous avez jugé convenable d'exprimer que

vous étiez prêt avons charger de faire le choix et le tracé de la ligne

du canal entre le fleuve St. Laurent et le lac Champlain, les com-

missaires de ce département, qui désirent ardemment pouvoir profiter,

pour cette démarche préliminaire, de l'expérience et des avis d'un

homme de l'art aussi éminent que vous l'êtes, s'empressent de vous

faire parvenir les informations nécessaires sur les différents sujets à

pro[K}s desquels ils sollicitent plus particulièrement votre opinion et

vos avis.

L3 rajiport annuel de ce département à la législature pour l'année

1852, depuis la page 32 jusqu'à 38, et dont copie vous est transmise

avec la présente, contient l'énumération des avantages que la pro-

vince espère retirer de la constraction de ce canal. En y référant,

vous trouverez (jne le but de cette entreprise, est :

De compléter la chaîne de canaux déjà en opération, et d'en

faire une source de profits et d'avantages pour cette province.

De rendre nos canaux capables de supporter avec succès la com-

pétition avec le canal Erié, et avec les chemins de fer sur la rive

sud du St. Laurent pour U) transport des objets de commerce depuis

11- rivage de l'Atlantiviue dans les Ktats-TTnis, jusqu'à l'ouest du

Canada, et aux états occidci.taux, et réciproquement.

D'ouvrir une route à nuùlleur marché, plus prompte, et (vu la

réduction dans le nombre des transbordemens) plus désirable au

tralie important (pii a lieu d'im c6té, depuis les hau,,';i eaux de la

rivière Hudson, les chemins de fer de la Nouvelle Angleterre, et de

la cité de New York, et de l'autre, les états de l'ouest et le Canada ;

et d'assurer ainsi le trafic et les revenus ].our droits de péage aux
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D'augmonfer In valeur «l'un de nos plus imiKirlnnts aiticlos

d'exportation (le bois,) en ouvrant une .oute directe, éconoinifiue

et assez vaste entre les grunds districts i\ bois de l'Oiitiiouais, le haut

et le bas du St. Laurent, et le plus grand rnarelU- du bois qui existe

dans le monde, celui d'Allmny et de Troy.

En reliant le lac Champlain nu St. Laurent par une voie do

communication assez (-tendue pour offrir aux districts qui environ-

nent ce lac, une route non interrompue jusqu'à la mer, en passant

par Québec, huiuelle loutc sera la plus courte et la plus ('conomi(iuo

possible pour l'importation du charbon, du fer, du sel, du i^isson, de i

l'huile, etc., lesquels articles peuvent être obtenus i\ meilleur marchô :

à Qu^-bec que dans aucun autre iK)rt de l'Amt riiiuc, en conséciuence

du plus grand nombre de vaisseaux qui y viennent do In mer, en lest.

Tels étaient les principaux résultats que l'on avait eu vue par

la construction de ces travaux en 18r)2, alors que le rapport dont il

est fait mention plus haut fut écrit, mais les commissaires sont

d'opinion que l'adoption de l'acte de ré<-iprocité, et l'ouverture du

neuve St. Laurent à nos voisins les Am'-icaiiis, vont tellement

changer les circonstances qui existaient alors, qu'il y a tout lieu de

croire fermement que cette entreprise exercem la plus grande influ-

ence sur le développement des ressources du pays.

Vous êtes particulièrement prié d'exposer vos opinions touchant

les sujets qui sont mentionnés plus haut.surtout (luant à ce qui regarde

le commerce avec le grand ouest, les voies par lesiiuelles ii s'écoule,

tant celles qui sont maintenant en usage ciue celles <iui sont en voie

de construction, les changemens qui ne peuvent numquerde s'opérer

relativement à une partie considérable de ce commerce pour son

transport vers l'est par les lacs et les rivières, au lieu de suivre le

cours du Mississipi, lorsque les diflérentes lignes de navigation et de

chemins de fer, conduisant de l'intérieur à ces lacs, auront été com-

plétées; et la proportion probable de ce transit, qui devra passer par

le canal projeté, pour alimenter les marchés des états de l'est, des

Indes Occidentales, etc., etc.

On attache également un grand poids à l'opinion que vous êtes

prié d'émettre sur la question de savoir jusqu'où ce trafic soullVira

de la compétition des ditiérentes lignes de chemins de fer au nord et

au sud des lacs et du fleuve, tant de celles .pii existent déjà que de

celles qui se construisent mainteiuuit. Ce n'est pas seulement en

considération de la conuaisance praticpie que vous possédez et du

trafic et de la nature du pays, que cette demande vous est laite, mais

encore parce que votre (pialité de préi-ident d'an chemin de fer très

important dans cette localité rendra votre opinion plus précieuse.

Un autre sujet que l'on soumet à votre considération, et t ur I

lequel vous êtes prié d'exprimer votre opinion, est la situation géné-

ral de la ligne qui devra être parcourue, et particulièrement le choix

du terminus sur le St. Laurent. Il existe la-dcssus des opinions

bien ditiérentes et dont on peut trouver l'origine dans la diversité des

intérêts locaux dans ditiérentes sections de la province.

Les commissaires désirent (pie cette question soit décidée sans

préjugés, et seulement en considération des motifs qui se rattachent

aux avantages et à la facilité qui pourront résulter en faveur du

trafic que l'on espère voir s'établir par cette voie, ainsi que, eu égard

aux dillicultés des travaux qu'il sera nécessaire de faire ixjur le com-

pléter. Il est bon toutefois de remarquer en passant «pie (pielques

personnes sont d'opinion (lue la ligne des travaux projetés diîvia

s'ouvrir quel. pu; part sur le canal Bcaiharnois, afin de pouvoir,

d'après leur .supposition, obtenir un niveau sutlisant jiour traver.ser

le plateau entre les deux cours d'eau, et à meilleur marché; d'autres

suggèrent le choix de C^aughnawaga, vis-à-vis la tête du canal

Lachine, comme la place la plus convenable pour le commerce de

l'Outaouais. L'intérêt de iMonfréal demande tout naturellement

que le canal s'ouvre en queliiue endroit vis-à-vis, ou im peu plus

bus ((ue cette cité, dont la iiopiihitioii, le ((iiiiiiicrce et riinpnrtiiiicc

voUB iwurrez croire le plus convenable iK)ur les écluses et le caïuil, et

l'estimation approximative du cortt des travaux, la nature du trafic sur

l'existence du(pn'l il est i)crniis de comjjter, et la classe des viiis.seaux

la plus convenable iM)ur la navigation do vv canal. Votrt? décision

sur ce point sera sans aucun doute guidée par la considération de In

capacité des canaux actuels et «les avantages plus ou moins grautls

des havres <pii se trouvent sur les lacs, ('ette considération est

d'autant plus innH)rtnnte que l'échelle des proportions do ce canal

devra également déterminer l'élargissement ou la construction d'une

nouvelle branche du canal Wellaïul, <nivrage tpie l'opinion publi.pie

considère comme devant être exécuté d'ici à ipu'Npie tems.

Outre les sujets qui précèdent, les commissaires seront heureux

do connaître vos vues et de recevoir votrt; avis sur tout objet qui se

rattache t\ cette question, et que vous pourrez juger nécessaire de

transmettre.

II est a désirer que votre rapiwrt parvienne à ce départment

aussitùt après que vous aurez pu vous accpiitter convenablement des

devoirs dont vous vous chargez, et, à cette égard, il vous sera loisible

d'a«lopter telles mesures (lue vous jugerez convemibles.

Je suis, motksieur,

Votre très-humble serviteur,

(Signé,) J. CIIAHOT,

Commissaire en chef des travaux publics.

J. B. Jarvis, écuyer.

Ingénieur civil.

Etat du coilt du relevé du tracé d'un canal pour joindre le fleuve

St. Laurent au lac Champlain.
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Rapport (le Edward If. Trnry, iiiKértieur civil.

Montréal, 13 Férriir 1865.

A J. n. .Iauvis, ^ciiycr,

Iiigt'iiii'ur rivil,

MoNHiEun,—Kn conformité do votre lettre d'instmctions on dnto

du 16 iiortt 18.01, jo m<- suis rondu dans cotte ville, et ni remis In

lettre fl'liitrodiii-tioi» .|Ue vous m'aviu/ doiinte, il l'honorable H. H.

Killuly, «lui m'a immédiatement fourni un parti d'assiatnns. Et j'ai

cornmencfc de suite h, faire les examens et le» relevés nécessaires

pour faire une ('valuation de ce que coûterait la construction d'un

canal à viiisKoanx pour joindre les eaux navigables du lac Charnplain

au lleuve St. Laurent.

J'ai examiné attentivement les didY-rcntes lignes dcmt il a 616 fait

rapport, tant sous le rapport di; la (jualité de.- terrains où les excava-

tions doivent êtr(> faites (en creusant des puits d'e.ssaie,) que sous

celui des (piantités de matériaux à déplacer en constniisant l'ouvrage.

Il est probable que la somme des travaux de divers genres, dans

les dill'érentes lignes, ne dillérera pas beaucoup de celle (pii est indi-

quée dans le devis.

Les évaluations ont été faites pour un canal de 80 pieds de

largeur au fond, les pentes de deux dimensions horizontales à une

vertic le, avec des berges de seize pieds d'élévation, devant contenir

dans les tems ordinaires une i>roii)ndeur de onze pieds d'eau, et

dans les saisons où l'eau sera i)lus haute <pie d'ordinaire dans le St.

Laurent et le.s lacs, pouvant servir avec douze pieds d'eau. Les

écluses auront 2:50 pieds de longeur entre les portes, et 36 pieds de

lan'cur, avec un pied d'eau de moins sur les buses d'écluse, (niitm

siih,) que dans le eanal.

Les acpieducs et fos.sés souterrains sont tous de dimensions suf-

fi.santes pour t|ue le canal puisse passer par-dessus sans diminuer de

grandeur.

La ma<,*onne des écluses, ntiueducs et fossés souterrains est

évaluée d'après la supposition iiu'elle doit être de la première qualité ;

la ma^'oune en pierre liiite avec du ciment hydraulique; les pierres

de revêtement des écluses taillées de manière à s'ajustera des joints

d'un quart de pouce ; le dos du mur en moellon.

Les atpii'dues seront de m'u'llon, les piles et les culées avec

collre de bois. 11 est entendu (pie la mai,'onne des piles et des culées

sera de grosses pierres disiwsèes en assises, quoicpie l'on ne s'attende

pas i\ ce «lue cliaciue morceau de pierre soit de toute la profondeur

du rang dont elle fait partie, mais (pie les assises pourront être for-

ruées d'une ou deux pierres de protbndeiir.

La maçonne des fossés souterrains sera de moellon, excepté les

fonds et les murs d'épauleinent ; l'arche du fond sera de pierre de

taille, sur un fondement de béton ; le mur d'epaulenient sera en

pierres sèches.

Le prix di^s murs d'écluse est évalué à S-S par verge cubique ;

l.t maçonne des a(pieducs à *7 par verge cubi(pte ; la maç(tnne des

fossés souterrains *10 par verg(; eubi(iue ; le béton dans les fonda-

tions à S') .OOc. par verge cubiipie. La maçonne en pierres sèches des

fossés souterrains i\ *2 .'JOc. par verge cubi(iue. Le prix de la ma-

çonne des fo.ssés souterrains est élevé à raison de la nécessité de

faire les fondations en b(toii, attendu (|iie la plupart des cours d'eau

l'U ils sont destines, sont (•nli(Tenient (l'\sseehés

tomne. Ces barrea n'ont pot ensemble plus de (2)) deu.» milles ot

un <iuurt de longeur, et sont cominisées d'un fonds qui est facile à

draguer.

A Ht. Jonn II sera nécessaire do construire une nouvelle jetée

pour faire un hiVvrc convenable jnmr les vaisseaux, et pour reformer

les enjeux «jui vont vers le sud. Il est proi^sù de construire une

nouvelle écluse de garde à IVst de l'écluse actuelle h pou près nu

in«*ine endroit de la rivière, ot do conserver celle ipii existe mainte-

nant iM)ur servir A faire passer l'enu dans le nouveau cnnni, et

d'agrandir le cannl actuel depuis l'écluse de garde jusqu'à l'écluso

No. 2. Dans la plus grande partie de cette distance, le canal actuel est

établi dans la rivière. On proiwse d'agrandir cette partie du canal

lo long de la rivière, en construisant une berge "n dehors du chemin

do haluge actuel, excepté en quehiues endro.ts où il iM)urrt» fitro

nécessaire de couper les pointes pour se procurer dos matériaux, et

cons-rver une bonne ligne.

Le canal actuel est lait pour la plus grande partie de la distance,

vis-n-vis l'ile Ste. Thérèse, en se servant du chenal ouest de la

rivière. Les évaluations sont basées sur la supfKJsition que ce chenal

sera suivi jus(iu'à l'extrémité de l'ile, et le canal contimni dans la

rivière au-dessous la distance de 3800 pieds linéaires, en constnasant

une nouvelle berge dans cette distance ; à partir de ce point on pro-

pose de creuser un nouveau canal de 2000 pieds, qui rejoindrait le

canal actuel ù l'écluse de décharge, justement au sud des moulins de
|

Ilatt ;
par cet arrangement la rivière ou grand bief s'étendrait envi- I

ron un mille plus loin que le point ou l'on s'en sert maintenant. Le

fond de la partie de la rivière qui serait mise en usage par cette

extension est plus bas que la ligue du fond du cannl, si bien qu'il

ne serait pas nécessaire de creuser pour obtenir la profondeur d'eau

nécessaire dans le canal.

On a jwurvu dans le devis à un mur de soutien solide pour les

endroits où les berges: du canal agrandi devront être construites dans

la rivière, et pour les endroits où l'eau est profonde le devis pourvoit à

la construction do caisses pour y asseoir le mur. A partir de l'échue

No. 2, jiiscpi'au bassin de Chambly, j'ai fait une évaluation pour un

,nnal' entièrement nouveau, (pii serait placé du côté ouest du canal

actuel, en le longeant, jusque près de Chambly, où il décrira une

courbe jusqu'au bassin au coté sud des écluses actuelles en s'en rap-

prochant autant que possible. On i)roiK)sc de faire le même nombre

d'écluses et de leur donner la même élévation qu'aujourd'hui; par

cet arrangement le canal j.ourra être agrandi, liv-é ù lu circulation

sans int("rroinpre la navigation du canal actuel. Les écluses du

canal actuel seront de service comme vannes pour l'agrandissement.

Il résulte des sondages ipie j'ai fait faire dans la rivière au-dessous

de Chambly qu'en élevant la chaussée de St. Ours de (piatrc pieds, il

y aura dix pieds d'eau à tous les endroits de la rivière, même dans

les plus basses eaux. 11 y a beaucoup plus d'eau que cela dans la

rivière dans pres(iue toute sa longueur. Les barres qui forment aciu-

ellement les battures .wnt composées de matières qui peuvent être

facilement déplacées, mais il .;st probablement plus économique

d'exhausser la chaussée .lue d'améliorer la navigation avec la drague,

et les évaluations ont été préparées dans celte vue.

La seconde ligne soumise à l'évaluation est celle de St. Jean à

Longueuil. La ligne suivra le même tracé (pi'occuperait l'élargisse-

men't du eanal de Chambly la distance de 8^ milles à partir de St.

Jean. Elle se dirige ensuite à l'ouest au pied du coteau ou colline

appelé lo " Grand Votniu, " et suit le pied de cette élévation jusqu'à

ce (pi'elle traverse la i)etite rivière de Montréal, où elle tourne au

nord et se dirige presipie droit sur Longueuil, se terminant au St.

Laurent au côté ouest du dépôt de la compagnie du grand tronc de

1 chemin de fer.

Immédiatement en laissant le canal de Chambly, il fliudra une

I

excavation assez ditlicile pendant quelques centaines de pieds. Après

cette tranchée, et ju.s.iu'ù la petite rivièr- de Montréal, la distance

celui ucs (pui
fnn.l do la partie de la rivière qui serait mise ei:
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moitulrc .liiiuMinion ; nu-dclA les a<l.|pii'int'iiii «ornicnt plim que

ufRsiinls p«tur les Icvéoa. La «Upen«o m-ruit ilo beaucoup plus Kr»"<l''

s'il liillait creuser un rlionil plus fjriml «lue Irsi .liiuiMi.sioiis ..rdiuiiirt-s.

A l'extromit^' luiril do ci'tlc linuc il m: trouve une assez nriiudo

quantité- de roelie» à fxenver, qu'il est iiM|M)8sil)le d'éviter. J'iii exii-

min6 les lieux pour trouver une liane plus courte, mnis «nn» aucun

uccès.

La troisième li^uo évalua' se diri«e de St. Jean i\ C'auKbuîiwaRB,

nvcc le niveau du lac Chainpliiiu t-oinnu- «oiniuet. Cette ligne

suivrait le m^me tracé qu'occujK'rait le euiial de LoiiRueuil jus.pi'A

la jH'tite rivière de Montréiil, après l'avoir traversée elle e«Mitiuuerait

nu iiird du coteau qui avec quelques interruptions s'éteiul jusqu'il

Caujçhnawuf^a.

Il y a (luelqucs endroits ort il faudrait en-user profondément

dans des espaces assez courts, mais dans la jjIu.s >;rande partie de la

dislance, un canal de l.OO à 200 jucds de largeur pourrait f-tre con-

struit à aussi bas prix qu'un canal [dus étroit.

Le St. Laurent présente lï ('.iunlinawaf,'a [dusieurs barres et

battures; il n'y a de place propice pour terminer le canal «lu'à IJ

mille et plus i\ l'ouest du vill>.>,'e. Dans cet endroit il y a un chenal

large et protond, qui s'étend sur toute la largeur de la rivière, et se

ti-rmine à la tète du canal de Lacliine. Il a été constaté au nu.yen

do la sonde qu'entre la rive s» l et !<• clienal des bateaux à vapeur il
,

n'y a aucun point de ce chenal (pii ollre moins de quinze pieds d'eau.

J'ai examiné la profondeur de la rivière avec le plus grand st)in, dans

le but de découvrir un terminus plus i\ l'est, et je me suis convaincu

qu'entre co point et les rapides de Laeliiiu- il n'y u pas un endroit

où l'on puisse placer un terminus sik. Il n'y a pas do travaux con-
|

sidérables à faire sur aucun point de cette ligne. Les matériaux

sont tous de bonne qiialitt ir construire un canal. Ai)rès avoir

laissé le canal do Chanibly . ligne est très droite, (luoiqu'elle fasse

un grand détour pour tourner la pointe nord-est au "grand coteau."

i

La quatrième ligne sur laquelle a porté l'évaluation se dirige

presque en ligne droite de St. Jean à Cauglinawaga. Elle com-

mence juste au nord des casernes dt; St. Jean, et traverse le chemin

de fer au sud du dépôt des passagers; elle longe ensuite le c(M6 ouest

du chemin de fer parallèlement pour la distance de trois milles; de

là elle tourne à l'ouest prescpi'cn ligne droite, jusqu'à environ quatre

milles de son terminus au St. Ltuirent; à ce point elle se dirige plus

vers le nord, et en ligne droite juscpi'au St. Laurent, où elle se termine

il l'endroit qui a été choisi pour l'extrémité de la ligne du niveau du

lac Champlain.

Par cette ligne il faudra trois écluses pour s'élever jusiprau

sommet. Elles se trouveront toutes dans l'espace di^ deux milles en

partant de St. Jean. La descente s'opère par cinq écluses situées à

moins de quatre milles du St. Laurent. Tontes les écluses ont 12^

pieds d'élévation. Les niveaux les plus courts sont tous assez longs

pour faire de bons biefs pour la navigation.

Le sommet de cette ligne devra être alimenté au moyen d'un
j

canal partant du St. Laurent à (|ueliiue point [ilus à l'ouest. Confor-
i

mément à vos instructions, j'ai fait un devis du canal alimentaire, ;

qui serait des mêmes dimensions que le canal, et serait navigable, et i

aussi d'un autre canal alimentaire de plus petites dimensions, destiné
!

seulement à être assez grand pour alimenter le canal.
|

Le pays depuis St. Jean jusqu'à Caughnawaga et Heauharnois
|

sur cette lijîue est d'une nature très favorable pour y constmire un J

canal. Les excavations seront généralement faciles ù faire, et les

matériaux bons pour les ouvrages destinés ù retenir l'eau.

Les environs de Caughnawaga sont le seul point de cette ligne

où il se trouve de la rofh(!, et elle y est en petite quantité ; il n'y en :

a pas dan.s la li^nc- du canal alimentaire!. Cette ligne de canal et

de canal alimentaire pourrait être fiiite pins large (|ue la dimensicm î

J'ai ét6 aidé dans co relové pnr loa aRiistnn- ''.)nt les nomr

suivent: MM. Samuel Oamble, William I). Jarvis, ...lliam (J. Pem-

bertoii, (Jeorge K. LimUay, George Halligate, et \V. U. (Jraddon. qui

ont rempli leur» fonctions a'sp«)Ctive!« avec Iwuucoup d'iiitelligcncc,

d'assiduité et de fidélité.

Je suis, avec rcn|H'ct, etc.,

(Signé,) KDW. H. TH.ACY,

Ingénieur civil.

Devis du coût du canal p-ojet6 du St. Laurent au lac Champlain.

rremiènmenl—En njirandixMnt Ir canal de Clutmhlyet tn amdiorant

la navigation de la riiièri Sorel.
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ET LE PROJET DE CONSTRUCTION D'UN

CANAL
•i

RELIANT

LE FLEUVE ST. LAURENT AU LAC CHAMPIAIN

80CMIS A L'ASSKMULÉE LÉGISLATIVE DURANT LA ïp, SESSION DU 5n PARLEMENT. 1955.

TORONTO:
IMI-IIIMÉ PAR JOIW LOVEtL, COIX DES KUfâ YOSGE ET MELINDA,

1856.
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Copie d'un rapport tVun comité de l'honorable conml exécutif, en date

du 18 octobre 1854, approuvé par son excellence le gouverneur-géné-

ral en conseil, le même jour.

VU le rapport An commissaire en chef des travaux publics, expo-

sant que plusieurs pétitions, adressées à votre excellence, de

diverses localités du Haut et du Bas-Canada, pour la construction

d'un canal destiné à joindre le St. Laurent au lac Champlain, ont

été renvoyées à son département; (lue l'assemblée législative a égale-

ment, par su résolution du 6 avril 1853, appelé l'attention de votre

excellence à ce sujet; que la pétition de la chambre de commerce de

Mo!itréal, également renvoyée i\ ce département, demande que le

gouvernement fasse faire l'examen d'un tracé convenable pour le

canal en question dans un endroit tel que les vaisseaux allant et

venant de la mer puissent psisser par le St. Laurent et ce canal pour

se rendre dans le lac Champlain; (lu'il a examiné attentivement ces

pétitions et cette résolution, ainsi .pie les pièces relatives à cette

matière, déposées dans les archives de son bureau; exi^sant aussi

qu'un relevé a été fait en 1847, à la demande de certaines personnes

qui projetaient de construire ce canal comme entreprise privée, et

que ce relevé n'a embrassé qu'une ligne particulière ayant son termi-

nus à Caughnawaga, au-dessus de Montréal, de manière h se trouver

dans la localité que ces personnes avaient en vue ;
qu'il est d'avis,

vu l'importance du sujet, qu'un nouveau relevé devrait être fait sans

délai par des ingénieurs compétents qui fissent rapport sur le site le

plus convenable pour ce canal, et sur son coiU probable ; et demandant

que les commissaires des travaux publics soient autorist^s à faire ce

relevé.

Le comité recommande que les commissaires des travaux soient

autorisés à faire faire un relevé dans le but de constater quel est

le meilleur tracé pour un canal allant de quelque point sur le St.

Laurent au lac Champlain.

Certifié,

(Signé,) W. H. LEE,

G. C. E.

A l'honorable

Commissaire des travaux publics,

Etc., etc., etc.

Instructions pour J. B. Jarvis, écuyer, ingénieur civil, au sujet d'un

canal entre lefleuve H^t. Laurent et le lac Champlain.

BcREAU DES Travaux Publics,

QuEnKC, 12 Août 1854.

MoNsiEun, -Comme vous avez jugé convenable d'exprimer que

vous étiez prêt i\ vous charger de faire le choix et le tracé de la ligne

du canal entre le fleuve St. Laurent et le lac Champlain, les com-

missaires de ce département, qui désirent ardemment pouvoir profiter,

,K)ur cette démarche préliminaire, de l'expérience et des avis d'un

homme de l'art aussi éminent que vous l'êtes, s'empressent de vous

faire parvenir les informations nécessaires sur les différents sujets à

propos desquels ils sollicitent plus particulièrement votre opinion et

vos avis.

Le rapport annuel de ce département à la législature pour l'année

1852, depuis la page 32 jusqu'à 38, et dont copie vous est transmise

avec la présente, contient l'énumération des avantages que la pro-

vince espère retirer de la construction de ce canal. En y référant,

vous trouverez que le but de cette entreprise, est :

De compléter la chaîne de canaux Jéjà ea opération, et d'en

faire une source de profits et d'avantages pour cette province.

De rendre nos canaux capables de supporter avec succès la com-

pétition avtc le canal Erié, et avec les chemins de fer sur la rive

sud du St. Laurent pour le tran.sport des objets de commerce depuis

le rivage de l'Atlantique dans les Etats-Unis, jusqu'à l'ouest du

Canada, et aux états occidentaux, et réciproquement.

D'ouvrir une route à meilleur marché plus prompte, et (vu la

réduction dans le nombre des transbordemens) plus désirable au

trafic important qui a lieu d'un côté, depuis les hautes eaux de la

rivière Hudson, les chemins de fer de la Nouvelle Angleterre, et de

la cité de New York, et de l'autre, les états de l'ouest et le Canada ;

et d'assurer ainsi le trafic et les revenus pour droits de péage aux

canaux du St. Laurent, lesquels ne profitent que bien peu du com-

merce de transit entre l'Atlantique et les états de l'ouest et le

Canada, par suite de la comiétition que leur font les canaux

d'Oswcgo et d'Erié, ainsi que les chemins de fer d'Ogdensburg et

autres, et particulièrement par le défaut d'une liaison convenable

entre eux et le lac Champlain.

B



ac construction. le« chnnRemonH .,ui no iK-uvont uu.n.iuer do s up6rer

relativement à une partie consicUmble do ce commerce pour «on

Lport vers l'est par les l.u-s et K. riviôres. au heu de su.vre 1

cours du Mississipi. lorsque les diflCrentes lignes de navigation et de

chemins de fer, conduisant de l'intCrieur à ces lacs, auront été com-

plétées; et la proportion probable de ce transit, qui devra passer par

le canal projeté, pour alimenter les marchés des états de l'est, des

Indes Occidentales, etc., etc.

On attache également un grand poids A l'opinion que vous êtes

prié d'émettre sur la question de savoir jusqu'où ce tmtir soullnra

de la compétition des ditlércntes lignes de chemins de fer au nord et

au sud des lacs et du ileuve, tant de celles qui existent déjà que de

celles qui se construisent maintenant. Ce n'est pas seulement en

considération de la connaisance pmti.,ue que vous possédez et du

trafic et de la nature du pays, (pie cette demande vous est faite, mais

encore parce .pie votre qualité de président d'un chemin de fer très

important dans cette localité rendra votre opinion plus précieuse.

Un autre sujet que l'on soumet à votre considération, et sur

lequel vous êtes prié d'exprimer votre opinion, est la situation géné-

ral de la ligne q' 1 devra être parcourue, et particulièrement le choix

du terminus sur le St. Laurent. Il existe là-dessus des opinions

bien différentes et dont on peut trouver l'origine dans la diversité des

intérêts locaux dans différentes sections de la province.

Les commissaires désirent que cette question soit décidée sans

préjugés, et seulement en considération des motifs qui se rattachent

aux avantages et à la facilité qui pourront résulter en faveur du

trafic que l'on espère voir s'établir par cette voie, ainsi que. eu égard

aux difficultés des travaux qu'il sera nécessaire de faire pour le com-

pléter. Il est bon toutefois de remarquer en passant ([ue quelques

personnes sont d'opinion que la ligne des travaux projetés devra

s'ouvrir quelque pan sur le caiia'. Beauharnois. afin de pouvoir,

d'après leur supposition, obtenir un niveau suffisant pour traverser
j

le plateau entre les deux cours d'eau, et à meilleur marché
;
d'autres I

suggèrent le choix de Cauahnawaga, vis-ù-vis la tête du canal

Lachine. comme la place la plus convenible pour le commerce de

l'Outaouais. L'intérêt de Montréal demande tout naturellement

que le canal s'ouvre en quelque endroit vis-à-vis, ou un .-eu plus

bas que cette cité, dont la population, le comr.-.crce et l'impcntance

doivent être pris en considération; enfin, il y en a qui sont d'opinion

qu'il conviendrait de suivre la route de la rivière Richelieu.

Avant d'en venir à une décision, vous ne manciuerez pas sans

doute d'examiner et de peser avec soin les avantages et aussi les

inconvéniens de chacune de ces propositions.

Le troisième point sur lequel je cois devoir attirer votre attention

est celui qui a rapport à la profondeur d'eau et aux dimensions que
j

Etat du cortt du relevé du tracé d'un canal jwur j.)indrc le Ueuvo

St. Laurent au lac Chumplain.
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Il cMt probablt! <iiic In Hoiiuno dv.n triiviiux do divers «enroM, diuis

loH dilIV-rcutcN lixiics, nu dilltriira pas l)eaucoup de celle qui est indi-

qute dans le devis.

Li-H évaluations ont 6tt faites pour un canal de 80 pieds de

largeur au fond, les pentes do deux dimensions horizontales h une

verticale, avec des berces de seize pieds d'élévation, d.^vant contenir

dans les terns ordinaires une pr()f()ndeur de onze pieds d'eau, et

dans les saisons où l'eau sera i)lus haute <iue d'ordinaire dans le St.

Laurent et les lacs, pouvant servir avec douze pieds d'eau. Les

écluses auront 230 pie.ls de longeur entre les |M)rles, et .36 pieds de

largeur, avec un pied d'eau de moins sur les buses d'écluse, (milre

lilh,) une dans le canal.

Les aqueducs et fossés souterrains sont tous de dimensions suf-

fisantes pour (lue le canal puisse passer par-dessus sans diminuer de

grandeur.

La ma^jonne des écluses, aqueducs et fossés souterrains est

évaluée d'après lu supposition qu'elle doit être de la première qualité j

la maçonne en piiîrre faite avec du ciment hydraulique ; les pierres

de revêtement des écluses taillées de manière à s'ajuster à des joints

d'un quart de pouce ; le dos du mur en moellon.

Les nciueducs seront de moellon, les piles et les culées avec

colfre de bois. Il est entendu (lue la mâchonne des piles et des culées

sera d;; grosses pierres disi^sées en assises. qiioi(iue l'on ne s'attende

pas à ce que chaque morceau de pierre soit do toute la profondeur

du rang dont elle fait partie, mais que les assises pourront être for-

mées d'une ou deux pierres de profondeur.

La maçonne des fossés souterrains sem de moellon, excepté les

fonds et les murs d'épaulement ; l'arche du fond sera de pierre de

taille, sur un fondement de béton; le mur d'épaulement sera en

pierres sèches.

Le prix des murs d'écluse est évalué à *8 par verge cubique ;

la maçonne des aqueducs à *7 par verge cubique ;
la maçonne des

fossés souterrains *10 par verge cubi<iue ; le béton dans les fonda-

tions i\ §5 50c. par verge cubique. La maçonne en pierres &v:ches des

fossés souterrains i\ *2 .Wc. par verge cubique. Le prix de la ma-

çonne des fossés souterrains est élevé i\ mison de la nécessité de

faire les fondations en béton, attendu que la plupart des cours d'eau

au passage des(iucls ils sont destinés, sont entièrement desséchés

pendant une grande partie de l'été.

La première ligne qui ait été évaluée est celle qui passe par le

canal de Chambly et la rivière Richelieu. Il existe plusieurs barres

dans la rivière entre iZo«.«'s Pointe et St. Jean, qu'il sera nécessaire

de creuser au moyen du curemôle, pour obtenir une profondeur

uniforme de àix pieds d'eau dans les basses eaux de l'été et de l'au-

fond de la partie de la rivière qui serait mi«e

extension est plu* bas que la ligne du fond du canal, si bien qu .1

no serait pas nécessaire de creuser pour obtenir la profondeur d eau

nécessaire dans le canal.

On a pourvu dans le devis à un mur do soutien soli.lo pour les

endroits où les berges du canal .grandi devront être construites dan.

la rivière -t pour les endroits où l'eau est profonde le devis pourvoit à

la construction de caisses pour y asseoir le mur. A partir de l'écluse

No 2 jusou'au bassin de Chambly, j'ai fait une évaluation pour un

canal'entière.nent nouveau. .,ui serait placé du côté ouest du canal

actuel, en le longeant, jusque près de Chambly, où il décrira une

courbe jusqu'au bassin au côté sud des écluses actuelles en s'en rap-

prochant autant que possible. On proiK>se de faire le même nombre

'

'l'écluses et de leur donner la même élévation qu'aujourd'hui
;
par

cet arrangement le canal pourra être agrandi, livré à la circulation

sans interrompre la navigation du canal actuel. Les écluses du
,

canal actuel seront de service comme vanne i pour l'agrandissement.
\

Il résulte des sondages que j'ai fait faire dans la rivière au-dessous
|

de Chambly qu'en élevant la chaussée de St. Ours de quatre pieds, il I

y aura dix pieds d'eau à tous les endroits de la rivière, mûme dans

'.s plus basses eaux. Il y a beaucoup plus <l'eau que cela dans k

rivière dans presque toute sa longueur. Les barres qui forment actu-

ellement les battures sont composées de matières qui peuvent être

facilement déplacées, mais il est probablement plus économique

d'exhausser la chaussée que d'améliorer la navigation avec la drague,

et les évaluations ont été préparées dans cette vue.

La seconde ligne soumise à l'évaluation est celle de St. Jean a

I Longueuil. La ligne suivra le même tracé qu'occuperait l'élargisse-

I ment du canal de Chambly la distance de 8| milles à partir de St.

I Jean. Elle se dirige ensuite à l'ouest au pied du coteau ou colline

I anoclé le
" Grand Coteau, " et suit le pied de cette élévation jusqu a

ce qu'elle traverse la petite rivière de Montréal, où elle tourne au

nord et se dirige presque droit sur Longueuil, se terminant au St.

Laurent au côté ouest du dépôt de la compagnie du grand tronc de

chemin de fer.

Immédiatement en laissant le canal de Chambly. il faudra une

excavation assez difficile p3ndant quelques centaines de pieds Après

cette tranchée, et jusqu'à la petite rivière de Montréal la distance

d'environ 5 milles, le terrain est favorable pour un canal large et U

ne faudrait qu'un légei surcroit de dépense pour lui donner 150 ou 200

pieds de largeur. Après avoir passé la petite rivière de Montréal on

Lerse un terrain bas d'environ 2i milles ; et comme les ouvrag

consisteraient principalement en terrassemens.il n'en contera.

plus pour donner au canal deux ou trois cents pieds de largeur qu une

r



1,. but <lo (l.-couvrir im tormiiuiH phii à l'ent. et je ni« suis convaincu
|

MuVntre ce |.oi..t et le« rapi.lcs de Imchlne il n'y n « nn endroit
|

où l'on i>"i"o pl'«<^" un terminus silr. Il n'y a pn« de imvaux cou-
|

sidémbles à «tiirc sur aucun iM)int do cette lii^ne. Les matériaux
|

Hont tous do bonne qualité iH)Hr construire un canal. Après avoir

laissé le canal de Chamhly la ligne est trt^s droite, quoi.iu'elle fasse

un grand détour peur tourner la iH)in.e nord-est nu "grand coteau."
|

La quatrième ligne sur laquelle a porté l'évaluation se dirige i

presque ^n ligne droite de St. Jean i\ Cnughnawaga. Elle corn- '

mence juste au nord des casernes de St. .leau, et traverse le chemin

de fer au sud du dépôt de.^ passagers; elle longe ensuite Iec6té onest

du chemin de fer parallèlement pour la distance de trois milles; de

là elle tourne i\ l'ouest presqn'en ligne droite, jusqu'à environ quatre

milles de son terminus au St. Laurent; i\ ce point elle se dirige plus

vers le nord, et en ligne droite jusciu'au St. Laurent, où elle se termine

à l'endroit (pii a été choisi |K>ur l'extrémité de la ligne du niveau du

lac Champlnin.

Par cette ligne il faudm trois écluses pour s'élever jusqu'au

sommet. Elles se trouveront toutes dans l'espace de deux milles en

partant de St. Jean. La descente s'opère par cinq écluses situées à

moins de quatre milles du St. Laurent. Toutes les écluses ont 12i

pieds d'élévation. Les niveaux les plus courts sont tous assez longs

pour faire de bons biefs pour la navigation.

Le sommet de cette ligne devra être alimenté nu moyen d'un

canal partant du St. Laurent i\ quelque point plus à l'ouest. Confor-

mément il vos instru"»ions, j'ai fait un devis du canal alimentaire,

qui serait des mêmes dimensions que le canal, et serait navigable, et

aussi d'un autre canal alimentaire de plus petites dimensions, destiné

seulement à être assez grand pour alimenter le canal.

Le pays depuis St. Jean jusqu'à Caughnawaga et Heauharnois

sur cette ligne est d'une nature très favorable pour y construire un

canal. Les excavations seront généralement faciles à faire, et les

matériaux bons pour les ouvrages destinés a. retenir l'eau.

Les environs de Caughnawaga sont le seul point de cette ligne

où il se trouve de la roche, et elle y est en petite quantité ; il n'y en

a pas dans la ligne du canal alimentaire. Cette ligne de canal et

de canal alimentaire pourrait être faite plus large rue la dimension

ordinaire, dans la plus grande partie de la distance, sans surcroit de

dépendes. Dans quelques endroits il sera nécessaire d'augmenter la

largeur pour se procurer les matériaux pour les levées La plus

grande partie ic la distance on peut lui donner 200 ou 250 pieds de

largeur avec aussi peu de frais qu'une moindre largeur.

"
Je renvoie pour le coût des différentes lignes aux devis ci-

annexés, et pour une connaissance plus précise des dilférents tracés,

aux plans qui les accompagnent.

Dmux l'uiMi<'« c.mviTtK on [liurru. . .

Un» tolu-w ilu ili'ulmrip

Sn|)l |«iliU-16vi»

ï;1u«»

Uiiii ôiluiic "lo gi\T<\e

Jolfo à Clinmbly

Mur il" mmlien en pierre tt l'inté-

riuur ilu wiiinl

EihautiHir U cliMiimiii ilo Mt. Ouri

J« 4 l'i^'l^ «l «lliJiiS«r rOoluN)..

.

PAlii:,n<'ii continpfentM et ingénieur,

dix |K,r cent. • •

B,000

7 al.i,nno 11,01)0

73iiieJi, 0»S,OeO «88,000

40,000

U'8 millu*, 4^20,000 sao.oou

ï»,000

11,833,800

lHa,12H0

Cnût total •2,01fl,080

Sfcondetacnl.— En élargmntit partir du canal de Chomhly, et eonitrui-

$ant un nouvfau canal le reste de la distance jusqu'à Longueutl.

Driijnm','e Ji'n bnrrf» <lo la rivii'TO

entre linute'i /*<"'«' «t St. .Icnn

.

Nouvtllo j<a6o à St. Jinn

Kxcavatiou do» l«rr«» 1,484,000

„ » 100,000

u 14 ,1,050,000

" doirooho» 107,000

Il « 276,000

u >« 112,000

32,000

26,000

2,700

14,000

1 10,000 verge» ciib«», u 2Sc. 8S,0n0

80,(100

Mur dan» la rivière.

a.10o.

à 2Sc.

à 2 Ou.

d»l-26c.

d(ll-00c.

d75c.

dll-ooo.

d*150o.

d*2'00c.

d75c.

1 Im II t'A,

72 iiioil»,

U

d*l-00c

d «1,000

Uuinpliiwago en pierre

Cage» en lK.i» 1,105,000 pied, cube», à 4o,

Nettnynge du bief, et nouveau clio-

rain do h&lago 13,600 pie-l» lin.,

Nouveau chemin

Une écluse de dielmrg«

Huit fossés couvert»

Une écluse do garde

Ei^luse»

Sii vanne».

Aiiucdr.c do 1» rivière Montréal. .

.

Un i«ml-lévis pour chemin de for.

.

Quatorao vont» do chemin

JetC'O il Loiij,'«euil

Mur de soutien en pierre i l'iiitc'-

rieur du canal

Dépenses contingente» et ingénieur,

dix per cent

445,200

20,800

730,000

1.13,750

270,000

84,000

32,000

38,400

6,400

10,050

44,200

13,600

•i.OOO

6,000

44,000

40,000

d»5,000 300,000

d *.-.,000 30,000

30,000

6,000

42,000

100,000

d*3,000

28-28 mille», d*20,000 305,000

.1,1 57,000

316,760

Coût total. If,1,173,300



f>lu«lll

I)t>in V. me*

l>iiux |M>nU J« l'immiii lia i»'

V il.gl-UIl (KlllU '

Ji)l.''« ù Oiiiigliiiiiwiitfii

(Jbangor la clioiuiii il» fur

Mur ilo «oulLm M'Iiitoriuur du eunal

l)oiwiiin)K contliii{onti»i ot inR^nimr,

dix [«r c«ul •

J-. l'A' ,1 A:i,n(iO l.'.'i,~i'

3 (itu.OOO ID.OOO

3 «(l.'J.OOO lo,iio<>

SI li »;i,ouo (i;),(i<io

oo.uoO

2.",noo

at'IOmillM d »2O,000 «80,200

tn,860,80O

890,080

J„(.tt..ml 83,700,230

Quatriêmcment.-En comtruimnt unmnaldc St. Jean à Caughnawaga,

. canal alimentaire naviuahle, partant du canal de ïieauharnoù.

00,000

avec un i

PrnijiuiKi' '1™ bnrrp» «le li» rtvli''rn

oiilro HoHfc'n Point l't St. J«Hn,

Nouvello jetée à Hu Joan

K..matio>Mk-.t,.rn., 1>'^"»>0

„ ,. 3,950,000

" de» rDulu.'»

Aqiioiluo (lo la riviiTc Moiitrinl. .

.

" ii 8t. riiilipi"'

" it Ij> Tiirtuo

" ù St. l'i«srro

Dix fonâéi couvert»

Ecluwa

Viiimtw

Deux pont!» do <li('iiiiîi di' fiT

Viiigtcimi poiit» du (dieniin

Mur do miutifii i\ l'iiitériour du eiiiial

Jotoo à Cauglmawa|i;n

Dépense» contiiigonti'H et iniçonieur,

dix par cent

1 10,000 verge» cube» d25o.

d2^c

d 200.

(»*l'00c.

100 pie<l»

8

2

25

2357 millw

(1 »,'5,000

(i*.',,000

(i!!>.'s,oon

à »3,000

(i»20,000

139,000

20,000

423,000

700,000

30,000

39,000

21,000

30,000

21,000

86,000

500,000

40,000

10,000

75,000

511.100

50,000

Coût totid s»n» 1« ciinal alimentniro.

12,708,400

270,fl40

2,079,240

t ;iu.ll ,,,i,...,il ,un 1 h.lU

pnrlniildui'»'i»li|on'!»ulmmoiri:

Exoatlun do. I.rr«. '!0<^S>00 y«VM cuIk- - 3 V. 8107,800

1,051,000
" "'^"O- SW^"*'

125,000
Aiiueduo d<! Cliale»»|{H»y

' .
.

60,000
'< à8l. I.UUIII

FoMM couvert» 1. 1.» »>
_„„„,,,,., 10 (» «S.nOO 30,000

Dix |iooU ilo chemin '" '''

Tol»1 comm» dan» lo dernier con., U 1347,700

Hoit pour un «anal aliuiunlaire non

nHvig»l)l« lu tiern du uioutaul
ognoOO

ci d'll«U«, nu

Ajciulei dix par cent coninie pré-
««nOO

cédeiumeiit
1308,000

C.iÙtlotiJ.
.3,287,240

Smé,nement.-En ronstmisar^t un canal de St. Jean à Beauharnoin en

Ugne directe, sam tmbranchement ver> Caushnatvaga.

Draguago de» liarn-n du la riviero

entre St Jean et Uduk'i P"'"! 140,000 Torg!» cubes i>2Bc. 135,000

Rapport de John B. Jarm, Ecui,r, Ingénieur Civil.

AUX IIONOUABLES COMMISSAlUK. DES TRAVAUX PUBLICS POUR >

LE GOUVERNEMENT CANADIEN.

mssi^vnn,-3e suis appelé par vo« instructions a« 12 amU

1854. à cla-rclter uu site propice pour uu canal destine u joiud c e

ilJe St. Laurent au lue Champlain. à faire un rapport sur ma vis e

: lieux, ainsi .ue sur le. questions de --erce. et l^s tm^^^^^^^^

d'art nécessaires sur ec canal et les autres ouvrages s y
rattachant

uTout trait ù l'entreprise. La i>ossibilité de construire l'ouvrage ne

r;m doute, et connue di.lerentes matières relatives au can.l

.r^et "pendront à un grand degré du point de vue sous le^ud ou

envisagera les questions qui s'y rattachent, il parait convenable de

les discuter dès le début.

i
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10 CANAL DU ST. LAURENT

Le rapport de votre bureau, auquel réfèrent vos instruotions, a

été considéré attentivement, et vous jugerez de son influences sur

mon esprit, en observant la teneur de cette communication.

Les différentes matières qu'embrassent vos instructions seront

traitées dans l'ordre suivant :

lo. Lr commerce de l'ouest, et l'influence des chemins de fer

sur ce commerce.

2o. La concurrence contre laquelle l'amélioration projeté par le

Canada aura à lutter relativement à ce commerce.

3o. Les dimensions de canal et d'écluse, les mieux adaptés à la

navigation.

4o. Le commerce des bois et les autres branches de commerce

du Canada.

5o. La question du tonnage et du revenu.

60. Une description des diftérentes routes proposées pour le canal

projeté, avec des devis approximatifs de ce qu'elles coûteront.

7o. Les avantages des didérentes routes proposées pour le com-

merce qu'elles doivent desservir.

Premièrement Le commerce de l'ouest.

Ce commerce s'entend de celui qui se concentre sur les grands

lacs qui forment, pour une grande étendue, la frontière entre le Canada

et les Etats-Unis, et qui cherche un débouché sur l'Atlantique.

Engagé depuis ma jeunesse dans l'i-xécution des travaux publics

de l'état de New-York, ce commerce a occupé mon attention depuis

plus de trente ans. Son immensité frappe l'imagination. Ses pro-

grès ont dépassé toutes les anticipations, et j'entreprends de le

discuter avec une certaine défiance.

Entre les lacs et les rivières Ohio et Mississipi au-dessus de

leur confluent, et à l'ouest de cette dernière rivière à partir de son

confluent avec le Missouri, il se trouve un vaste espace de pays que

n>' surpasse en fertilité aucun territoire de même étendue sur le

globe. Et au commencement de ce siècle, ce vaste territoire était, à

proprement parler, un désert inculte ; et pcndan* le premier quart de

Les chemins de fer sont venus à leur tour et serviront d'auxili-

aire puissant au commerce des lacs. Ils sont éminemment propres

à exercer une grande infl'xnice sur le commerce de l'ouest. Les

grandes facilités qu'ils oflrent pour le trafic léger, surtout pour le

transport des passagers, et la disposition du tcraiu si favorable à

leur constraction, permet de les construire et de les maintenir dans

des endroits où des canaux seraient impraticables faute d'eau, ou

dans des endroits oii le transport des objets lourds auxquels ils sont

adaptés, ne suffirait pas pour les entretenir. Il y a quatre ans il n'y

avait que deux chemins de for établissant la communication entre

les eaux des lacs et celles du Mississipi. Ils étaient tous deux

situés dans l'Ohio, et reliaient Cinciimati avec Sandusky et avec

Cleveland sur le lac Erié. Le chemin de fer de Galéna était com-

mencé à Chicago, et s'étendait la distance do quarante milles. Il y

a maintenant trois chemins de fer entre Chicago sur le lac Michigan

et le Missouri. L'un à Galéna, l'autre à Rock hlund, et un autre à

Alton, près de l'embouchure du Missouri. D'autres chemins de fer

qui atlèctcront plus ou nu>ins la direction du conmierce de l'ouest sont

faits et sont en voie de construction ; leur progrès depuis les quatre

dernières années est sans égal ; et quoiqu'ils soient maintenant

arrêtés dans leur développement par la gêne des atlaires monétaires,

ils seront iwussés sans délai jwur faire face aux besoins légitimes

d'un commerce croissant. En examinant la carte des chemins de

fer, on verra que les chemins sont généralement dirigés vers les

ports des lacs, et ceux ([ui les établissent comptent sur ces ports

pour y trouver le j)rincipal aliment de leur trafic.

L'eflet des canaux et des chemins de fer est de faciliter les

communications, d'étendre les établissemens à distance des bords

des eaux navigables, et de les répandre sur toute la surface du pays,

en augmentant par là l'étendue du commerce. Il s'en suivra un

accroissement dans la quantité des objets provenant de la partie du

territoire qui a fait jusqu'ici son commerce par les lacs, et les

mêmes relations s'étendront aux sections du pays qui étaient aupara-

vant tributaires d'autres routes. Le chemin de fer de Jiork Island

est le premier qui ait uni les lacs au Mississipi. 11 a été ouvert en

février 1851, et a transporté une grande quantité de fret venant de

ce siècle, il n'était établi que sur les bords des eaux naturellement |' cette rivière. Dans l'automne de 1853, j'ai parcouru depuis le

navigables. Avant l'année 1825, le commerce des lacs ttait insigni-

fiant. Cette même année, le canal Erié fut ouvert, et le flot de

l'émigration commença à se porter avec force vers les lacs. Pendant

quinze ans le flux de l'émigration a été tel qu'elle a suffi pour

consommer la plus grande partie du surplus des produits (jui autre-

ment auraient cherché par les lacs un débouché sur les marchés de

l'Atlantique.

L'émigration a continué et continue encore dans de plus graiulcs

proportions, mais la population fixe a augmenté au point que le

Mississipi à Itotk Island ouest 180 milles jusqu'au Fort des Moines.

Je n'ai riMicontré qu'iui petit nombre de personiu-s le long de cette

route, mais ils attendaient l'ouverture des chemins de 1er se dirigeant

sur Chicago, comme la route de leur commerce. Et il est à remar-

quer que les habitans de l'ouest en général préfèrent la route des

lacs pour des raisons faciles à coni|)r(Mulre.

On conviendra que la ville de New-York est le centre principal

du conunerce américain, et ([ue les produits de Touist (pii preiment

la route du Mississipi, doivent en grande partie être portés à New-

surplus de ses productions gagne incessamment et rapidr.nu'ut sur York pour être veiulus. Et comme la route des lacs a l'avantage

tous les besoins domesti(pu's. Le chiffre du tonnage dirigé vers l'est d'un climat plus favorable, elle doit être préférée même, avec des

du canal Erié, et venant des lacs étaient en 1836 de 51,219 tonneaux, ']] frais de transport plus considérables.

et en 1853 de 1,213,690 tonneaux, ou vingt-deux fois plus considé-
jj

Le ccmunerce du lard s'est pres(iue borné jus.iu'ici aux villes

rable en dix-sept ans; et non seulement le territoin- est pour Im plus
''

situées sur les rivières. Les chemins de fer en transporteront la

grande partie dans l'enfance des établissemens, mais une grande plus grande partie aux ports sur les lacs, et au lieu de considérer

partie de son commerce a pris la route du Mississipi. Presque Cincinnati et St. Louis comme les centres des grands établissemens

toute les voies de navigation naturelles qu'olfrent les rivières situées i pour l'expédition de cet article, il f'udra chercher à Milwaukie,

dans SCS limites se relient au Mississipi, et avant (pie des canaux Chicago, Toledo et Cleveland, les entrepôts pour l'expédition du

artificiels et des chemins de fer eussent été construits, le commerce
,

lard et du bonif

de la route des lacs était limité aux distances d'où l'on pouvait
jj

Dans son habile rapport sur Cagrandlssemenl du canal Erié inan-

faire les transports jusqu'à leurs ports par les chemins ordinaires, nui
|!

1853, W. .1. McAlpine, écuyer, alors ingénieur en chef de New-York,

sont très-mauvais dans les riches terres de l'ouest. fait voir que le conunerce du Mississipi, au-dessus de remboU(;hine

Les avantages de la route des lacs attirèrent bientôt l'attention

des colons industrieux de l'ouest, et leur firent sentir la nécessité de

meilleurs moyens de transport de l'intérieur. L'Oliio construisit deux

de l'Ohio, sera dirigé sur les lacs et, pur ce moyen, assuré au canal

Erié. Il s'éloignera sans doute plus ou moins de toute ligne de

démarcation (pie l'on pourrait fixer, eu (oiisé(iuence de cirronstancis

anaux, la Pcnsylvanie m, et l'iiuliana un ; tous servent à unir
,

communes aux opérations coiaiiierciaies et à la nature des voies (pii

Ohio au lac Erié. Le cana^ de l'Indiana vient d'être achevé.
!|

leur seront ouvertes. En certain temps le Mississipi sera ouvert et les

un canal di- Cliicii; fulMJ nues par i:i tiiili l't les hi'soius rriine section

I



AU LAC OHAMPLArN. 11

;ivaiit;ifço '

Eri»' jKiur

i:w-V()rk,

ilidiK^liiirc

il II cutml
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progn^-s et les améliorations dans les moyens de transport se dévelop-

pent dans cette direction.

La diversion par des routes qui devront traverser les chaînes

des Monts AUéghanies, no peut affecter la somme du commerce

des lacs.

La surface du territoire tributaire du comiv.erce des lacs, et

située à l'est du la rivière Missouri, peut-être évaluée à plus de

300,000 milles carrés, et celle qui se trouve à l'ouest du Missouri

à 250 milles carrés. Cette dernière i)artie est encore une prairie
j

inculte, et à raison de sa position à l'intérieur, ne pourra jamais expé-

dier aux marchés de l'Antlantique que les produits agricoles qui ont le

plus . valeur. Mais elle a un sol fertile et sera bientôt soumise à

la culture, et elle devra contribuer bientôt largement à augmenter

l'étendue du commerce de l'ouest par les lacs.

Sur les 300,000 milles carrés à l'est du Missouri il n'y en a pas

plus d'un huitième qui soit établi. Malgré sa population éparse et

le surplus de sa production employé à pourvoir aux besoins de l'émi-

i gration considérable qui s'y porte, elle a fourni, en 1853, une somme
" '

de tonnage à destination de l'est pjir le canal Erié, ainsi qu'on l'a dit

plus haut, de 1,213,690 tonneaux, et ù destination de l'ouest, par le

même canal, durant la même année, une somme de tonnage de

261 752 tonneaux. L'accroissement du commerce destiné à l'est

a en moyenne plus que doublé le tonnage dans chaque période

successive de quatre années, savoir: les trois périodes à compter de

1836, et entre 18 18 et 1853, une période de cinq années, le tonnage

a doublé. Il est dillieile de conjecturer dans qu'elle proportion il

continuera à augmenter par la suite. Le flot de l'émigration prend

aujourd'hui de plus grandes proportions ; des améliorations qui

produiront une grande augmentation dans ce genre de trafic

viennent d'être mises en usage, et il y en a d'autres en voie d'exé-

cution. Le canal Erié de New-York sera bientôt agrandi ; et, tout en

diminuant les dépenses de la navigation entre les lacs et New-York,

il augmentera le commerce des lacs, non seulement en étendant la

surface dont il soutirera les produits, mais en embrassant une plus

«'rande variété d'articles lourds et do grandes dimensions qui ne pour-

raient maintenant soutl'rir le transport. D'aidés l'histoire du passé

et les calculs sur l'avenir, on peut anticiper avec certitude que

le tonnage se doublera d'ici ii six ans, et sera ((uadruple dans ciuin/e

ans. Vous remar()uerez qu'il n'a pas été question spéeialenu'ut du
|

conunerce de la rive nord des lacs, ni de celui que feront naître les :

richesses minérales du bassin du lac Supérieur. Si ce progrès se
|

réalise, le tonnag" du commerce dirigé à l'est sera de ciiui millions
[

de tonneaux dans quinze ans, et celui dirigé à l'ouest de [iliis d'un mil-

lion, et ce commerce ne sera pas encore plus qu'à moitié de son point

de développement. Si ce commerce, tel que l'on peut supposer qu'il '.

existera dans quinze ans, devait passer tout entier par le canal Erié,

(le commerce local du canal restant au même point qu'en 1S53,) les

arrivages aux |M)rfs nuiritimes seraient trois fois plus considérables
;

qu'ils ne l'auraient été en 1853, ou de 7 millions et demi de toimeaux
;

et le mouvement total sur ce canal serait de !) millions de tonneaux

par an. Et quoiqu'agrandie comme on le projette aujourd'hui, cette
,

voie de communication serait trop rétrécii" pour sutHre connnodé-
j

ment aux besoins d'un conunerce aussi vaste. Quinze ans ne sont

pas troplongtcins pour se préparer à liiire liice aux besoins croissants

Je ce commerce, surtout lorstiue les preuves de sou accroissement

probabb' sont si fortement indiquées par s(Ui histoire et les liiits qui

résultent de .-a puissiinc;' d'exi>nnyion. J-isqu'ici les ospéraïu'cs les

plus présomptueuses n'ont pas anticii)é ses progrés.

En considérant ce sujet, il n'a pas été fait jusqu'ici allusion au ton-

nage provenant des lacs, transporté par les chemins de fer et se diri- ;

géant vers les ports de mer ou en veiuuit. A la vérité uiu' partie de ce

tonnage a été transporté par les chemins de 1er, nuiis cela ne peut

avoir aucune inlluence sur la partie du tmmage transporté par le

canal Erié, qui est la baye de num raisonnement, à moins (lu'il ne

I .léiiiontré iiiie le tonnage par cheiiiins de fer aiiiinuMiterait par
eoi P'

amélioration pour les chemins de fer, parce qu'il parait généralement

admis aujourd'hui que leurs taux de transport ont été trop faibles

pour donner un
i
refit suffisant; et par conséquent, tandis que les

taux du canal diminueront, les taux des chemins de fer resteront

stationnaires ou pugmenteront, et il est probable que la base de

notre raisonnement ne sera pas dérangée. Il ne serait pas raisonnable

de prétendre qu'aucune amélioration dans le transport par le chemin

de fer n'est à espérer. L'expérience enseignera sans doute le moyen

d'en diminuer le coût ; mais comme il a été dit plus haut, il faudra

de très grandes améliorations pour les mettre eu état de se maintenir

avec les taux de fret établis jusqu'à ce jour. Mais il n'est pas à

croire qu'il y ait des motifs raisonnables pour anticiper assez d'amé-

lioration dans le coût du lransi«ort par les chemins de fer pour

équivaloir à l'amélioration dans les taux du canal, lorsque le canal

Erié sera agrandi suivant le plan maintenant suivi. Jusqu'ici j'ai

pris le canal Erié pour terme de comparaison avec d'autres moyens

de transfert pour ce conmierce, pour la raison, ainsi qu'on le vei-ra

ci-après, que c'est la seule voie qui pourra faire une concurrence

sérieuse à l'entreprise projetée.

Les chemins de fer ont néanmoins transporté une quantité

considérable de fret des lacs aux villes de l'Atlantique, et beaucoup

de personnes supposent qu'ils remplaceront en grande partie les

canaux, et seront le mode de transport favori. Il est évident qu'on

en est venu à cette conclusion sans réflexion, surtout quand il s'agit

de grandes voies de commerce. Il existe sans aucun doute des

localités considérables où un chemin de fer serait une amélioration

plus profitable qu'un canal, comme voie de communication. Les

chemins de fer sont d'une très grande utilité pour le transport

d'articles pondéreiix; mais ils le sont surtout pour celui des pas-

sagers ou d'articles légers, de grande valeur ou de nature péris-

sable; et si la proportion des gros articles est comparativement

faibles, le canal ne pourrait se soutenir bien, quoiqu'en même tems

le chemin de fer prospérât. Il arrive ainsi que des chemiiis de fer

près ou parallèles à des canaux transportent une quantité consi-

dérable de fret. Ainsi le chemin de fer central de New-York et

Erié, et le chemin de fer central de New-York, peuvent être regardés

comme des exemples de cette sorte de commerce. Le chemin de

fer central de New-York, qui oHre une route aussi favorable pour les

li'fues et les nivea"..": que l'on puisse en trouver pendant une aussi

lon>nu' distance, est situé près du canal dans toute sa longueur, et

environ d'un cinquième plus court. Il y a des articles qui peuvent

être transportés sur un chemin de fer ccmxme les articles de nature

! périssable, les provisions fraîches, les légumes, les fruits, etc., et les

;
animaux vivants, auquel un canal n'est pas du tout propre, ou con-

! vient mal. Les articles légers et de grande valeur, et qui peuvent

!
sui>porter un surcroit de prix en compensation de la rapidité des

' expéditions par chemin de fer, premlront la voie ferrée de préférence

' au mouvement plus économique mais plus lent du canal. Quand

i les i)rix des produits agricoles lourds et essentiels sont élevés, et

t particulièrement si le marché dans un ' it indécis ou agité, on

peut s'attendre qu'il sera transporté plus moins par les chemins

de fer, connue par exemple durant la dernière saison où l'on pense

(lue les chemins de li'r partant du lac Erié ont transporté plus de

farine (iiraucuiie autre année. En outre, dans cette latitude les

canaux sont fermés pendant près de cinq mois par la glace, et

durant ce tems tout le fret qui peut supinirter le prix du transport

pur les chotnins de fer leur sera donné; et à raison du haut prix des

denrées, les chemins de fer en transjKirteront beaucoup plus qu'à

l'ordinaire. Il faut par conséqiumt convenir que les chemins de fer

trouveront »m genre de fret qu'ils pourront transporter, et pourront

faire de boniu's atlaires nonobstant la concurrence des canaux ; et

ces deux nu)yens de transport peuvent réussir très-bien, lorsqu'il y a

un trafic considérable dont chacun d'eux peut prendre la part qui

lui convient.

Reiativeiiienf au commerce dont il s'agit, il est à remarquer

1 .
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dans le transport. Nous no sommes pas laissés à des conjectures

sur ce point, puiM|u'ii résulte du rapi>ort de M. McAlpine, cité plus

haut, que la proportion du tonriaiçe sur le canal lOrié et sur le chemin

de fer Grand Central do New-York, pendant (pintre ans, de 1848 A

I8!'r2, a été comme 1-2 sur le canal est à 1 sur le chemin de H-r, et si

le calcul porte sur les articles les |)lus lourds, la comparaison est

trois fois plus favorable au canal. Cette proportion a sans doute été

plus favorable au chemin de fer en 1853 et 1854, mais elle n'a pas

varié assez pour modifier le priiicii>" (|ue j'ai posé, savoir, que l'éco-

nomie du transport assurera i>énériilemcnt an canal la jurande masse

du gros fret, et cela siu'tout si le canal est grand, et su construction

adaptée au transport le i)lus économique. Je doute (ju'il existe un

exemple de trans)iort par canal et jiar chemin de fer consacré à un

tralic général, qui [irésenu une occasion plus favorable que celui

que je viens de citer, ])our comparer les mérites relatifs de ces deux

genres de transport, et qui, étant destiné à subvenir aux besoins du

commerce particulier dont je parle, soit plus applicable au sujet de

cette investigation. J'ai fait voir ce (jui a eu lieu, avec un canal

comparativement petit, et encombré de trafic outre nu'sure, et l'on

peut infénr (pie le chemin de fî-r aura peu de chance d'obtenir le

gros fret, lorsque le canal sera agrandi connue on le i)rojette et

que par là les frais de transport auront diminués et que les

moyens de transport se seront multipliés. L'économie du tems

par les chemins de fer, sur les transports par eau, est d'autant plus

importante que la route à parcourir est plus courte, tandis (pu- pour

les grandes distances de Chicago à New-York par exem[)le, les

délais inhérents au transbordement du fret d'un chemin de fer à un

autre, prendrait en moyenne tant de tems, qu'on gagnerait peu sur

la vitesse d"(ni propdUr qui naviguerait entre ces ports sans trans-

border son fret.

Les chemins de fer traversant la chainc des Alléghanies, qui

aboutissent respectivement à New-York, Philadelphie, lîallimore et

Kiehmond, ne peuvent avoir qu'une faible iniluenee sur le gros trafic

qui tend à se porter vers les lacs, et ceux (jui longent lus lacs,

])ara!lèlement à la naviu^ation de ces bassins, \w pourront jamais faire

concurrence au lac pour le transport des articles lourds, excepté ])our

ceux qui seront expédiés lorsque la navigation des lacs est interrom-

pue parla glace. La sonnne de ces transports dépendra di' la condi-

tion du marché, et ne pourra jamais liilre une imiiression sensible

sur la quantité du eonnnerce des lacs.

Le chemin de fer du nord de New-York, (pii va d'Ogdcnsburg

sur le St. Laurent au lac Champlain, a transporté une jilus i^raude

proportion de gros fret des lacs que les chemins ci-dessus mentionnés.

Cela est dii aux circonstances locales de ce chemin. Il transporle

les produits agricoles des états de l'oiu'st pour ea :i])provisionner le

district du lac Champlain, et juscpi'à un certain point la partie nord

de la nouvelle Angleterre qui n'oll're pas de voie de navigation

(sans faire un grand détour) qui lui t'asse concurrence. Cette condi-

tion (ainsi (jii,. j|. 1|. |l.|iii voir ci-après,) sera 'ensiblemeut dillérente

lors([ue le canal projeté l'utre le St. Laurent et le lac Cliaiuplain

sera mis en opération.

Les clieniiu.s di- fÎT exercent uni' iniluenee salutaire sur les

grandes voies de commerce, ]iar lesavai;tagessupéririirs (|u"ilMilircait

pour le transport des p.issagcrs, et celui des iiriieles de peu de poids

et d'une graïuJe v.aleur, ainsi <\no des objets qui, a niisou de leur

nature ])éri-<sal)!e ou particulière, exigent un tratisjiort rai>ide, et poiu-

la (piantilé d'arileies (le liiuiivs sortes que la coiiiiiiion tiu marché

peut exiger lorsqui- la naviLration est arrêtée par la glace; et de

cette manière ils sont Milles aux intérêts d<' la navi^'ation p.arallele,

soit naturelli', soit arlilii'ii'lle. V.X vu le caractère de la i;avii.'ition

dont il s'agit, on jieut les considérer plutôt cnmine avanLiL^eux que

nuisibles a ses intérêt.^.

I
comparaison, que depuis le pied du lac O.itario jusqu'il Whiteliall la

navigation sera, savoir:

rnv canal on milles

l'iir riviiTO (.4 lac 20.3 "

Tulal milli's,. nn2

On compte 120 milles pour le lac Champlain.

L(! premier objet de rivalité (pii se j)résente est le cheriiin de fer

du nord de New-Vork et Ogdensburgh. La distance d'Ogdensburgh

sur le St. Laurent, ù Kouse's Point, sur le lac Champlain, par ce

chemin de fer est de 118 milles. D'Ogdensburgh à Kouse's Point,

par le St. Laurent et le canal [irojeté, la distance est.

Par le fleuve St. Liiiin'iit ot Surcl.

l'.are.-iiml

Tota

10.3 inillf

«9 "

Le bâtiment arrivera à Ogdensburgh, et rien n'en arrêtera la marche

régulière par le fleuve et le canal, et pour tous les articles qui n'exigent

pas une grande rapidité, il n'y a aucune raison de douter (pie le fret

procédera justpi'à iîouse's Point, même s'il est déchargé {}\\ cet

endroit pour nu marché sin* le chemin de fer central du \'ermout.

Pour trancher cette (piestion, il convient de remanpu'r (|ue suivant

le rapport de l'ingénieur de l'état de New-Vork pour IS.j;?, les Irais

de transfiort d'un tonneau de fret d'Ogdensdurgh à House's Point par

le chemin de fer étaient de ll/j milh par mille, éciuivalant ù «l-.ISc.

l)ar tonneau [lour lout le projet. Ce taux ne permet aucun prolit sur

lo capital déi)ensé pour la construction. I..e coût du transport par le

fleuve et le canal, en allouant un péage libéral sur le canal, n'exeè-

deruit pas le.s deux tiers du prix par le chemin de ter. Il est par

coie-ecpient évident que l'amélioration canadienne commanderait le

commerce du lac ('hauiplain, sauf uni! [)roportion comparativement

petitf qui nécessiterait un transport rapide. Il s'en suivr.iit ipic

l'ouvrage projeté deviendrait la voie du commerce entre les lacs de

l'ouest et la plus grande i)artie de la Nouvelle-.Vngleterre y conii)ri.s

Hoslon et la partie est du Massachusetts. Les cliemius de fer se

dirigeant à l'est de House'.s Point, Murlingtou et \Vhiteh:i|i, avec

leurs nombreuses ramilications vers l'Atlantique, distribueraient et

recueilleraient le commerce du lac Cliaiiq)lain. A partir de

Whiteliall, le chemin de fer t[ui passe par Huilaud pour atteindre

Bostmi est de dix mille.s plus court que celai d'Albany .i Hostun

et est, dit-on, plus lacile à exploiter. Il n'y a aucun doute, ainsi

(pi'on le verra ci-après, (pie les transports des hws de l'ouest il

Whiteliall par les travaux canadiens peuvent s'ellectuei a meilleur

marche ([iie des lacs à Albaiiy, et par (•onsi"(pient cet ouvrage acca-

parera le conuiiere(ï (le lioston et l'augmentera. En 1J^.'J2, il a été

transporté (rOgdeiisburuh a House's Point i)?,:')!).') tonneaux de fret

d(.' l'ouest. La même année l'20,(H)0 tonneaux ont ete transportés

]):ir le chemin de fi-r d'.VIbany à iîoston, d'Albany à la frontière !]st

du .Massai liMsetts. Il y a aussi une grande quantité di; |)roduits de

l'ouest transportés par le cabotage d'Albany aux ports de la Nouvclle-

.Vnn'.eterre, (pu serait distrait par rainclioralioii projetée. Mu calcul-

ant ce ipii pas-e par c 'lt«; voie et le tmmage par chemins de ter

mentionné plus haut, on [leut évaluer smemeut ijue l'ouverture du

c.iiial projeté trouverait nu tralic sur le lac Cliamplaiu d" .';0(),0l)0

tonneaux a destmatiou de l'Kst, et .âl),Ulli) tiunieaux a destination do

l'ouest ji.ir année. Li; tralic a destination de l'iaicst s'animienterait

probablement de 211,OOO tonneaux i)ar le commerce du lac ( liainplain

en minéral et mauiiliictures de iêr, fi)rniant un tot.il de 7(1,001) lon-

neanx pour r<ini'st, on un total général de ;i7(),00(l tonneaux ])ar

année. Les riches mines de Ht des bords du Cbai'iplaiu, et les

vastes m.inuliictures de la ciuilré-tî située entre le lac Champlain ot

le.s cotes m.nitimes de l'Mst, aussi liimi (pie riinport.'iiice commer-
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Je vais maintenant considérer les sources de concurrence pour

le commerce des lacs de l'ouest qui cherche un marché sur l'Atlan-

tique, à New-York. Ce point est la destination de la plus grande

partie de ce commerce, et il y parvient aujourd'hui en passant par

le canal Erié. On sait que cette voie de navigation est en cours

d'élargissement et que les travaux seront achevés dans quelques

années ; sa capacité pour le transport sera par là augmentée de

beaucoup, et les frais de transport diminués. Il ne parait pas par

conséquent qu'il soit nécessaire, dans les circonstances actuelles,

d'établir une comparaison avec le canal Erié, tel qu'il existe aujour-

d'hui, et je vais entreprendre d'examiner la concurrence que l'on peut

s'attendre à avoir à soutenir contre lui lorsqu'il sera agmndi comme

on le projette.

Dans cet examen, il devient nécessaire do considérer à quel

point, soit BuflTalo ou Oswégo, ce trafic sera pris par le canal Erié.

Jusqu'ici Buffalo a été le point principal où se faisait le transborde-

ment an canal Erié, mais depuis plusieurs années Oswégo a gagné

sur Buffalo, en conséquence, prétend-on, de l'introduction de propel-

lers à vapeur à hélice sur les lacs, qui donnent plus de certitude pour

la durée de la navigation. BuHhlo aura plus d'avantages lorsque

l'élargissement du canal Erié sera achevé. D'un autre côté, si le

canal Welland est agrandi de manière à admettre une navigation

facile par canal pour les plus gros bfttimens adaptés à la navigation

des lacs supérieurs, il est à présumer qu'Oswégo regagnera ce qu'il

pourrait perdre par l'agrandissement du canal Erié. Si le canal

Welland n'est pas agrandi, Oswégo perdra probablement sur Butfaio,

attendu que les propellers de la dimension la plus convenable pour

le transport économique sur les lacs supérieurs, ainsi que le prouve

l'expérience des derniers temps, ne peuvent traverser ce canal tel

qu'il est, ainsi qu'on le verra par le tableau A de l'appendice. Il est

donc posé, comme nécessaire à la comparaison qui suit, que le canal

Welland sera agrandi, de ^ lanière à recevoir des propellers jaugeant

de 600 à 700 tonneaux. ( Il est entendu que les canaux de l'état do

New-York, d'Oswégo et de BuiTalo à Albany, doivent être agrandis

également.) Buffalo a sans doute contrôlé une grande partie du

trafic des lacs par son marché, (jui est beaucoup plus important pour

ce commerce que tout autre à l'ouest de New-York. Vu les amé-

liorations dont doivent profiter probablement Buffalo et Oswégo, on

ne doit pas s'attendre à ce que leurs avantages relatifs subissent un

changement considérable. En envisageant la (jucstion de transport

senlenient, Oswégo aura probablement quoique avantage sur Buffalo,

et par conséquent le point de comparaison sera atteint en considérant

Oswégo comme le port où le fret passera des bateaux du canal Erié

aux vaisseiiux des lacs et réciproquement. Nous soii^nes donc sur

le même pied (piant au trafic des lacs jus([ii'au bas du lac Ontario.

C'est donc à ce point que doit commencer la concurrence pour le

trafic à destination de N"W-York.

L'emploi i\e propcLcrs à vapeur sur les lacs, augmente l'impor-

tance d'ouvrir le Canada de manière à ce que les vaisseaux des lacs

puissent passer d'une voie de navigation naturelle f\ une autre. Ils

portent avec eux leurs moyens de propulsion, et sont pr^'ts à naviguer

sur les lues, les rivières, ou les canaux, sans l*» secours d'une force

extérieure. Il n'est pas besoin do remorquage, par conséquent ni

force de vapeur ni attelage n'a besoin d'être prêt à servir lorsqu'ils

entrent dans le canal ou la rivière.

En examinant le cortt du transport, je prendrai les taux ordi-

naires qui paraissent donner une rémunération raisonnable, et non

les taux ipii lluetmnit au-dessus et au-dessous de l'échelle et qui

sont affectés par des circonstances variables, qu'il n'est pas néces-

saire d'apprécier dans cet examen; il n'est pas essentiel non plus de

s'occupt^r du prix du fret de plusieurs articles. La fiirine est un

article important du commerce des lacs qui fournira une bonne

base de comi)araison, et sera par consé(iuent considérée comme suffi-

sante pour l'objet dont il s'agit.

h^gal !\ 2,160 livres,) le coût du transport est de 2-27 milh par ton-

ne an par mille, ou une fraction de moins qu'un quart de cent par

tonneau par mille. On peut prendre 30 cents par baril pour ce

transport comme une base libérale de toute comparaison exigée par

le sujet en question. A ce taux le coût par tonneau par mille est de

2'27 mills ou presque 2| milk. Le voyage est plus long en descen-

dant par le St. Laurent et le lac Champlain ; il n'y a pas de nouvelles

dépenses pour charger ou décharger, ni de délais dans les ports, et

le prolongement du voyage est un élément propre à réduire le taux

par mille. Le courant qui existe dans le St. Laurent est favorable

au tonnage le plus considérable, et avec des canaux aux rapides de

la ri.ière, il n'offrira pas plus de risques et probablement il en offrira

moins que par les grands lacs. Le lac Champlain est étroit et aussi

sûr qu'un canal pour les bâtiments qui feront cette navigation. On
peut donc estimer sûrement que l'on peut continuer le voyage

depuis le bas du lac Ontario jusqu'à Whitehall, au taux de 2.J milh

par tonneau par mille, par la navigation naturelle, y compris l'assu-

rance sur le St. Laurent et le lac Champlain.

Il est impossible de fixer avec la même précisiou le coût du

transport par les canaux, à cause de l'incertitude des taux de péage.

Suivant le rapport de l'auditeur des canaux de l'état de New-York

sur les taux, le trafic et le tonnage pour 1853, le taux de péage sur

la fiirine était de 6 milh par tonneau de 2000 Ibs. par mille pour les

années 1851, 1852 et 1853, ou 23 cents par baril de farine de Bufl'alo

à Albany. Le coût moyen du transport, y compris les péages, a été

en 1851 de 49 cents, en 1852 de 53 cents et en 1853 de 56 cents par

baril de farine. Le taux de transport le moins élevé a été de 43

cents par baril, en août 1851, et le plus élevé de 74 cents en octobre

1853. La moyenne pour les trois années est une fraction au-dessous

de 14 milh par mille, suivant les taux indiqués par M. McAlpine,

ingénieur de l'état pour 1852. Il n'a pas été rapporté de taux moins

élevés que ceux qui viennent d'être indiqués, et par conséquent on

peut regarder 14 milh comme étrnt le coût de transport, y compris

les péages, au taux maintenant établi pour la farine sur le canal

Erié.

L'agrandissement du canal Erié une fois terminé, le coût du

transport diminuera. On a vu que le taux de péage se monte à 6

milh par tonneau par mille sur le canal actuel, et si l'on compte dix

barils pour un tonneau, le péage est de 6-48 presque 6^ milh par

tonneau par mille. Le baril de farine est de 216 livres. Le fret sur

le canal actuel, non compris le péage, est presque de 7^ milh par

tonneau par mille, en comptant dix barils au tonneau. L'augmen-

tation du tonnage, amènera très probablement une réduction du

péage surtout s'il y a concurrence à faire. Il est impossible de

conjecturer ce qu'elle sera. J'ai supposé qu'elle no pourrait arriver

au point de réduire le fret et le péage sur le canal agrandi, au-dessous

de 8 milh par tonneau par iiiille. Cela réduirait le coût du transport

d'un baril de farine por le ciinal Erié entre Buffalo et Albany

(comme en 1835) de 56 cents à 31.1 cents, y compris le péage. On
peut donc preiulre S milh par tonneau par mille, comme une bonne

base de comi>araison du transport ])ar canal par le canal Erié agrandi.

Si l'agrandissement du canal Erié réduit le fret dans cette pro-

portion, ce canal occupant une surface sectionnelle environ comme

3 est à 1 de l'ancien canal, il est à propos d'examiner qu'elle sera la

comparaison avec le canal projeté pour les vaisseaux, qui aura trois

fitis la dimension ou la surface du canal Erié. Il n'y a aucun doute

que le coût du transijort sera en faveur du canal de vnisseaiix, mais

le coût de sa construction jwurra être plus élevé pnr mille pour ce

dernier, pourvu que les mêmes facilités se rencontrent. Je n'ai pas

les moyens d'examiner cette question, mais d'après ce qui a été fait,

il n'y a pas beaucoup raison de supposer que le canal des vaisseaux

entraînera une beaucoup plus grande dépense pjir mille nie le v.wiû

Erié lorsipi'il sera agrai 'i ; si non, il serait raisonnable en établissant

la comparaison de fixer le tran.sport à nu moins un mill de nuiins

al Erié UL^randi
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concession qui peut bien ne pas se réaliser et qui probablement ne

se réalisera pas.

No. 1.

Du pied du lac Ontario ù Wliitoall, navigation natiirollo par

rivii-re et Inc 5(13 mille».

Navigation par canal, tout ensemble 60 "

Centl.

283 mille», à 2J milli 12-30

«9 " à 8 " 65-.'*li;7-ô

D'Oswégo à l'IIudfon 209 "

(Voir le rapport Je l'ingàniuur de l'état pour 1862.)

No. 2.

D'Oswégo à l'IIudion par le canal agrandi, t09 à 8 milU

par mille tl'67'3

Transbordement, droits de port, et perte» résultant du manie-

ment du fret 20 êl-87-2

Le tableau ci-dessus fait voir que le canal des vaisseaux aura

une ample marge pour accaparer la partie du commerce des lacs qui

approvisionnera les côtes et les débouchés à l'est du lac Champlain,

ainsi qu'il a été dit plus haut. Le même principe de calcul établit

le coût d'Ogdensburgh à Rouse's Point à 83^ cents par tonneau, ou

8J cents par baril de farine, tandis que le chemin de fer devra

charger 13 cents, ce qui ne donne aucun intérêt sur le coût de

construction.

Depuis le bas du lac Ontario jusqu'à la rivière Hudson ; Le

canal Champlain, tel qu'il est à jyrésent.

No. 8.

263 milles de navigation naturelle.

263, ,\ SJ mith 72-3

69 mille» de navigation de canal de vaisseau à 8 mitti S6'2

65 " canal Champlain, à 14 mi7/j 910

Transbordenient ii Whiteball, droits de )iort, et pertes

ré»ultantdu maniement du fret,ménKqu'ù Oswcgo 20 $î'38'5

Différence en faveur du canal Erié agrandi depuis Oswégo, 41

cents par tonneau, soit 5 cents par baril de farine. C'est moins que i

la différence entre les taux moyens de 1851 et 18.'j3, et fait voir que

dans les saisons où il y a la plus grande presse d'affaires, elle serait

partagée entre les deux routes.
|

Du bas du lac Ontario à la rivière Hudson; Le canal Champlain ^

agrandi comme le canal Erié.

No. 4.

Charges jusqu'à Wliitehall, comme No. 1 f l'2T'8

Transbordement, comme lu No. 1 'JO

65 mille» de canal du bateau agrandi, à 8 millt 52 ^lO'JS

DilTérence en favc'u du canal Erié, 12 -,"û cents par tonneau, ou

1.^ cent p;ir haril de farine; ce qui montre ces routes comme con-

courraiit de très près l'ime avec l'autre, en laissant à un faible degré

la préférence au canal Erié.

Du bas du lac Ontario à la rivière Hudson; Le canal Champlain

rendu propre au passage des vaisseaux.

No. 6.

Chartres jusqu'à Whilohall, cmnie dans le No. l $V!7'5

De \Vhitc'liall à Albaiiy, canal de vaisseau, 08 milles, à 8 miH*. 2O*l'70-5

Différence en faveur de la route par le canal et le lac Champlain

7-7 ciMits par tonneau, ou prestiue 1 cent par baril de farine. Ici

encore les routes toncourr mt de très-près, en laissant l'avantage à

un faible degré en faveur de la route canadienne.

11 est il propos de faire remarquer (pie dans sa condition actuelle,

la rivière; Hudson, entre .Troy et un point situé à environ 20 milles

au-dessous, n'offre pas une profondeur suffisante pour le passage de

commerciaux des villes de Troy et Albany. L'eau navigable jusqu'il

la mer s'étend aujourd'hui jusqu'il Troy, et l'on croit ([u'une améliora-

tion qui permettrait la navigation des vaisseaux des lacs supérieurs

est facilement [praticable, et sans doute elle sera bientôt effectuée.

A partir d'un point situé à 12 ou 11 milles au-dessous d'Albany, le

chenal de l'Hudson est à un htiut degré adapté à la navigation de

vaisseaux même beaucoup plus forts que ceux que l'on propose.

H résulte de ce qui précède :

1. Que si le dit canal Champlain n'est pas agrandi, ce qui est le

point de vue le plus défavorable, la différence contre l'amélioration

canadienne sera de cinq cents par baril de farine jusqu'à Albany.

2. Qu'avec le canal Champlain agrandi comme le canal Erié, la

différence contre l'amélioration canadienne sera de l\ cent par baril

de farine jusqu'à Albany.

3. Que si le canal Champlain est rendu navigable pour les

vaisseaux, et en évitant tous transbordements, la différence en laveur

de l'amélioration canadienne sera presque d'un cent par baril de

farine.

En poussant plus loin le calcul sur les prémisses posées ci-

dessus, on trouve que le coût du transport d'un baril de farine de

Chicago à New-York, (tous les ctinaux étant rendus navigables pour

les vaisseaux) serait de Cl cents. Et lorsque les améliorations

projetées seront achevées et en pleine opération, le transport pour^-a

être effectué probablement pour 5û cents et peut-être pour 50 cents,

sans transbordement.

La distance par navigation naturelle est de 1758 mile».

" "
artificielle 187 "

Distance total 1925 **

Le vojage de Chicago à New-York pourrait se faire par propcller

en 13 jours. La route canadienne ferait économiser à peu près le

temps perdu par le retard nécessaire pour le transbordement à

Oswégo ou Buli'alo.

Dans la 2e et 3e comparaisons, les deux routes seraient presque

si ég.^les qu'une coneurrence active pourrait être faite pour le com-

merce de New-Yoiî;.

Dans la première comparaison pour le commerce de New-York

la route canîulieniie pourrait soutenir la coiietirrence dans les temps

où le fiet serait élevé et ferait disparaître la légère différence existant

contre elle, et s'assurerait alors d'une bonne partie de ce commerce

On observera (pie dans les comj)araisons précédentes ou n'a rien

alloué pour le transport supérieur et par conséquent plus économique

par un canal de vaisseaux trois fois plus graïul avec des écluses

adaptées à des vaisseaux de 600 tonneaux au lieu de 200. Quant

aux péages, ils seront probablement les mêmes, et ont été envisagés

comme tels.

Jusqu'ici le sujet a été envisagé sans tenir compte de la pr^-ssion

d'affaires sur le canal Erié que le commerce rajadenient croissant

des lacs doit certainement causer, et qui augmentera nécessiiircment

les frais de transport. INlais on peut prévoir (pie cet aceroisseineut

du trafic conduira ù une réduction des péages, si l'état de New-York

considère (pril est de son intérêt de le retenir autant que possible

sur ce canal. Lti réduction des péages sur une route conduirait à

une réduction correspondante sur l'autre, et la com|)araison donne

les mêmes résultats. Néanmoins d'ici ù ce que ces améliorations

soient achevées et en pleine opération, le commerce des lacs aura

pris de telles proportions (praucuiie jalousie n'est à éprouver, attendu

(pie les deux routes seront rénuinérées par leurs parts respectives, si

[
l'on fait attention surtout à son diJvcloppement progressif. (La

j

suite de c(! rapport contiendra d'autres remarques ayant trait à ce

!
point.)

Troisièmement Je vais maintenant traiter la troisième section

de ce rapport.
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La première question est donc celle-ci: rn'elle est la dimension des

vaisseaux qu'il faudra accommoder. Le canal de vaisseaux et les

Écluses du Sault Ste. Marie que l'on construit maintenant, et qui

sont destinés à établir la communication entre le lac Huron'ct le

lac Supérieur à deux écluses d'élévation larges de 70 pieds et longues

de 350. Ce caïuil a environ
,J
de mille de longueur. Il est fait pour

le passage de bateaux à vapeur à passagers à roues latérales. Ce

canal étant très court et n'ayant que deux écluses, il convient par-

faitement dans ce cas do l'adopter à ce genre de bateaux à vapeur.

Le canal de Welland n'est pas fait pour les bateaux il vapeur à roues

latérales, et il n'est aucun besoin que ces bateaux y passent. La

longueur de ce canal et le nombre des écluses interdisent tout objet

profitable ou utile dans le transport de passagers par cette voie de

navigation.

Les bateaux à vapeur à roues latérales qui transportent les passa-

gers, descendent le St. Laurent et reviennent par une partie des

canaux du St. Laurent. Ils n'exigent pas des écluses aussi longues

que les propfllers de la plus forte classe qui naviguent sur les lacs

supérieurs. Mais les roues latérales exigent des écluses plus larges

que les propcllers. Est-il probable que le canal projeté entre le St.

Laurent et le lac Champliiiu aura besoin d'écluses de la largeur

nécessaire pour les vapeurs à passagers ayant des roues latérales 1

Je ne '" pense pas. Il est même douteux (ju'ils puissent continuer

à naviguer entre Ogdeusburgh ou Prescott et Montréal, lorsque le

chemin de fer maintenant en voie de construction le long du St.

Laurent sera mis en opération. Les chemins de fer remplaceront

entièrement cette classe ae bAtimens, excepté dans les endroits où

ils auront un grand espace et la meilleure navigation naturelle ; et

niême dans ce cas le chemin de fer réduira considérablement leur

importance et leur utilité, là où cela sera practicable et où il y a

assez d'atlaires pour l'entretenir. J'ai cité le Sault Ste. Marie

comme un cas où le peu de longueur du canal et le petit nombre

d'écluses joignant ensemble une navigation par les lacs <Tès étendue

des deux côtés, font qu'il est très important de pourvoir au passage

des grands vajMJurs à mues latérales qui naviguent sur ces lacs. Ces

circonstances sont tout-à-fait dillercnles au canal Welland où la

longueur du canal et le nombre des écluses sont trop considérables

pour admettre l'idée de bùtimens à passagers. Et je ne pense pas

qu'il y ait lieu de supposer que des valeurs à passagers trouveraient

de l'emploi ù transporter des passagers entre le lac Ontario et le lac

Champlaiu. On peut dire qu'il serait commode d'y faire passer

quelquefois des vapeurs de ce genre. A cela l'on peut répondre que

(•(S occasions arriveraient rarement et ne conq)euseraient pas pour le

péage des vaisseaux de fret qui seraient inconmiodés par l'usage

d'une écluse plus large qu'ils n'exigent. La grandeur de l'écluse

ne devrait pas être plus que suflisante pour le passage commode du

plus gros vaisseau qu'il s'agit d'accomuuidcr. Il passera cette écluse

avec le moins de délai. Je pense donc (pie c'est pour le fret et non

pour les passagers (pi'il faut construire l'amélioration projetée.

L'année dernière on a fait quebiues essais pour adopter des

hélices latérales iuix vaisseaux, mais autant que j'ai pu l'apprendre,

ce moyen de propulsion pour les vaisseaux de fret n'a pas été accueilli

avec faveur par les navigateurs expérimentés, et ne promet pas de

remplacer l'hélice ordimiire qui dérange moins le chargement et

permet un meilleur arrinuige. Si les hélices latérales étaient

adoptées pour mi grand nombre de vaisseaux, il laudrait une écluse

plus large (jne jKnir l'hélice ordinaire. Aiitaiit q>!<' j';ti pu ni'i'ii

intbrmer, il ne parait pas qu'il y ait assez de probabilité que l'on

fasse usage de ces hélices latérales pour justilîer la dépense et l'in-

couunodité pour les autres vaisseaux (pi'il faudrait encourir pour

pourvoir à leur passage. Et le proiwller à hélice parait être le

vaisseau qui doit régler la grandeur de l'écluse.

J'ai obtenu une liste de 18 propcllers, avec leurs principims

dimensions, et plusieurs détails qui sont iiuliqués dans un tableau,

voir le tiilileau A, ci-aim.-xé. Il n'y a que \ lU onze de ces pmpillcrs

long est de 242 piods, " L'Iowa ;" son tonnage réel est de 7£0 ton-

neaux, il tire 11 i pieds d'eau chargé. "L'Oriental," a 234 pieds,

tonnage réel 850 tonneaux, (2J plus large) tirant d'eau chargé 10^

pieds d'eau. Le "Plymouth," a 225 pieds de longueur (tirant d'eau

chargé non constaté,) et porte 700 tonneaux. Ces vaisseaux ne

peuvent porter une cargaison complète que dans le temps ou l'eau des

lacs est II sa plus grande élévation. Il arrive presipc tous les ans qu'en

certains temps les vaisseaux tirant plus de 9^ pieds d'jau ne peuvent

passer les battures de la Rivière St. Clair. Par conséquent ceux qui

ont un plus fort tirant d'eau doivent charger moins pesant q-ie leur

capacité, ou sont obligés de l'alléger lorsqu'ils atteignent les battures

ou d'entrer dans des havres qui ont assez d'eau. Les deux ports les

plus importans des lacs pour le tonnage à la sortie, sont Chicago et

Toledo. L'entrée du havre de Chicago est tenue ouverte par des

excavations, de manière à ce (pie les vaisseaux tirant 10 pieds d'eau

peuvent y entrer pendant la plus grande partie de la saison de la

navigation. Toledo est situé sur la rivière Maumee, et 9 pieds d'eau

est la plus grande profondeur sur laquelle on puisse compter, bien

qu'en certains tems, les vaisseaux puissent y entrer avec lOi pieds

d'eau. La rivière du Détroit contient plus d'eau et les vaisseaux

qui peuvent passer les battures de la rivière St. Clair parviennent

aisément au Détroit.

Dans les recherches que j'ai pu foire pour coimaître la profondeur

d'eau que les vaisseaux peuvent trouver pour atteindre sûrement les

havres des lacs supérieurs, j'ai constaté assez de diversité d'opinion

parmi les navigateurs. L'opinion varie entre 8J pieds et llj pieds.

Il est admis, néanmoins, par ceux qui admettent 11^ pieds, que

l'allégement est souvent nécessaire, et l'on considère que cette cir-

constance diminue benucoup les profits, et retarde les voyages.

C'est un fait important, que l'époque t plus ordinaire dos hautes

eaux (indépendamment des crues et baisses qui arrivent périodique-

ment dans une série d'années) est le rnillieu de l'été, et celles des

basses eaux, le printemps et l'automue. Ces dernières saisons sont

celles où il y a plus de fret à transporter. 11 est admis généralement

(pie les plus gros vaisseaux ne j^juvent prendre dos chargements

complets que lors([ue les lacs sont dans les conditions les plus

favorables, et qu'alors même ils ne peuvent entrer que dans les ports

(pii ont le plus de prolbiideur. Autant (pie j'ai pu le constater, il

parait (pie l'opinion la plus générale est que lu pins grande classe de

proptllrrs, tant sous le rapport de la longueur que du tirant d'eau,

n'a pas réussi aussi bien jiour l'économie du transport (pie ceux de

moindres dimensions. L'opinion la plus certaine que j'ai pu obtenir

est (priiii tirant d'eau de 9 pieds ù 9| pieds d'eau est le plus fort que

l'on puisse adopter avec profit pour l'usage général, et que 10 pieds

est l'extrême limite que l'on doive atteindre et seulement pour les

meilleurs ports. Plusieurs navigateurs très expérimentés sont d'avis

ipie le pmpclUr " Portsmouth," dans ses traits principaux, est le

meilleur modèle pour l'usage général et l'économie du transport ; il

a 175 pieds de longueur, un tirant d'eau de 9^ pieds, et porte 5,000

barils de farine ;
quelques-uns voudraient ajouter 5 pieds, d'autres 15

pieds à sa longueur. Cette dernière addition lui donnerait 190 pieds

de longueur et en augmentant un peu sa largeur, il pourrait porter

0,000 barils. 11 y a des objections à une plus grande longueur, à

cause de raugmentation de poids nécessaire pour donner la force

re(|uise dans un vaisseau d'une aussi faible profondeur que celle

(ju'il peut adopter pour la navigation des lacs.

A toutes ces objections Ton peut répondre nne l'extension, que

prend le trafic des lacs, eonduini à ramélioratioii des havres et au

creusage des battures de la rivière St. Clair, et à augmenter la pro-

fondeur de l'eau de manière à admettre des vaiîiseaux d'un plus fort

tirant d'eau, et \v,\t conséquent ù fiiire dispiiraître l'objection à une

plus grande longueur. D'après ce ([ui a été fait, il est ditlîcile de

savoir ce (pii ne sera pas accompli pour l'amélioration de la naviga-

tion, (piand il s'agit d'aussi grands intérêts, et ce (pii semble

uijomd'liui la meilleure dimension pour l'économie du transport se

1
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la navigation des lacs sera sensiblement am^-liort-e. D'après ce que

je connais des havres îles lacs, je ne prévois pas un grand change-

ment dans leur profondeur ; mais il est probable qu'on y eli'ectuera

quelque amélioration.

Il ne convient pas de donner aux écluses des dimensions plus

que suffisantes pour le passage des vaisseaux ; tout accroissement

de dimensions au-delà de ce qui est absolument nécessaire, entraine

des délais inutiles en emplissant et vidant et en maniant les portes,

et nuit d'autant à la navigation.

Eu égard à la condition actuelle de la navigation des lacs, dans

ses rapjwrts avec cette amélioration, je crois que l'on obtiendrait le

transport le plus économique en disposant le canal pour le passage

de ^)/, cllers de 500 i\*600 tonneaux ; ce que l'on réaliserait au

moyen d'une écluse de 200 pieds de long, 36 pieds de large, et d'une

profondeur suffisante pour faire flotter un vaisseau tirant 9J pieds

d'eau. Il n'est pas probable qu'on ait besoin de faire usage de

vaisseaux trop larges iwur passer une écluse de 36 pifds de largeur,

en autant qu'on peut le voir par l'Appendice A, (et ce tableau

indique presque tous si non tous les propellcrs qui naviguent sur les

lacs supérieurs ) Il n'y en a que six sur les 48 qui ne pourraient

pas passer par les écluses des canaux du St. Laurent, d'autres ne

pourraient pas porter un changement complet, mais passeraient avec

dix pieds d'eau, et c'est plus qu'ils ne tirent généralement. Il s'en

suit que les écluses des canaux du St. Laurent ont des dimensions

suffisantes pour le passage des vaisseaux des lacs qui sont considérés

comme les mieux adaptés à la navigation actuelle des lacs. S'il

devient jamais nécessaire de les agrandir il sera temps de s'en

occuper quand le besoin s'en fera sentir.

Pour les besoins de la navigation actuelle je pense que des

écluses de 200 pieds de long avec une profondeur de 10 pieds d'eau

et 36 pieds de large suffiraient pour les propellcrs adaptés au transport

le plus économique qui se puisse effectuer. Là-dessus je recom-

mande que les murs de cùté des écluses aient une élévation siifli-

sante pour admettre un pied d'eau de plus, pour le cas où il serait

nécessaire d'y pourvoir. Une largeur de plus de 36 pieds n'est pas

nécessaire, à moins qu'on ne croie nécessaire de pourvoir au passage

de vapeurs à roues latérales, ce qui ne parait pas probable ; et si cela

n'est pas nécessaire, les écluses ne devraient pas être plus larges,

parceque cela serait un désavantage pour ce qui doit faire la grande

affaire de la navigation, savoir le fret par vaisseau à voiles ou à

hélices. Si le principal trafic doit consister diins le fret, comme je

n'en doute pas, il n'est pas besoin de vapeurs à roues latérales ; car

il est bien établi maintenant sur les lacs supérieurs que les propellcrs

sont décidément plus économiques, et les vapeurs à roues latérales

ne peuvent se soutenir que lorsqu'une grande partie de leur trafic

consiste dans le transport des passagers. Si l'on jugeait à propos

de pourvoir pour des vaisseaux d'une plus grande longueur, soit

trente pieds, on leurrait le faire pour environ quatre mille dollars

par écluse. Cette longueur additionnelle ixjut-êtrc ajoutée à une

époque subséquente, lorsque la nécessité s'en fera sentir. Il ne faut

pas cependant perdre de vue qu'on ne peut jamais le faire aussi bien

ni aussi commodément que lors de la construction première ; et

quoique je sois {K'rsuadé (pie 200 pieds ou au plus 210 pieds suffiront

pour subvenir aux besoins de la navigation, il est possible qu'une

plus grande largeur soit jugée convenable ultérieurement, dans le

cas des améliorations que j'ai mentionnés ; et cette impression

détruirait l'idée d'un ouvrage complet et nuirait à la confiance qu'on

pourrait avoir de son application parfaite à l'objet qu'il s'agit d'ac-

complir. On doit donc voir qu'il y a conflit sur ce point, ((u'il reste

des doutes, et comme l'intérêt enfin est considérable, il est peut-être

plus sage d'adopter les vues les plus libérales. Et bien que j'aie des

doutes sur la nécessité de ces dimensions, je dois convenir, qu'en

vue des probabilités, je suis disposé à recommander (230) deux

cent trente pieds comme la longueur convenable jiour les écluses.

qui est nécessaire pour rendre la navigation complète, il était néce. -

saire d'examiner le sujet avec beaucoup d" soin.

J'ai dit qu'il n'était pas nécessaire t ''éranger les écluses des

canaux du St. Laurent pour le moment ; mais les écluses et le canal

Welland (suivant les instructions que vous m'avez adressées) doi-

vent être aggrandis. Ces travaux seront nécessaires, indépendam-

ment de l'amélioration projetée du St. Laurent, pour permettre au

canal Welland do soutenir une concurrence vigoureuse avec le

canal Erié, lors(iu'il sera agrandi comme il le fiiit maintenant.

Comme je l'ai déjà fait observer, les grands propellcrs dont l'usage

vient d'être introduit sur les lacs supérieurs, sont construits pour

diminuer les prix du transport, et si l'on y ajoute les avantages que

procurera le canal I né agrandi, la route du canal Welland dans sa

condition actuelle deviendra inférieure, comme voie de transport à

celle du canal Erié. Le canal Welland doit donc être agrandi pour

la conservation de son propre tratfic.

Canal—La profondeur d'eau du canal devrait être au moins d'un

pied plus grande que cel'e de l'écluse, et si l'écluse est destinée pour

des vaisseaux tirant dix pieds d'eau, le canal devrait avoir 11 pieds.

La largeur du canal à la surface de l'eau devrait être 3J fois celle de

l'écluse, comme minimum dans les tranchées profondes ordinaires,

et augmenter jusqu'à 4 et 5 fois la largeur de l'écluse, lorsque la

situation le jjermet avec une dépense raisonnable. La largeur à la

surface de l'eau est par consé([uent évaluée approximativement à

cent vingt-quatre (124) pieds dans les tranchées profondes, et la

largeur au fonds à 80 pieds. Ceci donne aux berges des pentes de

deux dimensions horizontales pour une de verticale de chaque côté.

Sur la route proposée le terrain permet dans la idiis grande partie de

la distance de donner à la surface de l'eau une largeur de 150 à 250

pieds ; ce qui améliorera beaucoup la navigation.

Le canal Welland, aussi bien que ses écluses, est beaucoup trop

petit pour y faire passer commodément et économiquement les vais-

seaux des dimensions pt)ur lesquelles il faut jMmrvoir, et il devrait

être agrandi. Parmi les canaux du St. Laurent, celui de Coruwall

a 150 pieds de largeur, et celui de Beauharnois 120 pieds avec de

bonnes lignes de direction, et sont bien adaptés à la navigation

projetée, surtout le premier. Le canal de Lachine, quoique techni-

quement i)arlant la largeur soit la même que celle du cahal de

Beauharnois, n'est pas en général aussi grand. Pour subvenir à

un grand trafic dans le canal de Lachine, il serait indis{x;nsable de

l'agrandir ou de diminuer les soustractions d'eau qu'on y fait pour les

moulins. Je me plais à parler des canaux de Cornwall et de Beau-

harnois comme de beaux exen)ples de ce genre d'amélioration. Les

quatre canaux courts du district de Williamsl)urg sont troj) petits

pour la navigation proposée. Je suppose, néanmoins, que ces canaux

ne servent pas beaucoup j^ur la navigation descendant le fleuve,

parcecpie le chenal naturel du fleuve permet aux vaisseaux, particu-

lièrement aux vaisseaux à vapeur, de sauter avec sûreté les i)etits

rapides ; c'est pour le retour que ces canaux sont le plus nécessaires,

et par conséquent leuragrandissement est d'une moindre importance,

et l'on peut s'en dispenser. A fout considérer il ne paraît pas que les

canaux du St. Laurent manque à un degré important de la capacité

nécessaire jiour le passage des vaisseaux de la classe dont il s'agit,

au moins en autant qu'il est nécessaire aujourd'hui, et jusqu'à ce

(pi'il soit nécessaire de pourvoir au passage de vaisseaux de plus de

GOO tonneaux.

Quatrièmement.—Commerce des hois et autres produits du Canada.

D'après un tableau fourni par M. Dawson, il paraît que le com-

merce des bois en 1852 a consisté en bois (piarré et madriers,

planches et bordages, (y compris le district à l'ouest de Toronto)

réduits à I.i mesure de iilanclie comme suif :
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Il nVst pM toiiu iiipto dana co tabloau de» boi» dont il a 6l6 dis-

po«6 dans d'autre» iimrclié», A 600 pied», mesuro do pliinclio,

pur tonneau, il a ili apporté ù Quélioo de» espticoi ci-de»»u»

mentionnée» 045,000 ton.

i\utre» artii-U'n, eoinmo mi\ts, douie», raini'», lien!!, j»i!noux, billot»

de sciage, bardeaux, et bois il luttes, calcul approximatif ilo la

(juantito apportée à liuéboo 30,000

Total 075,0»"

Cette évnluiitioti est considérée par M. Duwson comme étant

trop faible, d'où j'inlère que lu quantité réelle a excédé un million de

toiuieaiix.

Le rapport sur le commerce et la naviijation pour 1853 fait au

gouvernement canadien par M. Ilincks in;.pectcur-général, donne

2 Q4!),r):iG louis courant comme étant la valeur ('es importations «les

Etats-Unis durant cotte mémo année. Le traité de commerce passé

récemment, aura sans doute l'ell'et d'auiîmenter considérahlemcnt ce

commerce, et plus particulièrement la branche de ce commerce qui

serait ouverte par une communication avec le lac Chaiu[)lain et par

ce lac avec les état.s de la Nouvelle Angleterre. En réterant aux

tableaux du rapport plus haut mentionné, on verra que le trafic venant

des Etats Unis embrasse en grande partie la classe d'articles qui

comporte le plus fort tonnage relativement à sa viileur.

L'avantage le plus important que le Canada retirera de l'amé-

lioration projetée, consistera soit à ouvrir un noiiveiiu miirché pour

la plus grande partie de ce commerce, soit à augmenter la facilité

du transport vers les marchés déjà ouverts à ses produits, et partieu-

liéremeut pour les bois (pii descendent le St. Laurent et trouvent

leur principal marché à Québec ; une partie de ce commerce est

maintenant dirigée sur New-Yt)rk. S'il est possible d'edectuer dans

son transport une amélioration tclli; (|ue le prix jusqu'à Troy ou

Albany soit prestiue le même ([ue pour Québec, le choix (ju'oii pourra

faire du marché sera d'une grande valeur pour cette branche de

commerce. D'après ce que j'ai pu api)n'ii(lre, il parait <iue les prix

sont géuénilement i)lus élevés sur le marché de New-York qu'à

Québec, et si le marché de New-York était ouvert de manière à

attirer la moitié des bois (jui vont mainteiuint à Québec, il n'y a

aucun doute que le prix en augmenterait. En 18.'53, plusde (1,3-10,000)

un million trois cent quarante mille tonneaux de bois sont parvenus

à Troy et Albany jwr les canaux, où presque 50 pour cent de plus

que ce (pii en est arrivé ù Québec. De grandes qmmtités de bois

sont expédiées de l'état du Maine à New-York piir le cabotage. Je

juentionne ce lait pour faire voir i|n«- c'est un grand marché pour les

bois. Les sources (pii fournissent ces bois ne sont pas aussi étendues

dans l'état de New-York, surtout pour le pin, que celles ([ui existent

dans le Canada. Sur les bois transportes en 1853 >ar les canaux,

environ 5.jO,000 toimeaux provenaient des autres états et du Canada;

220,000 tonneaux venaient du lac Erié, source (pii sera considérable-

ment détournée par la demande rapidement croissante des états de

l'ouest qui produisent très peu de pin. Chicago est devemi depuis

quel«iues années un marehé impurlant pour le bois, et de grandes

quantités trouvent un prompt débit dans tous les ports des lacs

supérieurs; et le tenqjs viendra bientôt oii une très petite quantité

de bois de pin ira chercher un marché à l'est du lac Erié. Ainsi

qiu' je l'ai dit, les pinières de l'état de New-York qui {)euveut alimen-

ter le marehé de New-York ne sont pas éteiulues. Elles dimiiitient

rapideiiuMit par l'exportation aux ports de mer ou par la cousomiaa-

tiou a l'intérieur, .le mciiliouue ces cireoustances comme iiulicjuant

la probabilité d'uiu; hausse dans le prix des bois au marehé de

New-York, hausse qui devra être d'inu> grande importance pour le

commerce des bois du St. Laurent et de ses alilueuts.

Il [)arait d'après le rapport de M. Dawson (|u'il a été expédié

aux Etats-Unis eu 1852, des districts à l'est et à l'ouest de Toronto,

300,000 tonneaux de bois. L'amélioration projetée altireia i)robabl(-

mriit une ^raudr [.arlie de ers Imms vers la rouir p.ir le Si. Laurent

canal Chatnbly. Ce bois descend la rivière Outuouais et le St.

Laurent jusqu'à Sorel d'où il remonte la rivière Chamhly jusqu'à St.

Jean, (pi'on peut considérer aujourd'hui comme l'extrémité du lac

Champlain.

Ciiifjuièmemenl.—Question du tonnage et du revenu.

J'ai dit que le commerce de l'ouest qui a ,,assé par le canal

Erié en 1853, s'est monté à presque un million et demi de tonneaux,

en y comprenant celui qui s'est fait dans les deux directions. Il

faut remarquer ici qu'il est sui)posé (les rapports n'ayant pas encore

été publiés) que le tonnage de 1851 a été un pt!U moindre que celui

de 1353. Il est arrivé quehiuefois, ainsi que le montre l'histoire de

ce commerce qu'il a été moindre certaines aimées que l'année pré-

cédente, mais ces variations n'ont pas affecté le résidtat général, car

pendant une série d'années (au moins cinq) il n'a cessé de faire des

progrès et le volume s'en est accr.i constamment.

Le canal Erié actuel u été omis dans lii comparaison des routes.

L'agrandissement de ce canal est aujourd'hui en voie d'exécution,

et l'on s'attend à ce qu'il sera termi-ié en trois ans. Il faudra probable-

ment presque autant de temps pour agrandir le canal Welland, et

construire le canal projeté entre le St. Laurent et le lac Champlain, et

par conséquent, on doit s'attendre à ce qu'il seront livrés la circula-

tion en même temps que le etmal Erié, et il n'y a aucun avantage

pratique à tirer de hi comparaison dans sa condition actuelle, quoi-

qu'elle diit paraître tout à l'aviintage de la route canadienne.

En admettant que les deux routes seront achevées dans trois

ans, il faut s'attendre que cette partie ou classe du commerce

des lacs aura alors atteint au moins deux millions et demi de ton-

neaux par aiuiée, dans les deux directions. Et dans la prévision de

l'iulluenee que devra exercer sur ce commerce l'ouverttire du canal

Erié, et l'achèvement de la route du Canada telle que projetée, qui

réduiront les frais de transport de Chicago à New-York aux deux

tiers environ de leur taux actuel, il semble raisoniuible d'évaluer le

comnu'rce des lacs pour la seconde aiuiée où ils seront en opération

à trois millions de tonneaux. Peut-être une année ne sullîra-t-elle

pas pour dévelopiM-r complètement la nouvelle route, et établir des

vaisseaux convenaliles pour ses besoins; mais deux années, je pense,

réaliseront cette espôrance, et suttiront pour ces évaluations.

On a vu qu'ime des comparaisons entre les routes est basée sur

la doiiiue <iuc le canal Chaini>laiu de l'état de New-York reste sans

amélioration, et présente dans sa condition actuelle tous les moyens

([ui peuvent exister pour le transport par eau entre Whitehall et

Albany ou Troy. Comme c'est là un trait dans la grande idée de

l'amélioration i)rojetée, qui n'est pas sous le contrôle du gouverne-

ment eaiiadieu, il a semblé (pi'il était prudent de le considérer sous

: ce point de viu-, qui présente le projet sous son aspect le moins

favorable ; et tout ce qu'il est possible de réaliser dans ces circon-

stances, peut-être considéré comme devant sûrement se réaliser par

l'ouvrage projeté.

Sous ce i)oint de vue le commerce des bois ne peut atteindre les

avantages ou l'éteiuliie qui seraient réalisés en ouvrant le canal

' Champlain d'après les dimensions d'un canal de vaisseaux, ou de

celles du canal Erié agrandi. Si l'une ou l'autre méthode d'agran-

disseim-nt de ce canal était suivi, il est à croire que la moitié du

commerce des bois de Ciuébee (ou quatre cent mille tonneaux par

année) prendrait cette direct iou ; mais même sans cette amélioration

on peut, je pense, compter stirement sur la moitié de ce montant.

J'ai fait voir que le couuueree du lac Champlain sera entière-

ment aeeaparé par la rout'- du Caïuida, et avec les ligues de chemin

de fer à l'est de ce lac, le tonnage aimuel total, dans les doux direc-

tions est évalué à 370,000 tonneaux.

J'cvalue, comme je l'ai fait voir ci-dessus, que lorsque ces

améliorations seront en pleine opération, et leurs avantages com-

plètement développés, le trafic des lacs supérieurs sera annuellement

iiiiliions do touuoaiix dans les doux directions.
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Ontario, ne peut piuticipcr diuis ce roinrncrro que dans les saismiM

(le presse lorsque les frais de transport s'élèvent au-dessus des taux

ordinaires. C^'est ee ((ui arrive plus ou moins le printemps et l'an-

tonme, surtout dans cette dernière saison. Les taux sur un Imril de

de farine ont varié en isrjl, entre i:} eents el fiO eents, ee <iui fait

Sme Compahaihow.

Ciiiial Champlain de New- York n<;ra)uli aur dimninon» du canot

Erii' agrandi.

J'ai f.tit voir (pie si le canal Charnplain est agrandi aux dimen-

une dilférence de 17 eents. Vax 1852, «le 47 eents à 6S eents, sions du canal Krié agrandi, les frais de transjKtrt pjir la ronl<!

dillérence do 19 cents; eten 1853, de 48 eents i\ 71 cents, dilférence du Canada se rapprocheraient tellement de ceux de la route du

de 26 cents. Il s'en suit que pendant nne partie considérable de la
|

canal Kriè (la ditl'érence n'étant que d'un cent et un quart par l>aril

saison la route du Canada obtiendrait nne rémimération suliisante, ' de farine) {\\w le trafic serait presipie le même; mais en admettant

même avec le désavantage du cmal Clianqilain de New-York dans qu'il y aurait une dilférence en faveur du volume par le canal Krié,

sa condition actuelle. Il ne faut pas i)erdre de vue, qu'avant elle ne saurait être considérable, et au lieu d'un huitième, comme

aujourd'hui, environ 100,000 tonneaux du tratic du lac Charnplain le comiwrte la première comparaison, nous |Miuvons bien prendre un

ont été transiKirtés par le chemin de 1er d'Ogdensburgli, et ne tiers du commerce de l'Hudson provenant des lacs. Celte condition

forment aucunement partie du tratie du canal Erié. 270,000 seront assurerait au St. Laurent un commerce de bois de (500,000) cinq

donc le montant de ce qui sera diverti de la route du canal Erié cent mille tonneaux par année, et donnerait directement ou indirec-

pour compléter le commerce du lac Charnplain, laissant environ tement une plus grande valeur à ce commerce.

2,700,000 tonneaux du commerce de l'ouest allant et venant de la

rivière Hudson, à la concurrence de la route canadienne. Il est

présumable, d'après les considérations que je viens d'exposer, que la

route du Canada à partir du lac Ontario pourra en obtenir un huit-

ième soit 300,000 tonneaux.

Le trafic du l'ouest dont je parle maintenant, ne fait pas partie

du trafic existant des canaux du St. Laurent et sera aussi avanageux

pour ces canaux que pour le canal projeté du St. Laurent au lac

Charnplain, et par conséquent les péages qui proviendront de son

transit sur les deux seront un résultat du caiml projeté. 11 convient

donc d'évaluer les bénéfices sur toute la ligne de canaux <iue par-

coura le nouveau commerce. En fixant le péage sur les bois qui

passeront seulement du St. Laurent ..u lac Champlain par le canal

projeté à un cinquième de cent par pied, ou à dix cents par tonneau

En résumaut nos données, nous trouvons les chiffres suivants tomme

ceux du commerce et du revenu annuel :

600,000 tonneaux do boi» à 10 cents

370,000 " <lo coiuiimrco du lac Ciiaiu| liiiii ù 35 cents

par tonneau

I.OSO.O'IO tnnnoaux do coininorcc di" la rivière Iludson à 36 conta

|i»r lonnoau

100.000 tonneaux d'augmentation sur lo eominerco général k

25 oenti p»r tonneau

2,050,000 ré*uUat de ! compArainon No. 2

.

.->0,noo

12(1,500

378,n00

25,000

t58::,500

Les frais d'entretien et de réparation augmenteront avec les

de cinquante pieds, et sur le commerce de l'ouest à nne moyenne de affaires, et le revenu net peut être évalué sûrement à («485,000)

35 cents par tonneau, (environ un sixième de moins que le taux quatre cent quatre-vingt-cinq mille piastres.

actuel des péages sur le canal Erié,) nous avons la base du revenu

provenant de ces sources. Il faut y ajouter l'augmentation de ton-
j

3me Comparaison.

nage qui doit résulter du traité de commerce récent entre le Canada
, _, TT • rx •.. 1 . -M . -i- Il Cnnnl rimmnlain de A'ew-York asrandi aur diinennions d'un canal de

et les Etats-Unis. On ne saurait douter quelle sera considérable; ,

^anai i^namjuatn ue m w xum «.^

mais comme elle n'est pas susceptible d'un calcul précis, d'après les

données dont je dispose, j'en ferai l'évaluation au chiffre le plus

prudent.

En résumant les donni-m ci-drssii^, on trouve comme montant prolmUe

(lu trafic du canal piojeté,

vaisseaux.

250,1100 loiini'aux de bois h 10 (•«•nls [«ir t"niii-aii (i25,O00

3TiJ,000 " de comrnon.-i'dn Imc ('liain|.l:iin a 35 n.-nts |iiir

tonneai 120,500

300,000 tiinni'aux il'.' conimcMco .ji' la rivii ru HuiImui à 115 l-imiIs

par tonneau 105,000

100,000 tonni'iinx il'MUL'in'--ntaticin mit lu (;..Miin.T.'i- gériiral à 25

cents ]iar tonneau 25,(K)0

l!é>uhat de lu comparaison N^'. 1 lf2H4,5U0

L'agrandissement dn canal Cliamplain d(! N.iw-York au point

de permettre à des proprllrrs de 500 à 600 tonneaux de passer de

Whitehall à New-York serait le coniplétncnt convenable de la naite

; du Canada, et la mettni;t en élal de parta^^er pleinement le grand

Ij commerce des lacs qui ciiercbe un marché sur la rivière Hudson.

Il résulte de la comparauou dans ce cas ipie la route du Canada

procurerait niu' légère économie de transjMirt, et n'exigeant pas de

transbordement serait la pins expéililive. En calculant <|ne la

moitié du commerce qui se dirige vers la rivière Hudson pour y

trouver un marché sera la jiart qui reviendra à la route canadienne,

on peut être sur de ne i)us se tromper.

En résumant nos donntrs, jious trouvona un commerce et un revenu

iinnuil c'iminc suit :

En allouant libéralement [mur les réparations et l'entretien, le

revenu net ne peut être évalué à (2-20,000) deux cent vingt mille

piastres par année. Quand bien même le canal Clinniplain de

New-Y'ork ne serait pas agrandi, le trafic de la route canadienne

grandira avec l'accroissement nécessaire «lu commerce de l'ouest,

dans une proportion plus forte que celle qui a été fixée pour le calcul

ci-dessus. Le canr.l Erié sera plus encombré d'année en année, et

dans quelcjues années il en résultera une augmentation dans les

frais de transport et les délais du transit qui ne manquera pas de

produire un accroissement de trafic par la route canadienne, (pi'on

peut raisonnablement s'attendre à voir s'élever dans le cours de

cinq années, après sa mise en pleine opération, à un million de

600,000 tonneaux de Imi» k 10 eenl»

370,080 " de comineiee du lau Cliamplain ii ;I5 cenla

par tuimuaii

1,350,000 tonneaux de euiMiinTee de lu rivière HudHou ù 35 cents

par tonmau

100,000 tonneaux d'aunniehlaliou «ur lo commerce ;;cncral à

25 cenlB par tonneau

2,320,000 résultat de la comparison No. 3.,

*50,000

120,500

472,500

25,001)

$677,000

Le revenu net peut être évalué à (*5')0,000) cinq cent cinquante

mille piastres par année, et augmentera, ù une époque rapprochée, à

plus du double de ci't((> somme.

tonneaux, au lieu dt; trois cen t mille, et ciiii, avec (IViilties brancli
itcs cominiraisons, le com nurcc et le revenu se
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Ainsi que je l'ni tU''}i\ tiiit obwrver, le rmiiitaiit ili? ce eomiiuTee

et .le ce revenu tloiihlern en frùs peu de temps, ii|)rè!» <pio runu'-liom-

tion iiura ('it mJNO en op^-ration.

I/extrêine utilité' iln cuniil projefi'' ne sininiit être réuIi.sC-e diins

ses traits priiuipaux »nun i'atn6lioration du canal C'Iianiplain de

New-York «pii pour (^Uc complète devriiit-f'trc comme il est indiqué

dans la 3e comparaison ei-deasuii.

L'état de New-York fera-t-il retto nm/'lioration'' on sa jalousie

pour nuiinteiiir le rt^venu du canal Krié l'engaKeru-l-elle a refuser

tonte coopénition qui ponrrnit-ftre utile à la route ranadienne? Il

n'est pas ]irobable qu'en ce moment où cet état d('|)ense de

sommes considérables p<iur ajfrandir le canal Krié dans l'espérance

que lorsqu'il sera agrandi il sutlira amplement aux servicv's du com-

merce de l'ouest, »m«! proposition com me celle ci-dessus soit accueillie

favorablement, .le remaripie les observations de votre honorable

bureau à ce sujet, dans son rapport de 18.'5;j, auquel j'ai «léjà référé,

savoir: rinflnence de vaisseaux "ù VVbitehall, des Etat» de l'Ouest,

avec des chargements de 600 tonneaux," etc. J'admets parfaiteitient

«pie l'inlluence ((u'ils produiraient serait puissante à New-York pour

faire ouvrir im chenal convenable pa'- l'iludson. Cette intluence

serait toute puissante en etièt pour la ville de New-York ; et si mes

prévisions relativement nu commerce de l'ouest doivent se réaliser,

il sera évident du jour oil l'événement aiiti<ipé plus haut arrivera,

qu'il faudra bientôt établir <iuelque voie collatérale pour subvenir au

volume croissant du commerce : je n'ai jamais douté, du jour où les

travaux d'aifrandissement du ca.ial Erié ont été commencés, que mal-

gré son extension il serait bientôt pleinement occupé et se trouverait

bientôt insulfisant, et j'ai exercé dans ce temps toute l'influence que je

possédais pour engager à adopter de plus grandes dimensions. Mais

il était encore trop tôt |)our inspirer assez de confiance dans ces

anticipations. L'histoire les a cependant vérifiées, et rien n'est plus

certain (jue dans moins, de temps après son achèvement qu'il n'en

aura fiillu pour l'agrandir, le canal agrandi sera insufHsant pour faire

ùive aux besoins du commerce croissant de l'ouest ; li moins (pi'on

ne prenne d'autres mesures, New-York trouvera encore cette voie

inqwrtante trop rétrécie pour subvenir à son commerce. Si les deux

routes étaient complètes et ouvertes en même temps, elles excite-

raient une concurrence salutaire, i t donneraient une riistr impulsion

au rouumrr ilf l'ouest, eu menu; tjmps qu'elles seraient foutes deux

bien supportées, et grandiraient ensemble, dans la jouissance de son

volume croissant. Dans ces anticipations, il n'y a jkis cause de

jalousie ; car le temps n'est pas éloigné, où elles auront qiuitre, cinq

et nuMiie six millions de tcuineuux annuellenuMit a partager, et ce

n'est pas lu encore la limite de l'accroissement. Il n'y a pas d'ex-

agération dans cette perspective, si les choses suivent leur cours

ordinaire, et produisent leurs résultats accoutumés. La nature a

réglé la (piestion, et aucimes autres routes ne peuvent divertir ce

commerce, pourvu (pi'ellrs riM,'oivent les auu'diorations conveiuibb's

et évidemnu-nl nécessaires. Cette base est telle, (priiifailliblement

une étendiu- sans parallèle dans l'histoire du coinnuTcc sera atteinte.

La cité de New-York aura évidenuuent un grand intérêt à

améliorer le canal Champlain de New-York, et si l'état refusait de

le faire, il pourrait autoriser iiue compagnie à faire les travaux, et ce

ne serait pas mw grosse allaire pour la ville de fournir les moyens

de faire l'entreprise qui procurerait un bon placement ^>our l'argtu.t

des particuliers. Il n'a pas été fiiit d'examen pour constater ce que

coûterait cet ouvrage, mais on .sali que le canal Chami)lain a coûté un

prix modique. D'après (te ipic j'ai vu, et les renseignements que j'ai

obtenus de personnes intelligentes qui connaissent bien cet ouvrage

et le pays cpi'il traverse, je crois qu'il n'y aura pas de travaux bien

dilBciles ni bien dispendieux ù faire pour l'agrandir, et que six

millions de piastres sulliraieiit pour l'achever. A cette somme il

faudrait ajouter jKiur améliorer la rivière Hudson juscpi'ù environ 20

miles au dessous de Troy, probablement d'un à deux millions. Pour

cela les vaisseaux paiemieiit des péages cunnue sur le canal, soit

puieru l'intérêt sur la ohiirge que l'état pourra faire |)our le cuna!

Hctuel, et nous avons les bois et les outres branches nouvelles île

commerce apportées par lu route canadienne \Mur payer l'intérêt do

la somme ci-dessus, <pii à 7 pour cent fiiif 9.'iOO,000. ('e 'commerce

[M'ut-ètre évalué à '2,000,000 de tomu-aux [wir année, dans nu)ins do

deux nus nprès l'achèvement des travaux, et sera sujet i\ des péages

probablement de .5 milh \mr tonneau [Mir mille, ]>our 89 milles, y

compris l'amélionitiou de la rivière Hudson. A cela il faut ajouter

les péages de la rivière sur d'autres vaiswaux d'Albany et de Troy,

au moins un million (et probablement deux millons) de tonneaux,

qui ensemble, fl)rment des péages annuels de (950,000) neuf cent

eincpinnte niilli; piastres, avec la certitude raisonnable de doubler en

dix uns. On [leut donc considérer cette amélioration comme ofirant

un beau champ A l'entreprise imlividuclle.

Qu'elle soit accomplie par l'état de New-York ou par une com-

pagnie incorporée, l'amélioration du canal Champlain de New-York

est un ouvrage cpii doit se faire nécessairement, et je ne vois !à qu'une

question de temps.

Sixièmement Description» des (Uffrrentes routes proposées pour le

canal projeté du St. Laurent au liu Ctiamplain avec des étaluationt.

En conformité des directions reçues de votre honorable bureau,

quatre routes dillérentes ont été examinées, savoir: la première com-

mençant ù Sorel, au confluent de la rivière Richelieu ou Chambly

avec le St. Laurent ; la deuxième commençant i\ Lokigueuil sur le

St. Laurent, presque vis-à-vis la ville di; Montréal ; la troisième à

Caughnawaga sur le St. Laurent, et la quatrième ù un point sur le

canal de Beauharnois, à 2^ milles au-dessus du pied du canal.

Toutes ces routes aboutissent à la ville de St. Jean, terme de la

navigation du lac Champlain.

Le terrain a été exploré complètement, et il a été formé des

lignes qui indiqueront très approximativement, je pense, le tracé

convenable à adopter quelque soit la route qui sera choisie ; et l'nn

peut dire qu'elles sont parfaitement praticables, en autant qu'il s'agit

des travaux d'art.

La première route, ou route de Sorcl suit le chenal de la rivière

Richelieu depuis Sorel jusqu'à l'extrémité inférieure du canal de

Chambly, distance d'environ 4G milles. Elle comprend l'améliora-

tion de l'écluse et de la chaussée de St Ours. Le chenal est presque

droit et a une bonne profondeur d'eau. Au moyen de la chaussée

de St. Ours, l'eau a été élevée sur les hauts fonds jusqu'à un mini-

mum (le sept pieds de profondeur. Pour lui donner 10 et 11 pieds il

ne s'agit que d'exliauser la chaussée et l'écluse de St. Ours à un

degré correspondant. Entre Chambly et St. Jean, l'agraiulissement

et l'amélioration du canal de Chambly sur une étendue d'environ

douze milles compléteraient l'ouvrage. Cette route, comme on le

verra, est lu moins dispendieuse. La longueur totale entre Sorel et

St. Jean est de (5S) ein(iuanle-linit milles.

' La diu.rièiiw route ou mute de LouaueuH a (•28-28) vingt-huit

' milles et vingt-huit centième de mille de longueur. Le relevé a fuit

' voir que cette ligue était plus longue que le faisait i)enscr l'apparence

î

générale du pays II a été reconnu cpio des ondulations longues et

! trompeuses (à l'aMl) forcent la ligne à suivre des circuits, qui eu

augmente inévitablement la longueur. Elle frappe la ligne de

!

Caughnawaga à la petite rivière Montréal, à partir de laquelle

jusipi'à St. Jean, elle est comnnme avec la ligne de Caughnawaga,

sur le niveau du lac Cliamplain. Son entrée dans le St. Laurent

à Longueuil n'est pas favorable pour la construction et l'entretien

de quais et de jetées [mur la réception des vaisseaux. Cela est dû

à la force du courant dans cette endroit et au mouvement de la

glace.

La troisième route ou route de Caughnawnga. 11 est bon de faire

remarqtu'r ici que deux routes ont été relevées ; l'une sur le niveau

du lac Champlain, et l'autre plus directe avec un sommet de 371

'
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d'écluse dV'k'vnlion i\ rnii»»» «IfN hnnRcmenti de niveau cnnsén par

l(>s vents diuis le Inc C'Iiarnpluin. La ligne directe num In ''i-Iiihoii,

cinq montant et trois descendant vers le lac Champlain ,
ou six

écluse» d'élévation de pluNque In route du niveau du lac Cliamplnin,

et pre»q\ie ou environ neuf milles de canal de moin«. La li,'"'''

directe devra <^tre alimertée d'eau à m«»me le St. Laurent, et exijfem

un canal alimentaire do (lOiW) »e«'o tïïV milles de longueur. Le

canal alimentaire aboutira nu canal à un (wint éloigné de (-Ii'.t)

quatre V,t milles de son terminus i\ CaugiinawaKa. L'entrée de

l'écluse >\ Caughnnwniîa est situé à environ un mille et demi nu-

dessus du quai du chemin de fer et de In traverse. C'est le point le

plus rapproché où il «oit poNsible de pratiquer une Ixuine entrée,

avec une assez grande profondeur d'eau et un couriint Inimiuille,

Le site est très propice pour y établir les quais et jetées nécessaires;

et nu moyen d'une petite île située immédiatement au-dessus, on

peut établir i\ peu de frais un dépôt étendu {njur les bois ipii doivent

passer de la rivière dans le caïuil, aussi bien (pie jwur les vaisseaux

dans leur transit entre In rivière et le canal.

Quatrième route ou route de Bani/iiiniois. Cette route commence

nu canal de Beaubarnois à (2.1) deux milles et demi plus haut que

l'extrémité inférieure du canal, et opère sa jonction avec la ligne

directe de Caughnawnga à un [wint situé à (4,^) quatre Vj mille de

Cnnghnavvaga. La distance du canal de Heaubarnois à ce jwint de

jonction est de (IC.VV) seize ,',jV milles. Si l'on en faisait un canal

alimentaire, ce serait là .sa longueur. Si l'on en fiiisait un canal, et

s'il devenait une ligne distincte, alors sa route à partir de sa jonction

avec la ligne directe de ("augluiawaga, serait la même que celle de

la dite ligne directe justiu'à St. Jean ; en d'autres mots, les deux lignes

seraient communes de[)uis la jonction jusqu'à St. .Fean Considérée

comme une des routes proposées pour le canal '•ojeté, sa longueur

depuis son commencement .sur le canal de Beaubarnois jusqu'à St.

Jean sera de (37 .Vu) trente-sept ^Vii milles, et elle tombera dans la

route de niveau avec le lac Champlain à St. Jean par trois éclusr
,

ayant ensemble une élévation de 37J pieds. En comparant celte

route avec celle de Caugbnawaga, niveau du lac Champlain, nous

trouvons la navigation par le canal du

nenulmmois, 2'50 mille».

Do Cauglinawaaa à St. .Iwui, 34'40 "

Total milles ilu (-iinal, 30. (i« "

Ou, roiito do lîeiiuliarnuis 37-ii(î "

lioute do C'iuiglin:iwiigii, niveau du lac Clmn)|i!ain, 30 UO "

Différence en faveur de la route de Caughnawag.i, . .

,

OO'TO "

presque J de mille.

En âlu.irs,

Roule de Cau(,'lina\¥aga ou canal de Beauliarnois, 9

Ou, canal do Caujjhnaw.iga, 2 8 écluse».

Route de Beauliarnoi», 3 "

Différence en faveur de lieauliarnois, 6 "

outre l'écluse de garde qui, la moitié du temps, porterait la dilférence

à six écluses.

Il nn.rait consénnommont quf la route de Cau!rluiavn!rn aura

l'avantage d'une moindre di.stance de ':( de mille, et celle de Beuu-

harnois (cinq ou six écluses de nioins) l'avantage d'un moindre

nombre d'écluses et d'éviter cinièrenient la navigation du lac St.

Louis, (14) quatorze milles. La route de Cau<'biiawaga en ligne

directe nous donne, navigation par le canal de Beaubarnois.

En itlustit

Rnut» de ( \»ft\\n»m»\i*, aiivolr, «iir U osniil nMulmrnal», t

Canal d» CauglinaWHKa, 8

aa 14 ioluWM,

RuMlo lie IWulmrnotii, "

DiffériMicd daim le noiidint d'éclu«t>i tn faveur d*

1» ruutu du lleauliarnoit, 11

Ln route directe de Caugbnawaga aura l'avantage d'une moindre

distance de (OJ) neuf milles et demi; et celle de Benharnois n

l'avantage d'avoir (11) onze écluses de moins, et de liiire éviter,

'jonuiic je l'ai déjà «lit, la n.ivigntion du lac St. Louis.

Avec un cnnal de la dimension pro|)osée, Inudé de mur de» deux

cAtés, et ayant à certains endroits, une largeur plus grande (|u'il est

facile d'obtenir avec une déiKMise niisonnable, je considère ipie le

passage d'une écluse à l'autre éipiivaut à plus d'un mille de naviga-

tion en ennui. Si donc, le commerce de l'ouest était le seul qu'il

s'agirait de considénr, il n'y a aucun doute qr.e la route de Beau-

hnrnois .serait la plus propre a nous l'as.surer. Mais il y a d'autres

considérations qu'il ne tant pas négliger dans cette question de route,

et je les présenterai plus loin.

Il a été suggéré (|u'(>n pourrait trouver une route plus favorable,

pj\rtant du St. Laurent a ([ueUpie point -sur le lac St. Fran<,<)is, cpii

commanderait par un niveau j)lus élevé le pays intermédiaire entre

ce point et Kouse's Point, et lerait éviter la navigation de lu ))aitie

du lac Champlain (l'ii est formée par la rivière à l'est de St. Jean,

si non tout à fait au moins dans sa plus grande étendue. Le temps

a manqué pour examiner cette route de nuuiière à se former une
|

idée exacte de ses mérites. Elle sera sans doute i)lus longue que

celle de Beaubarnois, et aura une plus longue navigation de canal

avec le mt ine éclusage. S'il était reconnu (pi'il existe des dillicultés

considérables pour établir une bonne navigation entre St. Jean et

Bouse's Point, cette route prendrait plus d'inq>()rtance. 11 est vrai

qu'une partie du chenal entre ces deux points n'a pas une assez

"rande proli)n(leur d'eau ; mais ces espaces ne sont pas très étendus,

(lu nlus grande partie du chenal étant sulhsamment profonde et

large) et d'après le relevé «pii en a été fait, ils peuvent être dragués

à peu de frais de manière à le rendr.' bien sulUssant. Le tond parait

être de boue molle (ju'il faut réduire d'un à trois pieds; et quand

elle sem enlevé et soumise à l'action d'une navigation à la vai^-ur

active, le chenal se maintiendra d'une profondeur sullissante. D'îiutres

considérations que je iirésenterai i)ar la suite me portent à croire

qu'il ne peut y avoir une grande importance à traiter ce sujet plus

au long; mai» s'il était nécessaire, on pourrait liiire un examen avec

des instruments pour en constater plus exactement le caractère.

Hesumc de nos données

Les différentes routes du St. Laurent à St. Jean, en longueur et

en écluses, sont comme suit :

liOfTKS—TAHinAr N... 1.

Canal,

Do CauglmawaL'a à St. .Feiin.

2'50 milles.

Première nu do Sorel 48 canal 12

Seconde ou do Lonf,'iH'uil

Troisième ou de CauglinawML;a, niveau du lac: (.'liamiilain

" ' ligno dirOi;to

Quatriènio ou de lîeauliarnoia

Longueur

08-00

28-28

3 1-10

25-fi7

37-44

Nomlirn
tréelllwert.

0. Kia.

0. t<la.

2. llia.

8.

3.
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KOUTKH—TAHLKAU No. 8.

l'raiiili'rn ou ila SorrI

HmuincI* ou (le Longunuil ,

,

Troinioinii ou <l« ('ii>i|{linii«iif(ii, niviiKH

(lu Ih« r|iiini|i|tiin

" " liKn« (llrectA.

QuRtrlt'iiiii iiu >l<! |li>iiiilinriiiiiii .

,

NmrlsKtlon-

la rlvii'iri) en

mille*.

110

17

It

H

('nn»l Ht.

I.iiuri'iit Ht
Cuniiux ilu

St. l.llUtIKll .,, , .

en iiiilliit. -'

lO'ftO

lUSO

200

'J'ftU

<•» Mill

1300

38-38

34'4«

2.>67

87-86

Tutniii.

Mille»

• lo

(.«nnl.

33'SO

S8-';8

.1Uf)6

28-07

aT-ee

a

31

18

14

a

lIiHW'cIiisf l'st iMinnitU'rC'O i oninit' ^-iiiiiviiliiiit A plus d'un niillo

(le onniil, dan.'* les friiis et le tfiiip.s iltr la iiiivifî.-itioii. Lu (lilU'Tcnce

sertiit plu8 gniiide, ni la c-oiiNidcriiiit .soiim lo |H>iiit de vue dea friUB

de rt'paration et dViitrcticii. Kt> prenant pour n'^jçic qu'elles seraient

^(piiviilcntes, et en r^-diii.sant la l(>rif,'iieiir des canan.K et de.s ^r-liiscs

sur eetle luise, la eoiniiaraisiin .serait cointne .suit en l'Otahli.s.sant à

partir du rnCtne point sur le canal de Heauharnoi» que ci-dessus.

n0UTE.S—T.\I1[.K.\1I No. .1.

l'roniiôi-oou (li'Soril

Si<('iinili< ou (lo I.oiii;nouil

i

TroiHièmo ou do C.->tighnnwngn, niveau du

Ihi' C'Iiiiinplain

" " lij;n(i ilircclo

Quiitrl('nii' ou il» licnuluinicii». . ..

Niivijiuliciii

(1(1 rivii'-ic

eu IllilIt'H.

110

17

14

14

Total ,1e

ciiiial l'Ti

22-60

.18 -7S

.1(1-0(1

28-07

.-17-8(1

T..i;.l.

lîivirr,! «I

iinal Mil

mille».

1.12-60

5.'. -78

.^o-l»(l

42-07

.17 -(1(1

'rt KijiMviili'nt

" £ vu L-clUKCM

n
«

i'( ciinal en

tnilli'» (lo

ciinul.

21 43-60

18 .-•.0-78

9 4.'5-08

14 42-07

1 40 -(10

ROUTES—TAllLK-VU No. 4.

rr('iiii(M(j ou ilo Sorcl

Sceouilo ou (le I.oii!;u(>uil

Troi»ic''iiio ou (le Cauirliictwaj;», niveau ilu lae

CTiniii|>l»in

" " ligue (lireelo

Qiialri('-me ou (II- Ueauli:iriii.is

l.onirileu:- Ida! .le

rivit-Tti et eunal en

milles.

Tola

mill,

(•.|Mival.iit

à

s (le canal.

1.12-50 08-50

66-78 68 -2S

f.0-00 62-90

42-07 40-07

.17 -Cil 40-00

coilt du trnnN|Mirt par canal iilloiU-e pour les péages ; la cuni(>arai8ou

en niilleit de cuiiul Mera comme anit :

noUTRH-TAIlI.KAU No. 8.

Première, Horel

,4<!eoniJ«, IjO!iiJ1|ell!l , , . , ,

,

TroUiinii>, Ciiu|{liniiwiif{n, nivraii du lii<

Olikiii|ilain

" " liyn» (lirt'iilo .

Quatrième, n(>auliHrnulii

I'l!ll(;e< «ur le»

ciin»ii> en eunt»

par ton.

11-25

in -.10

18-48

14-04

18-83

r^'HK*» iiv<>u

nuj^inanlHtion.

Longueur lin

einiil un mille».

14-08

24-20

2.1-10

17 -.16

2.1 - 65

Itilrtl (le (Ulluil

rvpréaenont la

ilurnii'iru i olonne

lu lal)laHU ei-deit-

Nim et y eoinpre-

nant le» [i^ayf.

112-88

02-46

76 08

08-02

64-21

La dernière colonne, on le voit, n'est que la comparaison des

travaux artitit-iel.'s, et ne coiiipreiul pas la navioiition de rivière. Il

reste ù (•oiiii)ari7 le coût de la na\ ii;iilioii, eu coiiiprenaiit celle de

rivière et de «-niial Dans les coiiniaraisous (pii ont été i-laliiies

jMUir taire voir le coût relalif du ' is|>ort entre le canal et lu rivière

ou lac, un mille du |)reniier a éti- -.ju.siilèrè comme é([uivalent à près

de trois milles du dernier, mai.s ce calcul comprenait les péaj!;(;s. Si

on met les péages de coté ('>n aura (iiicltpie chose >ie moins (pie deux

de rivière à un de canal. l"n prenant pour celte eompaniisou la

proportion dt; deux à un, on trouvera le coût de la naviiratiou en

comprenimt la rivit're, le canal et les écluses (non compris les

péages) et .sera comme suif:

Il parait d'après le tableau No. 4, que Ie« frais de transport, sans

tenir compte des pèuiçes, seront moindres par lu route de ISeauharnois,

de près d'un ciiupiième. Et suivant le tableau No. 5, comprenant

les péages, ils seront de presque quatre par cent moindres que par

les plus favorables des autres routes, ou que la route directe de

Cauglinawaga pour le coenmerce de l'ouest.

On a dil voir ipie les tableaux ci-dessus comprennent une partie

des canaux sur le St. Laurent, qui sont maintenant en opération, et

qui ne peuvent pas entrer dans les comparaisons pour le coût de

co^ilruction. .le vais mainteimnt présenter une évaluation du coût

de construction du canal projeté du St. Laurent et du lac Champlain

pur les difi'érentes routes.

Evaluation du coût de construction.

Roules.

Preniioro routo [mr .Sorel

Seconde |iar I.iinj^ueuil

Troisiènu! par CaugliUHwag», nivcnu du lac Ciiamplalii . , .

,

" " ligne direete

" " canal alimentaire rendu naviijablu.

(î'iatri(''ine par lîeiiuliarnoi»

Piastres.

2,010,080

3,473,300

3,706,231

3,287,240

4,207,800

3, .1(10, 400

Cent*.

.Te prends la Iil)(>rté de renvoyer pour les détails des évaluations

qui précèdent an rapport ci-aimexéde K. II. Tracy, écnyer, qui a dirigé

les relevés. Les évaluations ont été faites .suivant mes avis, et avec

plus de soin ((ii'on ne le fait ordinairement dans cette sorte d'exa-

mens. Ils (ont voir (pie les travaux entraîneront plus de dépense

qii'i n ne l'avait estimé jii.-^ipi'ici. Il est reconiui que des évaluations

fuites ù la liàte pour de sembables ouvrages sont généralement

insullisantes pour couvrir le coiU do construction, et comme cet

examen a été plus complet, constatant avec plus de précision les

item.s de dépense et lu valeur des ouvrages ù faire, on doit s'attendre

à ce (|ii'il soit plus correct, et pur conséquent plus digne de con-

fiance. Les montants m'ont paru considérubles, mais après examen,

je n'ai
i
as cru devoir les réduire. Le canal est plus grand et destiné

ù être bien exécuté avec des murs de revêtement dans toute l:<

longueur et adapté de ioiiies manières au meilleur accoinmodemeiU

de lu uuvigation. Le canul, ainsi qu'on peut le voir, est plus grand,

et les écluses plus longues ([ii'il n'y est pourvu dans les évaluations

précédentes. Le plan de construction a pour but lu stabilité et la

permuuence, et procure un ouvrage qui exigera comparativement

peu de réparations annuelles. Je suis convaincu que cl-s évalua-

tions iiulitpient très approximativement le coût réel de construction

des ouvru":es.

' I
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Stj»tiéHumtHt.—Afanla)fr» tin lUffermUt routn iwoptmet pour It corn-

mrrtt qu'élit» doivent ilnn^rvir,

Ki> Oiivint la «Ifscription <1.'h «lillï-n'iilcs routes, «llusiou n M
faite iiu'iiloiiiiuuiit ù ictiro uvuiituK<'i* ri-spoitiro.

Primiêre i oute ou route île Sorrl,

Cette miito m- .inumit ^tro recommanflCo ciiinnii' ci'lle iiiii doit

suivro le cniinl projt«t^>, s'il doit {'tro la voie dt-Nliiut- au fominnierce

de» lacst iiiii cIhtcIic im ih-houclii' «tiir la riviiVo IIikNom. KIIc ne

wra pas la pluM l'ivoral»! • |»our Ir coinruiTrc des hnis de l'Outaouais

et du St. Laurent au-dcsMUM de reralwuchuru do l'Outaouais. Le

un «riind rointnerco si prèi do kh porte i que cette ville en retirera

toua lei nvunlaKen que «a position coiniiierciale lui iM^rineltru

d'accnparer.

Monlr^-al ne io verra enlever nueiin de «en priviU-^eH. et aura de

nouvelle* raisonn de |H'r(eetionner tous lea uvaniaKen natureln qu'elle

posM^le ; cette maivello voie d'un «raiid eoennieree «era tout aupr^»

et tendra à dévelop|H'r touteM le» !)rauelu'ït d'ind'i.«trie, en euKa«eant

A exploiter d'avanlaxe Icn vasti-s piuvoirs liydniuliques situé» dans

se» environs, et en nudtipliant |mr lil ses sources do richesse.

KriviHa;,'eaiit l'enlrepriHc eonmie deNliiiie prineipalemiMif à auj(-

tneiiter la vah-urdes canaux du St. Laurent auft.si hien que du canal

Weliand, a au^nieiiter la valeur du >{rand coninieree île» bois du St.

Laurent et do ses trihutaires, et à augmenter les tiicililés des relations

coiU du transport de Sorel i\ St. .lean, d'apri^-s ce i\\w j'ai appris, «'st coninierciaies avec les Ktats-Uuis, ]<• siiin fore/- (nutlîrré num désir

d'un cent par pied cabiipu- de bois. ,Fe i:e nuis pas en état de ilire de l'avori.vr les vieux de Moniréal) de laisser de coté la rcuite île

conibi-n conte le transport (par cajeu) de l'euibouehurede l'Outaouais Lonj{ueuil, conmic n'étant pas la plus propre A assurer le grand objet

à Sorel. La distance est prés de 60 milles, et une partie du fleuve 1
du canal projeté.

St. Laurent et do la rivière des Outaouais entre ces points est '! Dans les coiu-lusions aiixciuelb-s j'en suis venu relativenu'nt A

diiricile, et le coiit de transjwirt en y comprenant lo risque et les
|

la première et à la seconde riaite il ne :.i'a pas |>aru important de

délais qui sont inhérents à cette route, ne doivent pas i\ mon avis
i

considérer comme essentiel l'évaluation du coût de constrmtion.

être moins qu'un demi cent par pied, et l'aire monter lo coût total, ' D'autres considérations sont trop importantes isiur |K(rmettro d'en

par cette route jusipra St. Jean, h un cent et demi par pied cnb.', tenir coiiq)te cotnme élément essentiel de comparaison.

ou soixante dix cent, pu. tonneau de 51) pieds. Si l'on cliarj;e le •

même montant de péa^'es (un cin(|uiéme de cent par pied) que sur Truiiitime route, ou route île Caujrhnawu^ra, niveau du lar Chainpldin.

le canal de Chamhly aujourd'hui, le transport du lac St. Louis A St.

Jean n'exéderait pas trois cinipiiémes de cent par |)ie(l, ou trentt 11 parait qu'on s'est plus attaché à cette route qu'à toute autre

Devxièiiie route ou route de Longueuil.

Son extrémité sur le St. Laurent est très défavorable pour le

I

commerce des bois. Tout ce qui en est (lotte sur l'Outaouais jusqu'à

sa jonction avec le St. Laurent ne remonterait pas (et ne |)ourrait

rei 1er en cajeux) jusiju'au canal à Lun^^ueuil. Il finit les liiiro

dosi. Hre par les rapides de Lachine, et vu les forts courants dans

10 fleuve vis-à-vis et au dessus de Louiîueuil il serait difficile d'arrêter

les cajeux au terminus du canal, et s'ils le (lé|>assait, ils descendraient

plutôt le St. Laurent, i/iulot (pie de tenter de le reiiiuriter contre up.

courant aussi fort que celui <iui existe dans cette partie du fleuve.

11 n'est donc pas à croire que lo commerce des bois de l'Outaouais

et du St. Laurent retirerait de j^rands avanta^'es d'un canal sur cette

route.

Le fort courant qui existe dans b; fleuve entre le terminus de

cents par tonneau de .50 pieds, ou prescpTun cent de moins par pied. pour b' canal projeté. Llle aboutit au St. Laurent près de l'extrémité

Il faut faire attention que tout ce qui diminue le prix du transport à ! inférieure du lac St. Louis où une .lapiio d'eau trauipiillo fiieilite

la rivière Hudson non seulement anjïmento d'autant la valeur de ce l'entrée et la sortie dos vaiswaux du canal, et procure un espace

qui prend cette route, mais auiîuiente aussi celle des bois qui vont à commode! et ample pour les bois eu transit «lu St. Laurent au canal.

Québec, et considérée dans tous ses elli'ts cette somme apparemment .Au moyen de cette route une grande partie du canal de Chainbly

si minime d'un cent par pied doit être considérée comme valant serait aa[randie, et il serait facile d'améliorer dans les mêmes pro|M)r-

d'un quart à un demi de million de piastres par aimée à ce commerce tions la navi;;ation jusipi'ii rembonehure de la rivière Hiehelicu s'il

des bois. Après ces reinaripies je dois abandonner la route do Sorel devenait par la suite évident que le commerce avec le bas An St.

comme étant tout-à-fait hors de question. Laurent le rend nécessaire.

Il paraît d'après le tableau des routes No. .'», que le cortt du

transjmrt y compris les péaffes sera de l"2 par cent plus élevé {wr

cette rout(,' que par la lii^iio directe de Cauirlma wai;a, et d'env'i-on

seize par cent plus élevé que par la route de neauharnois.

Quatrième route nu route de lieauhnrmm, et roirte directe de

i'aiiji/niainrjd.

Ces routes sont à peu près sur le même pied relativement au

commerce de l'ouest, la diliérenee étant presque de (luatre par cent

eu faveur de la loiste de Heaiihaniois, y compris les péa;,'es. Les

péages, néanmoins, dans coite comparaison sont |)res(|ue de cimi

cents par tonneau de pliisi;ue sur la route directe de ("auj{hnawaj;a
;

et sur deux millions de tonneaux, le revenu f;ay:nerait près de <'eiU

mille piastres par année. Cela eotivrirait une dé|)ense extra de |)liis

d'un million de piastres. La route de lieauharnois ne desservira pas

cette route et Montréal serait détiivorable pour les vaisseaux qui lo commerce des bois de l'Outaouais, non plus (pie celui du bas du

entreraient dans le canal et en sortiraient. Pour h? eommereo de St. Laurent qui se dirij^era vers le canal Cbaniplaiu et la rivière

l'ouest H destination de la rivière Hudson, la route de Heauliariiois Hudson. Le terminus de Cau<,'l'na\vajîa est certainement le plus

serait de trente pour cent, y compris les péages, et de quarante pour
\

propice pour ce commerce. Les bois d(r l'Outaouais arrivent aisé-

cent, sans les péajyes, et la liu;ne directe de C'auijhnawaf^a y conipris ment à ce point, et ne pourraient atteindre le canal de Heauliarnois

les pt'-af;es do vinjft-lmit pour (.'eut plus fiivorable que !« route de .sans trop do frais. Lo commerce du bas du St. Laurent lueutiunné

Longueuil et elle desservirait infiniiiKmt mi'ux que la route do plus haut, trouverait par la voie de Montréal et du camil do Lachine

Longueuil lo commerce des bois de L'Outaouais et du St. Laurent, nu transit facile et à Ixai inarcbc par Caughuawaga vers le lac

au-dessus du confluent de l'Outaouais dans le lac St. Louis. La ('hain|)lain ; tandis (ju'il aurait à subir des délais et à sup|Mirter des

seule circonstance qui milite en iiiveur de cette route est que le
\

frais additionnels, s'il devait pas,s(.'r i>ar le canal do Heauliarnois eî do

commerce passerait par Mimtréal, et pourrait trouver un débouché là au lac C'hamplain, ce qui emp('chorait probablement cette branche

dans cette ville, et par là même étendrait ces relations. C'est là un do commerce de prolitor aucunement du canal projeté.

P' ;i it (pi'il est désirable de s'assurer, s'il est possilih' ilc 'e IJiire sans Ainsi ipie je l'ai dit, la route de lieanliamois se .éniiit à la route
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route qui nMur.«ruit !'• nùeitx ponnihU- toun jeu «mnilit ..l.j.-t» de IVn-
' doux miilionn de tonneaux, ca qui «émit nne i.omin« «ufTiiiante pour

trapriM, c'est c«Ttainement celle que non» rherrlions. I.a route de
j

couvrir anipli-ineot le surplus du coilt et de l'entretien <le» ouvraKe»,

rauKlinawH«a, par le niveau du lac Chaniplain ne «arnntit |Mii. cela, ce revenu auniruMilant eu nu^me tenipM (|ue le tnilic. I.a rout»

Klle eut d'envir..ii Iv! par cent nioin.M (iivoral.le jx.ur le c.anrnerce ipii direct» de CuUKhnnwaKU "vec le cuual alimentaire do Beuuhnrnois

•e réunit dan» le Inc St. ^oui^ et presque 16 |wr cent moinitravonibio
|

rendu navigable, est lu route directe iiver le .anal de jonction de

IH>ur l« commerce de l'ouest qui se diriue vers l'IIuds..ii. A mou neaul.aru..i.x. Si cette dernière est adoptée, tous les «rands int^-rf't.

avis, on n'obtiendrait aucun avanta«e de nature à compenser cette de conuncrce .pi'elle est dest.iU-e a desservir «enait pourvus de la

perte, surtout lorsque l'.ui considiTe <pie la .piestion «.^nf-rale de meilleure manière. U« |K)rtion. de li^ue sont in.li.|ute« lur une

concurrence ave.; nue r.iute rivale eut t.die qu'il est nécessaire que largo échelle .ur In cnrte dressée par M. 'l'racy ci-annexée. Elle

la route qu'.m adoptera nous assure tout.'s les sour.'.'s .ravant.iK.-s [wrmet .le .k.-ouvrir au moyen d.-s cara.-lèr..s néoKrapbi.iucs princi-

qu'il est |M.sMble d'all.-in.lr.-. La route direct.- de CauKhnawaKa, panx .h-s .liv.-rs tracés l.-s fa.iiit.s r.-s|SMliv..s .pu- chacune otlre. On

avec le canal alim.-ntaire ren.lu navi^abl-! sem plus disis-i.di.-use verra .pu- pur .- plan, le cunnu-rce de» bois et celui du bas du St.

que la route d'J CnunlinuwaijH par h- niv.-an du lac Champlain, et ,

l.aur.-nt est bi.-n p.airvu a Caujîhuawa^ra et surtout .pu- le premier y

tnoins dis|M'ndiense si le canal alimentaire n'est destiné .p.'à Courni' tr...iv.-ra l.-s m.ill.-urs .u-.-.)innio.lenu-nls .pi'il soit |si»»iblc d'avoir,

de l'eau au canal.

J'ai déjà donné les évaluutionn, mais |Hiur plus grHMU; Tacilité,

« les répète cuiume suit :

Koiite (U C»iighn»w»g«, li({ne ilirect- :),'.'h7.2<0

M •• " iriihI Rlinieiilnire rwiilii tisviniillo, 4,'.'il7.MllO

" - nivimu clii liir ('lmiii|ilsin, !I,"IMI,'.'.'|()

" ll.-mili»rii(ii
3,;i«0,IOO

On remarquera .pu- dans les comparaisons précédentes, les

péages ont été compotes dans toutes au m.-mc taux jiar inill.-.

Commi- de raison la li;,'iie la plus loniiue iiroduira le plus de r.-venu,

le tonnage restant le menu-. La route di- t'au^jli-iuw.i,'!,, niveau du

lac Chiinqilaiu, a pn-sque lu mCme longueur de canal «lue la route

de Beauharuois, et ellt-s produisent par consé.pu-nt presipu; les

mOnu-s péiifjes. Dans c.- cas la comparais.m du tablt-au .les r.nitcs

Mo. .'), représente très approxinuitivenunt leurs mérites relatili»,

excepté quand au coût de construction. Le tableau 5 fiiit voir que

pour l'économie du trans|M)rt, la dernière route est d'environ (16)

sei/.i- jMiur cent plus favorahle <iu.' la première, et les évaluations

indi.pu'ut en sa laveur .lans le coût d.- .•.•iistruction une dillcrencc
|

en mêuij ti-inps tpie li- .onunerce de l'.oiest trouvera pour •on

trans[Mirt éconcunique lu m.-illcure vol.- ipn- l'.in puisse établir. Il

c.Mivi.-nt de l'aire ri-nuiripa-r .pu- li-s c.unparaisons de tmnsixjrt

et b's évaluations de revenu Jont basées sur lu route directe de

Caughnawafra avec la jonction de Ueauhnruois.

Considérant .pu- h- caind projeté ullèctera les intérêts d'une

I.)n«ue li;,'ui- (II! navif,'ati(ui,et iulluera ensentiellemiirt sur les partie»

artiliciellcs de sou parcours, dejn exéei lécs ou à exécuter pour la

compléter, et qu'il doit combattre nous .piehpies rapports important»

l'influence d'une route rivaK-, je n'hésite pas A recomnumder la

route directe de ('autfhuawaKa avec la jonction de Ik-auharnois'

comme la plus propre à atteindre au. plus haut dé^ré t.nis les jsrands

«d)jets (l(- eommerc(- ipi'il s'ayit d'assurer on de développer par cet

ouvraiie. Kn .-n v.-nant à cette conclusion, j'ai la onliance (pu- les

détails .pu- j'ai donnés serviront à appuyer l'opinion (jne j'ai formée.

Conclusion.

Les évaluations ont été faites en c.airs décimal afin d'éviter les

erreurs aiixipu-ll.-s j'aurais été exposé en adoptant un cours monétaire

autpM'l ji- iK- suis pas accoutmm', <t comnu- cela sera pariaiteruent

indidcreiit dans les comparaisons, je ne |H«nse pas que personne en

de (*:J:16 8:10) t. ois cent trente six niilU- huit cent trente piastres.
\

éprouve d.-s ineonvénier.ts.

De ces dJux routes, celh- .le Heaubaruois à raison .le m-s avantaf;.-s F.n discutant les .pu-stions qui ont été présentées dans ce rapport,

m.périeurs pour le conunere.- .le l'ouest, et du nu.in.lre coût de cou- j'"i v..ulu .n'en f.-nir soi.,Mu-usenu-nt à lerr js-rtée, et me mettre en

«.ru.t.ou,.levn,it être prétérée a celle de Cau,h..awa«a par le niveau
|

K"rde entre t.a.t ce ,p,i pourra., conduire à des dépenses qui i.e

du lac C;hampl,m.. H ne peut v avoir d.- dout.- sur ce point, mais -«'raient pas positivenu-nt réalisabh-s. t.mt en ms.stant sur l intérct

elle ne satisfait pas aux besoins d'autres items de connucrce ainsi

que je l'ai dit jilus haut.

De c.-s roui s, la roui.- dirt-cte de Caui^dinawaga, t.mte considérée,

répond plus complètement à l'ensemble du commerce, mais étant

plus oiirte elle produit moins de revenu. S'il était établi un pénf,'e

f{cnéral au li(-u d'un taux par mille, la eonipaniison serait moins

favorable à cette route; cela lui d.umerait un avantage de sept par

cent au lieu .le douze sur la rout.- de C'auiihnawa^'a par le niveau

du lae Champlain; au lieu de iiiiatre par cent elle serait d'environ

dix-sept par cent inférieure à la route d.- Heauliariu)is pour le com-

d(- rentrepris(! en eousiiléraiion.

Helativcnu-nt au commerce des lacs, je pense qu'il y a bien peu

de p-rsonnes (ie celh-s <pii ont étudié ce sujet avec attention qui

trouv.-rout .pu- je l'ai .-xa-jéré. La concurrence pour accaparer ce

commerce par chemin de ter aurait été eousidér.'-e frénéralement

c.imme b.ïaucoup plus formidable il y a un an «pt'aujourd'hui, quoi-

que les circonstan(-es de l'année dernière aient été particulièrement

favorables pour h- fr.-t sur les chemins de f.-r. Cette anm-e a cepen-

dant ajouté un chapitre à i'expérii-uct- .[ui t;iit corriyrer les conclusions,

i-t voir par là «pu- pour les louf^s voyai^t-s ils ne peuvent faire une

concurrence désireuse à la boniu- navij;atiou pour les ffros frets. S'il

mcrce de l'ouest, (iuant au était dt- coustruition les évaluations ..,•.,.
. , ,. , , 1 • /.i I

• ri-siait (Mieldue doute dans l'esprit (il publie relativement a cette
font voir qu'elle serait plus favorable que le niveau ( hainplain, par ri si.iii .pu upu i i

uiK- dillèrt-nce de (*4H,9!tn) .piatre c.-nt dix-huit mille neuf cent

quatr(!-vini!;t-dix piastres.

La route directe (h- Can!;bnawa!ja, avec h- canal alimentaire

de n(-;ndiariu)is rendu navif^able. (-st (•t-rtaineiiK-ut celit- qui pour-

voirait le mieux à toutes les {grandes sources de eommcrc-, (lu'jl est

important do <lt-.s.servir par le canal projeté. On a dû voir que le

coût de construction suivant ce plan, excédera celui do toute autre

route, comme suit :

Nivcmi (lu liir Clmm|ilain,

lioutu iliiL'itu hvim: (11. ..il iilinienlairi-,

tjoi.noo

9so,tir)0

(pieslioli. je suis convaincu (pi'il sera dissipé par l'achèvement du

canal Erié a-îrandi, et l'ouverture de la eoiuiiumicati(m entre les

lacs et l'Iludson. F.n disant c-la je n'exprime aucun sentiment

détiivorable aux chemins de 1èr. Ils ont k-iir utilité propre et il est

impossible de s'en passi-r.

,1e crois avoir été très prudent dans la discusion de la question

de la conturn-ne.- avec h- canal F.rié a-raiuli, laissant do côté toute

coiisi.lérati.)n d'une nature spiVulative. Il a été posé (pie tous les

canaux du St. Laurent .seraient emphyés dans les deux directhms ;

je pense qu'il n'en sera i)as ainsi pour ceux du district de Williams-

bur-ï où les vaiss.-anx ([ui descendent trouvent un chenal sullisant

dans la rivière, et éparf,nu-nt par là du temps et des dépenses. On a

(
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plus ,k. trente ans. Sou i.nuien.ité fiai.iH- rimasinatio... Ses pro

grès OUI dépassé toutes les uutieiputious, et j'eutreprends de le

discuter avec une eertîùnc défiance.

Entre les lacs et les rivières Ohio et Mississipi an-dessus de

leur confluent, et à l'ouest de cette dernière rivière à partir de son

conduent avec le Missouri, il se trouve un vaste espace de pays que

ne surpasse en fertilité aucun territoire de même étendue sur le

clobe. Et au couiniencoment de ce siècle, ce vaste ternloire était, a

proprement parler, uu désert inculte ; et pendant le premier .juart de

ce siècle, il n'était établi que sur les bords des eaux naturoUenienl

navi.mbles. Avant l'année 1S25, le coiuinerce des lacs était insigni-

fiant. Cette même année, le canal Erié fut ouvert, et le «lot de

l'émi-ration commença a se port.-r avec force vers les lacs. Pe.ulant

quinze ans le flux de l'émigration a été tel qu'elle a sulFi pour

consommer la plus grande partie du surplus des produits qui autre-

ment aumient cherché par les lacs un débouché sur les marchés de

l'Atlantique.

L'émigration a continué et continue encore dans de plus grandes

proportions" mais la population fixe a augmente au point que le

surplus do SCS productions gagne incessamment et rapidement sur
^

tous les besoins domestiques. Le chiflre du tonnage dirigé vers l'est
,

du canal Erié, et venant des lacs étaient en 1836 de .51,219 tonneaux, :

et en 1853 de 1,213,090 tonneaux, ou vingt-deux fois plus considé-

rable en dix-sept ans ; et non seulement le territoire est pour la plus

grande partie dans l'enfance des établissemens, mais une grande

partie de son commerce a pris la route du Mississipi. Presque

toute les voies de navigation naturelles qn'otfrent les rivières situées

..ns ses limites se relient au Mississipi, et avant que des canaux

artificiels et des chemins de fer eussent été constmits, le commerce

de la route des lacs était limité aux distances d'où l'on pouvait

faire les transports jusqu'à le .rs ports par les chemins ordinaires, qui

I

sont très-mauvais dans les riches terres de l'ouest.

Les avantages de la route des lacs attirèrent bientôt l'attention

I des colons industrieux de l'ouest, et leur firent sentir la nécessité de

i meilleurs moyens de transport de l'intérieur. L'Ohio constnusit deux

li
canaux, la Pensvivanie un, et l'Indiana un ;

tous servent à unir

'! rOhio au lac Erié. Le canal de l'Indiana vient d'être achevé.

L'Illinois vient d'établir un canal de Chicago, au fond du lac

Michigan, à la tête de la navigation de la rivière des Illinois. Ces

canaux sont plus ou moins sujets à manquer d'eau, inconvénient

auquel il sera sans doute remédié ; d'autres améliorations en feront

des moyens de transport plus utiles qu'ils ne l'ont été jusqu'ici, et

augmenteront considérablement le commerce des lacs.

conummieati..us, dVtn.hr 1rs H i>MM,n,s u diS^nr,: dos l,or.ls

des eaux navigables, et de les répandre sur toute la surlace du pays,

en augmentant par là l'étendue du commerce. 11 s'en suivra un

accrois.sement dans la quantité des objets provenant de la partie du

territoire qui a fait jusqu'ici son commerce par les la.s, et les

mêmes relations s'étendront aux sections du pays ,pu étaient aiq-ara-

vant tributaires d'autres routes. Le chemin de ter de IM.- hlaud

est le premier qui ait uni les lacs au Mississipi. Il a été ouvert en

février 185-1, et a transporté une grande (piantité de fret venant de
|

cette rivière. Dans l'automne de 1853, l'ai parcouru depuis le
|

ÎMississipi à Itoih hhmil ouest 180 milles ju>qu'au Fort des Moines.

Je n'ai rencontré qu'un petit nombre de personnes le long de cette

route, mais ils attendaient l'ouverture des chemins de (erse dirigeant

.sur Chicago, comme la route de leur comm.'rce. El il est à remar-

quer que les habitans de l'ouest en général p;éférent la route des

lacs pour des raisons faciles à comprendre.

On conviendra que la ville de New-York est le centre principal

du commerc.. américain, .;t que les produits de l'ouest .pii prennent

lu route du Mississipi, doivent eu t;i nule partie être portés à New-

York pour être vendus. Et comm.' la route des lacs a l'avantage

d'un climat plus flivorable, elle doit être préférée même, avec des

frais de traii>port plus considérables.

Le commerce du lard s'est presque borné jus.pi'iei aux villes

'

situées sur les rivières. Les chemins de fer eu transporteront la

! plus grande partie aux ports sur les la.^s, et au lieu de considérer

'

Cincinnati et St. Louis comme les centres des grands établissemens

. p.ur l'expédition de cet article, il faudra chercher à Milwaukie,

Chicago, Toledo et Clevehind, les entrepôts pour l'expédition du

lard et du bœuf.

1 Dans sou habile rapport sur l'agrandissement du canal Erié pour

: 1853, W. .1. McAlpine, écuyer, alors ingénieur en chef de New-York,

fait voir <iue le conmierce du Mississipi, au-dessus de l'embcmchure

de l'Ohio, s.M-a dirigé sur 1rs lacs et, par ce moyeu, assuré au canal

Erié. Il s'éloignera sans doute plus ou moins de toute ligne de

démarcation que l'on pourrait fixer, eu conséquence de circonstances

communes aux opérations commerciales et à la nature des voies .pii

leur senmt ouvertes. En certain teinp- le Mississipi sera ouvert et les

lacs fermés par la gla.e. La pro.luction et les besoins d'une section

du pays produiront par tems uu changement plus ou moins consi-

dérable dans la direction du commerce. Mais en tenant compte du

coût du transport, du climat et du inarcbé, il ne peut y avoir aucun

doute que la grande somme du commerce suivra la route des lacs,

comme l'indique Mr. McAlpine. Tout tend de ce côté, et tous les

I



anj-- ....
uiod 11 iront une grande aiii^iiientiiliou dans ce genre de traiic

viennent d'être mises en usage, cl il y en a d'autres en voie d'exé-
||

cution. I^e eaual Erié de New-York sera bientôt agrandi ;
et, tout en

diminuant les dépenses de la navigation entre les laes et New-York,
:

il augmentera le commerce des laes, non seulement en étendant la ..

surface dont :' soutirera les produits, nniis en embrassant une plus
!|

grande variété d'articles lourds et de grandes dimensions qui vie pour-
|

raient maintenant soullVir le transport. D'après l'histoire du passé J

et les calculs sur l'avenir, on i.ent anticiper avec certitude que
,i

le tonnage se doublera d'ici à six ans, et sera quadruple dans quinze
,

ans. Vous remar<iuerez qu'il n'a pas été (piestion spécialement du

commerce de la rive nord des lacs, ni de celui que feront naître les '.

richesses minérales du bassin du lac Suiiérieur. Si ce progrès se
|

réalise, le tonnage du comiin-rce dirigé à l'est sera de cinq millions
|

de tonneaux dans quinze ans, et celui dirigé à l'ouest de plus d'un mil- !

lion, et ce commerce ne sera pas encore i)his cpi'ii moitié de son point
|

de dévoloppement. Si ce commerce, tel .lue l'on peut supposer qu'il
j

existera dans quinze ans, devait passer tout entier par le canal Erié,

(le commerce local du canal restant au même point ([u'en 1853,) les

arrivages aux ports maritimes seraient trois l'ois plus considérables

(lu'ils ne l'auraient été en 1853, ou de 7 millions et demi de tonneaux ;

et le mouvement total sur ce canal serait de 9 millions de tonneaux

par an. Et (pioiqu'agraiulie comme on le projette aujourd'hui, cette

voie de communicatioi. serait troi) rétrécie pour siillire commodé-

ment aux besoins d'un commerce aussi vaste. Quinze ans ne sont

pas trop longtems pour se préparer à liiire face aux besoins croissants

de ce commerce, surtout lorscpie les preuves de son accroissement

probable sont si fortement iiulicpiées par son histoire et les faits qui

résultent de sa puissance d'expansion. Juscprici les espérances les

plus jirésomptueuses n'ont pas anticipé s.>s progrès.

Eu considérant ce sujet, il n'a pas été fait jiisciu'ici allusion an ton-

nage provc.ant des lacs, transporté par les chemins de fer et se diri-

geant vers les ports de mer ou en venant. A la vérité une partie de ce

tonnage a été transporté par les cliemins de fer, mais cela ne peut

avoir aucune iniluenee sur la partie du tonnage transpuiié par le

canal 1>ié, qui est lu base de mon raisonnement, à moins «[u'il ne

soit démontré (pie le tonnage par chemins de fer augmenterait par

la suite dans la même proportion que sur le canal. Jusqu'ici le

canal a été comparativement de petites dimensions et .surchargé

dans son trafic, qui éprouvera une grande amélioration sous le

rapport des frais et de l'expédition du transport, b)rs.pi'il sera agrandi

comme on le projette. On ne peut pas s'attendre à une semblable

,1'iuticles [.ondéieux; mais ils le sont surtout pour celui des pas-

sagers ou d'articles légers, de grande valeur ou de nature péris-
|

sable; et si la proportion des gros articles est comparativement
,

faibles, le canal ne pourrait se soutenir bien, (luoiqu'en même tems
j

le chemin de fer prospérât. Il arrive ainsi que des chemins de fer

près ou parallèles à des canaux transportent une (piantité consi-

dérable de fret. Ainsi le chemin de fer central de New-York et

Erié, et le chemin de fer central de New-York, peuvent être regardés

comme des exemples de cette sorte de commerce. Le chemin de

fer central de New-York, (pii offre une route aussi favorable pour les

lignes et les niveaux que l'on puisse en trouver pendant une aussi

lon-Mie distance, est situé près du canal dans toute sa longueur, et

environ d'un cin<iuième plus court. Il y a des articles qui peuvent

être transportés sur un chemin de fer comme les articles de nature

périssable, les provisions fraîches, les légumes, les fruits, etc., et les

animaux vivants, auquel un canal n'est pas du tout propre, ou con-

vient mal. Les articles légers et de grande valeur, et qui peuvent

supporter un surcroit de prix en compensation de la rapidité des

expéditions par chemin de fer, prendront la voie ferrée de préférence

I

au mouvement plus économique mais plus lent du canal. Quand

'

les p>-ix des produits agricoles lourds et essentiels sont élevés, et

î partioiilicremcnt si le marché dans un état indécis ou agité, on

peut s'attendre qu'il sera transporté plus ou moins par les chemins

de fer, comme par exemple durant la dernière saison où l'on pense

que les chemins de fer partant du lac Erié ont transporté plus de

farine (lu'aucune autre année. En outre, dans cette latitude les

canaux sont fermés pendant près de cinq mois par la glace, et

durant ce tems tout le fret qui peut supporter le prix du transport

par les chemins de fer leur sera donné; et à raison du haut prix des

denrées, les chemins de fer en transporteront beaucoup plus qu'à

l'ordinaire. Il faut par conséquent convenir que les chemins de fer

trouveront un genre de fret qu'ils pourront transporter, et pourront

faire de boMues affaires nonobstant la concurrence des canaux
;
et

ces deux moyens de transport peuvent réussir très-bien, lorsqu'il y a

un trafic considérable dont chacun d'eux peut prendre la part qui

lui convient.

Relativement au commerce dont il s'agit, il est à remarquer

(,u'il se compose en grande partie d'articles pondéreux et volu-

mineux, dont la valeur généralement est telle qu'elle est affectée

par les frais de transport, surtout si la distance est grande, et ne

peut, dans la condition ordinaire du marché, supporter des frais

additionels un peu élevés, pour gagner quelques jours d'accélération



(Irait cil niovi'iin L> faut lie teiiis, cju'' 'iK'iail peu sur pm- i

i

autre, priMulrait c

kl viti-ssc il'im propel/cr qui naviguerait entre ces ports sans traiis- 1

border son fret.

Les eheniins île fer traversant la ehaine des Alléghanies, qui

aboutissent respectivement à New-York, Philadelphie, Baltimore et !

Riclunond, ne peuvent avoir qu'une faible iniluence sur le gros trafic

(jui tend à se porter vers les lacs, et ceux qui longent les lacs,

parallèlement à la nin igaf ion de ces bassins, ne pourront jamais fiiire

concurrence au lac pour le transport des articles lourds, excepté pour

ceux qui seront expédiés lors(pic la navigation des lacs est interrom-

piic par la glace. La somme de ces transports dépendra de la condi-

tion du marché, et ne pourra jamais fiiire une impression sensible

sur la quantité du commerce des lacs.

Le cliemin de fer di-, nord de New-York, qui va d'Ogd(>nsbiirg

sur le St. Laurent au la.; Champlain, a transporté une plus grande

proportion de gros fret des lacs que les chemins ci-dessus mentionnés.

Cela est du aux circonstances locales de ce chemin. 11 transporte

les produits agricoles des états de l'ouest pour en approvisionner le

district du lac Champlain, et jusqu'à un certain point la partie nord

de la nouvelle Angleterre qui n'offre pas de voie de navigation

(sans faire un grand détour) qui lui tasse concurrence. Cette condi-

tion (ainsi que je le ferai voir ci-après,) sera sensiblement différente

lorsque le canal projeté entre le St. Laurent et le lac Champlain

sera mis en opération.

Les chemins de fer exercent une influence salutaire sur les

lïrandes voies de commerce, par les avantages supérieurs qu'ils offrent

pour le transport des passagers, et celui des articles de peu de poids

et d'une grande valeur, ainsi (pu- des objets qui, à raison de leur

nature périssable ou particulière, exigent un trnnsjwrt rapide, et pour

la quantité d'articles de toutes séries que la condition du marché

peut exiger lorsque la navigation est arrêtée par la glace; et de

cette manière ils sont utiles aux intérêts de la navigation para"'Me,

soit naturelle, soit artificielle. Kt vu le caractère de la nav "^ iion

dont il s'agit, on j)cut les considérer plutôt comme avantageux que

miisible^ à ses intérêts.

Deuxièmement,—Concurrence contre laquelle Vaiiiiliorcitinn projitce par

le Canada aura à lutter pour le commerce ih' l' Ouest,

Pour discuter les points de comparaison les routes devraient

être définies; mais pour le moment la route définie pour le canal

projeté ne sera pas discutée, et il sera admis, comme base de la

u pour Uiut le projet. Ce faux ne periiiefiuicun prolil sur

le capital dépensé pour la construction. Le coût du transport par le

neuve et le canal, en allouant un péage libéral sur le canal, n'excé-

derait pas les deux tiers du jirix par le chemin de fer. Il est par

conséquent évident (pic l'amélioration canadienne co;ninanderait le

commerce du lac Chaini)laiii, sauf une proportion comi)a'-ativemeiit

petite qui nécessiterait un transport rapide. H s'en suivait que

l'ouvrage projeté deviendrait la voie du commerce entre les lues de

l'ouest et la plus grande partie de la Nouvelle-Angleterre y compris

IJoston et la partie est du Massachusetts. Les chemins de fer se

dirigeant à l'est de Rouse's Point, Hurlington et Whifehall, avec

leurs nombreuses ramifications vers l'Atlantique, distribueraient et

recueilleraient le commerce du lac Champlain. A partir do

Whitehall, le chemin do fer (pii passe par Kutland pour atteindre

Boston est de dix milles plus court (pie celui d'Albany à Boston

et est, dit-on, plus facile à exploiter. Il n'y a aueun doute, ainsi

(pi'on le verra ci-après, (pie les transports des lacs de l'ouest ù

Whitehall par les travaux canadiens peuvent s'effectuer à meilleur

marché (pie des laes à Albany, et par consé(pient cet ouvrage .-leca-

parera le commerce de Boston et l'augmentera. En IS^S, il a été

transiRirté d'Ogdensburgh à Kouse's Point 97,395 tonneaux de fret

de l'ouest. La même année 120,000 tonneaux ont ete transportés

par le chemin de fer d'Albany à Boston, d'Albany à la frontière Est

du Massachusetts, Il y a aussi une grande (inantité de produits de

l'ouest transportés par le cabotage d'Albany aux ports de la Nouvelle-

Angleterre, ipii serait distrait par l'amélioration projcti'c. En calcul-

i

ant ce ([iii passe par cette voie et le tonnage par chemins de fer

j

mentionné plus haut, on peut évaluer sûrement <iue rouverture du

; canal projeté trouverait un trafic sur le lac Charui.lain d" .-500,000

!
tonneaux à destination de l'Kst, et 50,000 tonneaux à destination le

!
l'on. >t par année. Le trafic à destination de ouest s'augmenter lit

probablement de 20,000 tonneaux par le commerce du lac Champlain

' en minéral et maniinictures de fer, formant un total de 70,000 ton-

;
m^aux pour l'ouest, ou un total général de 370,000 tonneaux par

' année. Les riches mines de fer des bords du Champlain, et les

vastes manufactures de la contri-e située entre le lac Champlain et

:
les cotes maritiMies de l'Est, aussi bien (pie l'importance cominer-

eiale de la ville de Boston, et leur connection avec le commerce de

l'ouest dont elles di'-pendent, devront auirrnenter constamment le

trafic par le lac Champlain, et lui doim-^-r une grande importance

pour l'amélioralion projeti'c. L'importance (pii sera donnée, a ce

tralic par le traité de commerce conclu d' fièrement entre les Etats-

Unis et le Canada, tendra aussi beaucoup à en grossir le volume.
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i le transport t'cononii(iiie sur les lacs supérieurs, ainsi ([uo le prouve

l'expérience des derniers temps, ne peuvent traverser ce canal tel

qu'il est, ainsi qu'on le verra par le tableau A de l'appendice. Il est

donc posé, comme nécessaire à la comparaison qui suit, que le canal

Welland sera agrandi, de manière à recevoir des propellers jausfeant

de 600 à 700 tonneaux. (Il est entendu que les canaux de l'état de

New-York, d'Oswégo et de BulTalo à Albany, doivent être agrandis

également.) Buffalo a sans doute contrôlé une grande partie du

trafic des lacs par son marché, qui < \ beaucoup plus important pour

ce commerce que tout autre à l'on, t de New-York. Vu les amé-

liorations dont doivent profiter probablement Buffalo et Oswégo, on

ne doit pas s'attendre à ce que leurs avantages relatifs subisj^ent un

changement considérable. En envisageant la question de transport

seulement, Oswégo aura probablement quelque avantage sur Bnflalo,

et par conséquent le point de comparaison sera atteint en considérant

Oswé<»o comme le nort où le fret passera des bateaux du canal Erlé

aux vaisseaux des lacs et réciproquement. Nous sommes donc sur

le même pied quant au trafic des lacs jusqu'au bas du lac Ontario.

C'est donc à ce point que doit commencer la concurrence pour le

trafic à destination de New-York.

L'emploi de propcllerit à vapeur sur les lacs, av.gmente l'impor-

tance d'ouvrir le Canada de manière à ce que les vaisseaux des lacs

puissent passer d'une voie de navigation naturelle à une autre. Ils

portent avec eux leurs moyens de propulsion, et sont prêts à naviguer

sur les lacs, les rivières, ou les canaux, sans le secours d'une force

extérieure. Il n'est pas besoin de remorquage, par conséquent ni

force de vapeur ni attelage n'a besoin d'être prêt à servir lorsqu'ils

entrent dans le canal ou la rivière.

En examinant le coût du transport, je prendrai les taux ordi-

naires qui paraissent donner une rémunération raisonnable, et non

les taux qui fluctuent au-dessus et au-dessous de l'échelle et qui

sont affectés par des circonstances variables, qu'il n'est pas néces-

saire d'apprécier dans cet exameu ; il n'est pas essentiel non plus de

s'occuper du prix du fret de plusieurs articles. La farine est un

article important du commerce des lacs qui fournira une bonne

base de comparaison, et sera par conséquent considérée comme suffi-

sante pour l'objet dont '\ s'agit.

Le prix du transport de la fiirine par propellrra de Chicago à

Buffalo, est souvent de vingt-cinq cents par baril. Ce taux, de l'avis

de navigateurs très expérimentés, est une compensation suffisante

pour les aflaires, payant les dépenses courantes et donnant un retour

pour le capital placé sur le vaisseau. La distance est de (1,100)

onze cent milles. En comptant en chitires dix barils au tonneau,

ceuÎ!^i!ÛTânT7cnâout IHOl, et le plus cicvé at-

1853. La moyi'nne pour les trois années est une fraction au-dessous

lie 14 mills par mille, suivant les taux indiqués par M. McAlpine,

ingénieur de l'état pour 18.52. Il n'a pas été rapporté de taux moins

élevés que ceux qui viennent d'être indiqués, ei par conséquent on

peut regarder 14 hh7/s comme étant le coilt de transport, y compris

les péages, au taux maintenant établi pour la farine sur le canal

Erié.

L'agrandissement du canal Erié une fois terminé, le coût du

transport diminuera. On a vu que le taux de péage se monte à 6

mills par tonneau par mille sur le canal actuel, et si l'on compte dix

barils pour un tonneau, le péage est de 6-48 presque 6A 7nilh par

tonneau par mille. Le baril de farine est de 21G livres. Le fret sur

le canal actuel, non compris le péage, est presij le de 7^ viilli par

tonneau par mille, en comptant dix barils au tonneau. L'augmen-

tation du tonnage, amènera très probablement une réduction du

péage surtout s'il y a concurrence à faire. Il est impossible de

conjecturer ce qu'elle sera. J'ai supposé qu'elle ne pourrait arriver

au point de réduire le fret et le péage sur le canal agrandi, au-dessous

de 8 milli par tonneau par mille. Cela réduirait le coût du transport

d'un baril de farine par le canal Erié entre Buffalo et Albany

(comme en 1835) de 56 cents à 3U cents, y compris le péage. On

peut donc prendre 8 tnills par tonneau par mille, comme une bonne

base de comparaison du transport par canal par le canal Erié agrandi.

Si l'agrandissement du canal Erié réduit le fret dans cette ^-^ro-

portion, ce canal occupant une surface sectionnelle environ comme

3 est à 1 de l'ancien canal, il est à propos d'examiner qu'elle sera la

comparaison avec le canal projeté pour les vaisseaux, qui aura trois

fois la dimension ou la surface du canal Erié. II n'y a aucun doute

que le coût du transport sera en faveur du canal de vaisseaux, mais

le coût de sa construction pourra être plus élevé par mille pour ce

dernier, pourvu que les mêmes facilités se rencontrent. Je n'ai pas

les moyens d'examiner cette question, mais d'après ce qui a été fait,

il n'y a pas beaucoup raison de supposer que le canal des vaisseaux

entraînera une beaucoup plus grande dépense par mille que le canal

Erié lorsqii' 1 sera agrandi ; si non, il serait raisonnable en établissant

la comparaison de fixer le transport à au moins un mill de moins

sur le canal des vaisseaux que sur le canal Erié agrandi, et d'allouer

encore autant pour les péages que sur le lac Erié. La question des

taux, néanmoins, dépend de la quantité de tonnage dont on se sera

assuré. Et pour plus grande sûreté, il est mieux d'évaluer le coût

du transport par canal, y compris les péages, comme égal dans les

deux cas. En ceci, il est fait en faveur du canal Erié agrandi, une

\



No. ".

263 milles do navigation naturelle.

283, i\ 2} milts '?2S

69 milles de navigation de canal de vaisseau à 8 milh S6-2

65 " canal Chaniplain, à 14 «n7/j 910

Transbordement à Whiteliall, droits de purt, et pertes

résidtantdumaniementdu fret.mèmoqn'à Oswégo 20 8!'38'5

DifR-rence en faveur du canal Eri6 ngrandi depuis Oswf-go, 41

cents par tonneau, soit 5 cents par baril de farine. C'est moins que

la différence entre les taux moyens de 1851 et 1853, et fait voir tiue

dans les saisons où il y a la plus grande presse d'affaires, elle serait

partagée entre les deux routes.

Du bas du lac Ontario à la rivière Hudson ; Le canal Champlain

agrandi comme le canal Erié.

No. 4.

Charges jusqu'à Whitehall, comme No. 1 l-27'6

Transbordement, comme le No. 1 '-0

6i milles de canal do bateau agrandi, a S milh 52 8l'99S

Différence en faveur du canal Erié, 12 ^V cents par tonneau, ou

li cent par baril de farine ; ce qui montre ces routes comme con-

courrant do très près l'une avec l'autre, en laissant à uu faible degré

la préférence au canal Erié.

Du bas du lac Ontario à la rivière Hudson ; Le canal Champlain

rendu propre au passage des vaisseaux.

No. 5.

Cliarse» jusqu'à Wliiteball, comme dans le No. 1 Ç1-Î7-5

De \Vhitehall à Albany, canal de vaisseau, 08 milles, à 8 millt. 20 $l-79-5

Différence en faveur de la route par le canal et le lac Champlain

7*7 cents par tonneau, ou presque 1 cent par baril de farine. Ici

encore les routes concourront de très-près, en laissant l'avantage à

un faible degré en faveur de la route canadienne.

Il est à propos de faii„ remarquer que dans sa condition actuelle,

la rivière Hudson, entre .Troy et un point situé à environ 20 milles

au-i "''SOUS, n'offre pas une profondeur suffisante pour le passage de

vaiss .aux du tirant d'eau que l'on propose pour le canal des vais-

seaux projeté, et aura besoin d'être améliorée. Cette amélioration

est projetée depuis longtemps, et quelques efforts ont été tentés pour

I

l'effectuer, mais jusqu'ici il n'a été rien accompli ou presque rien.

j
Si cet ouvrage était fait, il serait très avantageux au vaste trafic qui

J passe par cette partie de la rivière, et spécialement aux intérêts

Distance total. 1925

Le voyage de Chicago à New-York pourrait se faire par propcllcr

en l:î jours. La route canadienne ferait économiser à peu près le

temps perdu par le retard nécessaire pour le transbordement ù

Oswégo ou Buff'alo.

Dans la 2e et 3e comparaisons, les deux routes seraient presque

si éirales qu'une concui ace active pourrait être faite pour le com-

merce de New-York,

Dans la première comparaison pour le commerce de New-York

la route canadienne pourrait soutenir la concurrence dans les temps

où le fret serait élevé et forait disparaître la légère différence existant

contre elle, et s'assurerait alors d'une bonne partie de ce commerce^

On observera que dans les comparaisons précédentes on n'a rien

alloué pour le transport supérieur et par conséquent pins économique

par un canal de vaisseaux trois fois plus grand avec des écluses

adaptées à des vaisseaux de 600 tonneaux au lieu de 200. Quant

aux péages, ils seront probablement les mêmes, et ont été envisagés

comme tels.

Jusqu'ici le sujet a été envisagé sans tenir compte de la pression

d'affaires sur le canal Erié que le comiucrco rapidement croissant

des lacs doit certainement causer, et qui augmentera nécessairement

les frais de transport. Mais on peut prévoir que cet accroissement

du trafic conduira à une réduction des péages, si l'état de New-York

considère qu'il est de son intérêt de le retenir autant que possible

BUT ce canal. La réduction des péages sur une route conduirait à

une réduction correspondante sur l'autre, et la comiMiraison donne

les mêmes résultats. Néanmoins d'ici i\ ce que ces améliorations

soient achevées et en pleine opération, le commerce des lacs aura

pris de telles proportions qu'aucune jalousie n'est à éprouver, attendu

que les deux routes seront rémunérées par leurs parts respectives, si

l'on fait attention surtout à son développement progressif. (La

suite de ce rapport contiendra d'autres remarques ayant trait ù ce

joint.)

Troisièmement Je vais maintenant traiter la troisième section

de ce rapport.

Dimensions de canal et d'écluses les mieux adaptées à la navigation.

A l'égard des écluses, leurs dimensions devraient être telles

qu'elles laisseraient passer commodément les vaisseaux los mieux

adaptés aux voies de navigation qu'elles font communiquer ensemble.



ils aiaout un grand espacé et la meiiiOTir-Tïïï

même dans ce cîis le chemin de fer réduira considérubleniiMit leur

importance et leur utilité, là où cela sera practicable et où il y a

assez d'aiiUires pour l'entretenir. J'ai cité le Sault Ste. Marie

comme un cas où le peu de longueur du canal et le petit nombre

d'écluses joignant ensemble une navigation par les lacs très étendue

des deux côtés, font qu'il est très important de pourvoir au passage

des grands vapeurs à roues latérales qui naviguent sur ces lacs. Ces

circonstances sont tout-à-fait dillerentes au canal VVelland où la

longueur du canal et le nombre des écluses sont trop considérables

pour admettre l'idée de bâtimens à passagers. Et je ne pensé pas

qu'il y ait lieu de supiroser que des vapeurs à passagers trouveraient

de l'emploi à transporter des passagers entre le lac Ontario et le lac

Champlain. On peut dire qu'il serait commode d'y faire passer

quelquefois des vapeurs de ce genre. A cela l'on peut répondre que

ces occasions arriveraient rarement et ne compenseraient pas pour le

péage des vaisseaux de fret ([ui seraient incommodés par l'usage

d'une écluse plus large qu'ils n'exigent. La grandeur de l'écluse

ne devrait pas être plus que suffisante jwur le passage commode du

plus gros vaisseau qu'il s'agit d'accommoder. Il passera cette écluse

avec le moins de délai. Je pense donc que c'est pour le fret et non

pour les passagers qu'il faut construire l'amélioration projetée.

L'année dernière on a fait quelques essais pour adopter des

hélices latérales aux vaisseaux, mais autant que j'ai pu l'apprendre,

ce moyen de propulsion pour les vaisseaux de fret n'a pas été accueilli

avec faveur par les navigateurs expérimentés, et ne promet pas de

remplacer l'hélice ordinaire qui dérange moins le chargement et

permet un meilleur arrimage. Si les hélices latérales étaient

adoptées pour un grand nombre de vaisseaux, il faudrait une écluse

plus large que pour l'hélice ordinaire. Autant que j'ai pu m'en

informer, il ne paraît pas qu'il y ait assez de probabilité ([ue l'on

fasse usage de ces hélices latérales pour justifier la dépense et l'in-

commodité pour les autres vaisseaux qu'il fondrait encourir pour

pourvoir à leur passage. Et le propclkr à hélice paraît être le

vaisseau qui doit régler la grandeur de l'écluse.

J'ai obtenu une liste de 18 propdlcrs, avec leurs principales

dimensions, et plusieurs détails qui sont indiqués dans un tableau,

voir le tableau A, ci-anncxé. Il n'y a que ( 11 ) onze de ces propellers

qui puissent passer les écluses du canal Welland. La plupart de

ces proj)elhrs sont employés dans la navigation des lacs supérieurs

Le tableau n'en indique <iue deux qui jaugent moins de 300 tonneaux.

Le plus grand porte 850 tonneaux. Le plus grand nombre varie

d'un peu moins de 400 tonneaux à un peu plus de 600. Le plus

constance diminue beaucoup les prolits, et retarde les voyages

C'est un fait important, que l'époque la plus ordinaire des hautes

eaux (indépendamment des crues et baisses qui arrivent périodique-

ment dans une série d'années) est le millieu de l'été, et celles des

basses eaux, le printemps et l'automne. Ces dernières saisons sont

celles où il y a plus de fret à transporter. H est admis généralement

que les plus gros vaisseaux ne peuvent prendre des chargements

complets que lorstiue les lacs sont dans les conditions les plus

favorables, et qu'alors même ils ne peuvent entrer que dans les ports

qui ont le plus de profondeur. Autant que j'ai pu le constater, il

paraît que l'opinion la plus générale est que la plus grande classe de

prupclUrs, tant sous le rapport de la longueur que du tirant d'eau,

n'a pas réussi aussi bien pour l'économie du transport que ceux de

moindres dimensions. L'opinion la plus certaine que j'ai pu obtenir

est qu'un tirant d'eau de 9 pieds à 9^ pieds d'eau est le plus fort que

l'on puisse adopter avec profit pour l'usage général, et que 10 pieds

est l'extrême limite que l'on doive atteindre et seulement pour les

meilleurs ports. Plusieurs navigateurs très expérimentés sont d'avis

que le propeller " Portsmouth," dans ses traits principaux, est le

meilleur modèle pour l'usage général et l'économie du transport ;
il

8 175 pieds de longueur, un tirant d'eau de 9^ pieds, et porte .5,000

barils de fluine ;
quelques-uns voudraient ajouter 5 pieds, d'autres 15

pieds à sa longueur. Cette dernière addition lui donnerait 190 pieds

de longueur et en augmentant un peu sa largeur, il pourrait porter

0,000 barils. Il y a des objections à une plus grande longueur, à

cause de l'augmentation de poids nécessaire pour donner la force

requise dans un vaisseau d'une aussi lliible profondeur que celle

qu'il peut adopter pour la navigation des lacs.

A toutes ces objections l'on peut répondre que l'extension que

prend le trafic des lacs, conduira à l'amélioration des havres et au

creusage des battures de la rivière St. Clair, et à augmenter la pro-

fondeur de l'eau de manière à admettre des vaisseaux d'un plus fort

tirant d'eau, et par conséquent à faire disparaître l'objection à une

plus grande longueur. D'après ce qui a été ftiit, il est difficile de

savoir ce qui ne sera pas accompli pour l'amélioration de la naviga-

tion, quand il s'agit d'aussi grands intérêts, et ce qui semble

aujourd'hui la meilleure dimension pour l'économie du transport se

trouvera peut-être bientôt infiniment trop petit ; sauf en autant que les

circonstances peuvent nous permettre de juger de la probabilité des

améliorations, il semble qu'il n'y a aucun moyen d'en arriver à une

conclusion satisfaisante à l'égard de l'anticipation de l'avenir. La

question est donc de savoir s'il y a des espérances raisonnables que
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occui)er ((iiand lo besoin s'en foni sentir.

Pour les besoins de l.i navigation actnelle je pense que des

écluses de 200 pieds de long avec une profondeur de 10 pieds d'eau

et 36 pieds de large suiliraient pour les proprllirs adaptf's au transport

le plus économique qui se puisse effectuer. Là-dessus je recom-

mande que les murs de côté des écluses aient une élévation suffi-

sante pour admettre un pied d'eau de plus, pour le cas où il serait

nécessaire d'y pourvoir. Une largeur de plus de 36 pieds n'est pas

nécessaire, à moins qu'on ne croie nécessaire de pourvoir au passage

de vapeurs à roues latérales, ce qui ne parait pas probable ; et si cela

n'est pas nécessaire, les écluses ne devraient pas être plus larges,

parceque cela serait un désavantage pour ce qui doit faire la grande

affaire de la navigation, savoir le fret par vaisseau à voiles ou à

hélices. Si le principal trafic doit consister dans le fret, comme je

n'en doute pas, il n'est pas besoin de vapeurs à roues latérales ; car

il est bien établi maintenant sur les lacs supérieurs que les inopcUers

sont décidément plus économiques, et les vapeurs à roues latérales

ne peuvent se soutenir que lorsqu'une grande partie de leur trafic

consiste dans le transport des passagers. Si l'on jugeait à propos

de pourvoir pour des vaisseaux d'une plus grande longueur, soit

trente pieds, on pourrait le ilùre pour environ quatre mille dollars

par écluse. Cette longueur additionnelle peut-être ajoutée à une

époque subséquente, lorsque la nécessité s'en fera sentir. Il ne fixut

pas cependant perdre de vue qu'on ne peut jamais le faire aussi bien

ni aussi commodément que lors de la construction première ; et

quoique je sois persuadé que 200 pieds ou au plus 210 pieds suffiront

pour subvenir aux besoins de lu navigation, il est possible qu'une

plus grande largeur soit jugée convenable ultérieurement, dans le

cas des améliorations que j'ai mentionnés ; et cette impression

détruirait l'idée d'un ouvrage complet et nuirait à la confiance qu'on

pourrait avoir de son application parfaite cà l'objet qu'il s'agit d'ac-

complir. On doit donc voir qu'il y a conflit sur ce point, qu'il reste

des doutes, et comme l'intérêt enfin est considérable, il est peut-être

plus sage d'adopter les vues les plus libérales. Et bien que j'aie des

doutes sur la nécessité de ces dimensions, je dois convenir, qu'en

vue des probabilités, je suis disposé à recommander (230) deux

cent trente pieds comme la longueur convenable pour les écluses,

(la distance entre les deux portes est considérée comme la longueur)

et une profondeur suffisante pour les vaisseaux tirant 10 pieds

d'eau.

Il n'y a qu'un petit nombre d'écluses sur le canal projeté, mais

comme cette question se rattache nécessairement au canal et aux

écluses qui existe déjà, et qui doivent être rendus conformes à ce

Sur la route proposée le terrain permet dinis la ])liwgriinde j)artie de

la distance de donner à la surface de l'eau une largeur de 150 à 250

pieds ; ce qui améliorera beaucoup la navigation.

Le canal Welland, aussi bien que ses écluses, est beaucoup trop

petit pour y faire passer commodément et économiquement les vais-

seaux des dimensions pour lesquelles il faut pourvoir, et il dovniit

être agrandi. Parmi les canaux du St. Laurent, celui de Cornwall

a 150 pieds de largeur, et celui de Boauharnois 120 pieds avec de

bonnes lignes de direction, et sont bien adaptés à la navigation

projetée, surtout h; premier. Le canal de Lachine, quoique techni-

quement parlant la largeur soit la même que celle du canal de

Beauharnois, n'est pas en général aussi grand. Pour subvenir à

un grand trafic dans le canal de Lachine, il serait indispensable de

l'agrandir ou de diminuer les soustractions d'eau qu'on y fait pour les

moulins. Je me plais à parler des canaux de Cornwall et de Beau-

harnois comme de beaux exemples de ce genre d'amélioration. Les

quatre canaux courts du district do Williamsl)urg sont trop petits

pour la navigation proposée. Je suppose, néanmoins, que ces canaux

ne servent i)as beaucoup iwur la navigation descendant le fleuve,

parceque le chenal naturel du fleuve permet aux vaisseaux, particu-

lièrement aux vaisseaux à vapeur, de sauter avec sûreté les petits

rapides; c'est pour le retour q- ' c ^ canaux sont le plus nécessaires,

et par conséquent Icuragrandiss ^ .i* <it est d'une moindre importance,

et l'on peut s'en dispenser. A tout considérer il ne paraît pas que les

canaux du St. Laurent manque à un degré important de la capacité

;
nécessaire pour le passage des vaisseaux de la classe dont il s'agit,

au moins en autant qu'il est nécessaire aujourd'hui, et jusqu'à ce

I qu'il soit nécessaire de pourvoir au passage de vaisseaux de plus de

! 600 tonneaux.

Quatrièmement.—Commerce des bois et autre» produits du Canada.

D'après un tableau fourni par M. Dawson, il parait que le com-

merce des bois en 1852 a consisté en bois quarré et madriers,

planches et bordages, (y compris le district à l'ouest de Toronto)

réduits à la mesure de planche comme suit :

Exporté nui Etats Unis 150,693,000

Conduit à Québec 607,595,000

Total Ï2V88,000
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knir principal n.arclic à Québec j une partie de ce coiniiierce est

niiiiiitemint (Uri-f-e «ur New-York. S'il est possible d'ellect.ier dans

son transport ime amélioration telle .|ue le prix jns.iu'ù Troy ou

Albany soit presque le même que pour Québec, le choix .lu'on pourra

faire du marché sera d'une grande valeur pour cette bmnche de

commerce. D'après ce que j'ai pu apprendre, il parait que les prix

sont généralement plus élevés sur le marché de New-York qu'à

Québec, et si le marché de New-York i' lit ouvert de manière à

attirer hi moitié des bois (pii vont maintenant à Québec, il n'y h

aucun doute que le prix en augmenterait. En 1853, plus de ( 1,340,000)

un million trois cent quarante mille tonneaux de bois sont parvenus

H Troy et Albany par les canaux, où presque 50 pour cent de plus

que ce qui en est arrivé à Québec. De gmndes .piantités de bois

sont expédiées de l'état du Maine à New-York par le cabotage. Je

nientionne ce lait pour faire voir que c'est un grand nmrehé pour les

bois. Les sources qui fournissent ces bois ne sont pas aussi étendues

dans l'état de New-York, surtout pour le pin, que celles qui existent

dans le Canada. Sur les bois transportés en 1853 par les ca.mux,

environ 550,000 tonneaux provenaient des autres états et du Canada;

2-20,000 tonneaux venaient du lac Erié, source qui sera considérable-

ment détournée par la demande rapidement croissante des états de

l'ouest qui produisent >; s peu de pin. Chicago est devenu depuis

quehpies années un marché important pour le bois, et de grandes

quantités trouvent un prompt débit dans tous les ports des lacs

supérieurs; et le temps viendra bientôt où une très petite quantité

de bois de pin ira chercher un marché à l'est du lac Erié. Ainsi

que je l'ai dit, les pinières de l'état de New-York .pu peuvent alimen-

ter le marché de New-York ne sont pas étendues. Elles diminuent

. rapidement par l'exportation aux iM.rts de mer ou par la consomma-

tion à l'intérieur. Je mentionne ces circonstances comme indiquant

la probabilité d'une hausse dans le prix des bois au marché de

New-York, hausse qui devra être d'une gmnde importance pour le

commerce des bois du St. Laurent et de ses allluents.

Il parait d'après le rapport de .^L Dawson .(u'il a été expédié

aux Etats-Unis en 185-2, des districts Ù l'est et à l'ouest de Toronto,

300,000 tonneaux de bois. L'amélioration projetée attirera probable-

ment une grande partie de ces bois vers la route par le St. Laurent

et le lac Chainplain, même avec le canal Chami>lain de l'état de

New-York, tel qu'il est à présent ; et si ce canal est agrandi comme

cela a déjà été suggéré, la presque totalité suivrait cette route.

Une partie des bois du St. Laurent, ainsi que je l'ai déjà fait

observer se dirige nuiintenant sur New-York par la rivière et le

des lacs aura alors atteint au moins deux millions et (Umi 'le l<'ii-

neaux par année, dans les deux directions. Et dans la prévision de
j

l'i.dluencc que devra exercer sur ce commerce l'ouverture du canal
j

Erié, et l'achèvement de la route du Canada telle que projetée, qui

réduiront les frais de tmnsport de Chicago à New-York aux deux

tiers environ de leur taux actuel, il semble raisonnable d'évaluer le

commerce des lacs pour lu seconde année où ils seront en opération

à trois millions de tonneaux. Peut-être une année ne sulfira-t-elle

pas pour développer eom|)lètement la nouvelle route, et établir des

vaisseaux convenables pour ses besoins; mais deux années, je pense,

réaliseront cette espérance, et suffiront pour ces évaluations.

On a vu qu'une des comparaisons entre l(;s routes est basée sur

la donnée (pie le canal Champlain de l'état de New-York reste sans

amélioration, et présente dans sa condition actuelle tous les moyens

qui peuvent exister pour le transport par e;iu entre Whitehall et

Albany ou Troy. Comme c'est là un trait dans la grande idée de

l'amélioration projetée, qui n'est pas sous le contrôle du gouverne-

ment canadien, il a semblé .pi'il était prudent de le considérer sous

ce point de vue, .pii présente le projet sous son aspect le moins

favorable ; et tout ce qu'il est possible de rénliser dans ces circon-

stances, peut-être considéré comme devant sûrement se réaliser par

l'ouvrage projeté.

Sous ce point de vue le commerce des bois ne peut atteindre les

avantages ou l'étendue qui seraient réalisés en ouvrant le canal

Champlain d'après les dimensions d'un canal de vaisseaux, ou de

celles du canal Erié agrandi. Si l'une ou l'autre méthode d'agmn-

dissement de ce canal était suivi, il est à croire que la moitié du

commerce des bois de Québec (ou quatre cent mille tonneaux par

année) prendmit cette direction ; mais même sans cette amélioration

on peut, je pense, compter sûrement sur la moitié de ce montant.

J'ai fait voir que le commerce du lac Champlain sera entière-

ment accaparé par la route du Canada, et avec les lignes de chemin

de fer à l'est de ce lac, le tonnage annuel total, dans les deux direc-

tions est évalué à 370,000 tonneaux.

J'évalue, comme je l'ai fait voir ci-dessus, que lorsque ces

améliorations seront en pleine opération, et leurs avantages com-

plètement développés, le trafic des lacs supérieurs sera annuellement

de (3,000,000) trois millions de tonneaux dans les deux directions.

Dans les circo-..tances sous considération la partie de ce commerce

qui cherche un marché sur la rivière Iludson, donnera une préférence

de cinq cents par baril de fiuine en faveur du canal Erié agrandi.

Il est par conséquent évident que la route canadienne à l'est du lac

I

(



couru le nouveau coiiiiiiitim' >ii fixati t le pi Mir it's Ijoi?

passeront seulement du St. Laurent au lac C'haini>laiii jmr le eaual

projeté à nu cinquième de cent par pied, ou à dix cents par tonneau
!

Les Irais
, . ,*,or aa,,^

de cinquante pieds, et sur le eoninu.rce de l'ouest ù une nu.yenne de nflaires, et le revenu net peut être évalué sûrement à (S48o,000)

35 cents par tonneau, (environ un sixième de moins (lue le taux quatre cent quatre-vingt-cinq mille piastres,

actuel des péages sur le canal Erié,) nous avons la base du revenu

provenant de ces sources. Il tant y ajouter raugtneiitafion de ton-

nage qui doit résulter du traité de counnerce récent entre le Canada

et les Etats-Unis. On ne saurait douter qu'elle sera considérable ;

mais comme elle n'est pas susceptible d'un calcul précis, d'aim-s les ,1

données dont je dispose, j'en ferai l'évaluation au cliiltre le plus '

prudent.

1
Wliitehall à New-York serait le complément convenable de la route

En résumant les donnent ei-(hssiis, on trouve comme montant probable
j^^ Canada, et la mettra:! eu état de partager pleinement le grand

(hi tiq/ir ilii aiiial piojctc,
||

j.,j,n„n.rce des lacs (pii elierche un marché sur la rivière Iludson.

'

Il résulte do la comparaison dans ce cas que la route du Canada

procurerait une légère économi.- de trausi-ort, et n'exigeant pas de

transbordement serait la plus expéditive. Eu cMcnlaut (lue la

moitié du commer.-e (jui se dirige v<-rs la rivière Iludson pour y

trouver un marebé sera la part qui reviendra n lu route canadienne,

on peut être sur de ne pus se tromper.

d'entretien et do réparation augmenteront avec les

3mk Comparaison.

Canal Cltamplain de iWwYork aproiidi aux dimensions d'un canal de

vuisucauj:.

L'agrandissenu'iit du canal Champlaiu de Now-York au point

de permettre à des propclhn de rm à 600 tonneaux de passer de

ÎSO.noO loiineaux do boi» à 10 OfUls ]iar tonneau

370,000 " do conimerci'ilii lue ('li«ni|il»iii à .15 lunl» par

foniieaii

300,000 tiMincanx do l'nminiMco de la rivii'ri; Iludson à ^.") cents

par toiiniau

100,000 tonneaux d'auijni.Mitai.on sur le L'ojnniiTc'.' général à 25

cents par tonneau

liésultat de 1» comparaison No. 1

*':5,000

1 i;u,.'ioo

105,000

•2,'j,000

284,600

En allouant libéralement pour les réparations et l'entretien, le

revenu net ne peut être évalué à (2-20,000) deux cent vingt mille

piastres par année. Quand bien même le canal Cbamplain de

New-York ne serait pas agrandi, le trafic de la route canadienne

grandira avec l'accroissement nécessaire du commerce de l'ouest,

dans une proportion plus forte que celle qui a été fixée pour le calcul

ci-dessus. Le canr.l Erié sera plus encombré d'année en année, et

dans quebiues années il eu résultera une augmentation dans les

frais de transport et les délais du transit qui ne manquera pas de

produire un accroissement de trafic par la route canadienne, qu'on

peut raisonnablement s'attendre à voir s'élever dans le cours de

cinq années, après sa mise en pleine opération, à un million de

tonneaux, au lieu de trois cent mille, et qui, avec d'autres branches

de commerce, doublera le revenu net mentionné ci-dessus.

En résumant nos données, m)us trouvons un commerce et un revenu

annuel comme suit:

500,000 tonneaux de liois à 10 eonls

370,0«0 " du commerce du lue Clianiplaiii à .'15 eunls

pur tonneau

1,350,000 tonneaux de couimorco do lu rivière Iludson à 35 cents

par tonneau

100,1100 tonneaux d'aUiJiuentation sur le conimerefl L'énoral à

25 cents par tonneau

2,320,000 résidtat de la compnrison No. 3..

J50,000

120,500

472,500

25.000

677,000

Le revenu net peut être évalué à (*.5.'>0,000) cinq cent cinquante

mille piastres par année, et augmentera, à une époque rapprochée, à

plus du double de cette somme.

En résumant les différentes comparaisons, le commerce et le revenu se

trouvent comme suit :

To»«l,t«nMm. P««MlimU. B.»™u Mt.

_, • w 1 1020 000... 284.000... ^220,000
Comp«r»i»on No. 1

i,u.u,ouu.
.
.».o

2 2,050,000.... 582,000.... 485,000

„ , 2,320,000 677,000.... 559,000
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posNciliiis pour t'iif,'iif;tTHiiil"l>t<T <l" l>l"« KnoxIcH diiufiisioiis. Mais

il (-tail encore trop tftt jMMir inspirer assez de confiance «lans ces

anticipations. L'histoire les a cependant vérilièes, et rien n'est plus

certain <pie dans moins de temps apn\s son aclièvement cpi'il n'en

aura liiliu pour l'ajifrandir, le canal agrandi sera insull'isant pour faire

face aux besoins du commerce croissant de l'ouest ; ù moins qu'on

ne prenne d'antres mesures, New-York trouvera encore cette voie

importante trop rétr^cie pour subvenir ùson commerce. Si les deux

roiil<!s étaient complètes et ouvertes en même temps, elles excite-

raient unt! '-oncurrence salutaire, et donneraient une vaste impuhion

au romttirrrr dr /'ouest, en même temps ipi'ellcs seraient toutes deux

bien bu[ orttes, et grandiraient ensemble, dans la jouissaïu'c de son

volume croissant. Dans ces anticipations, il n'y a pas ciiiise de

jalousie ; car le temps n'est pas éloigné, où elles auront quatre, cinq

et même six millions de tonneaux annuellement à i)artager, et ce

n'est pas là encore la limite de l'accroissement. 11 n'y a pas d'ex-

ngfrafon dans cette persix-ctive, si les choses suivent leur cours

ordinaire, et i)roduisent leurs résultats accoutumés. La nature a

ré<,'lé la riueslion, et aucunes autres routes ne peuvent divertir ce

commerce, pourvu qu'elles reçoivent les améliorations convenables

et évidemment nC-eessaires. Cette base est telle, qu'iulailliblement

une étendue sans parallèle dans l'histoire du commerce sera atteinte.

La cité de New-York aura évideminei\t un f^raïul intérêt à

améliorer le canal Champlain de New-York, et si l'état refusait de

le faire, il i)ourrait autoriser une compagnie à faire les travaux, et ce

ne serait pas une j^rosse aliaiie pour la ville de fournir les moyens

de faire l'entreprise (pii procurerait un bon placement jMiur l'argent

des particuliers. Il n'a pas été l'ait d'examen pour constater ce que

coûterait cet ouvrage, mais on sait cpie le canal Champlain a coûté un

prix modique. D'après ce »iue j'ai vu, et les renseignements (pie j'ai

obtenus de personnes intelligentes ([ui connaissent bien cet ouvrage

et le pays qu'il traverse, je crois qu'il n'y aura pas de tra\uix bien

difticiles ni bien dispendieux à faire pour l'agrandir, et que six

millions de piastres sutliraient pour l'achever. A cette somme il

faudrait ajouter pour améliorer la rivière lludson jusqu'à environ 20

miles au dessous de Troy, probablement d'un à deux millions. Pour

cela les vaisseaux paieraient des péages comme sur le canal, soit

qu'ils vinssent de là ou d'ailleurs, et comme je l'ai déjà fait observer,

cette améhoration de la rivière Hudson serait d'un grand avantage

pour Troy et Albany en ce qu'elle permettrait aux caboteurs <l'y venir

dans dix pieds d'eau. Je suppose que huit millions de piastres suffi-

raient pour le tout. Supposez que le trafic |actuel du canal Champlain

canal de Hcaidiarnois, à 2^ milles au-dessus du i)i<'(l du «'anal.

Toute» ces routes aboutissent à la ville de St. Jean, terme de la

navigation du lac Champlain.

Le terrain a été exploré complètement, et il a été formé des

lignes qui indi(pieront très approximativement, je pense, le tracé

convenable à adopter quelque soit la route qui sera choisie ; et l'on

peut dire qu'elles sont parfaitement praticabUiS, en autant qu'il s'agit

des travaux d'art.

La preiniiie routr, ou route de Sorcl suit le chenal de la rivière

Richelieu depuis Sorel jus(iu',i l'extrémité inférieure du canal de

Chambly, distiinee d'environ 46 milles. Elle comprend l'améliora-

tion de l'écluse et de la chaussée de St Ours. Le chenal est presque

droit et a une bonne profondeur d'eau. Au moyen de la chaussée

de St. Ours, l'eau a été élevée sur les hauts fonds jusfpi'à un mini-

mum de sept pieds de profondeur. Four lui donner 10 et 11 i)ie(ls il

ne s'agit que d'exhauser la chaussée et l'écluse de St. Ours à un

' degré correspondant. Entre Chambly et St. Jean, l'agrandissement

' et ramélioratioM du canal de Chambly sur une étendue d'environ

douze milles com|.lèteraient l'ouvmge. Cette route, comme on le

verra, est la moins dispendieuse. La longueur totale entre Sorel et

St. Jean est de (58) cinquante-huit milles.

La diufièiiie route on route dr Louirueuil a (28-28) vingt-huit

milles et vingt-huit centième de mille de longueur. Le relevé a fait

I voir que cette ligne était plus longue que le faisait penser l'apparence

!
générale du pays II a été reconnu que des ondulations longues et

i trompeuses (à l'iril) forcent la ligne à suivre des circuits, qui en

I
augmente inévitablement la longueur. Elle frappe la ligne de

Caughnawaga à la petite rivière Montréal, à partir de laquelle

jusqu'à St. Jeun, elle est commune avec la ligne de Caughnawaga,

sur le niveau du lac Champlain. Son entrée dans le St. Laurent

à Longueuil n'est pas favorable pour la construction et l'entretien

de quais et de jetées pour la réception des vaisseaux. Cela est dû

à Ift force du courant dans cette endroit et au mouvement de la

glace.

La troisième route ou route de Caughnnwnga. Il est bon de faire

remarquer ici que deux routes ont été relevées ; l'une sur le niveau

du lac Champlain, et l'autre plus directe avec un sommet de 37A

pieds au-dessus du lac Champlain. La route par le niveau du lac

Champlain a (34,Vô) trente-quatre ^VV miHes de longueur, et par la

li,jne directe (25,Vj) vingt-cinq yVV ""lies. La route du niveau du

lac Champlain a deux écluses d'élévation à partir du St. Laurent, et

une écluse de garde à St, Jean. Cette dernière servira souvent

'
\
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lu dite li>'lRMliri'Cli' jusqu'il St. ,1 OMM ; l'ii (I ai lires mots, les (li'iix liffiii'.s

seraient commiiiie» depuis lu jonctidii jusqu'à St. Jeun. Coiisidéré»;

coiiiiiie nue de.s routes proposées pour le ennui projet*'-, su lonf,'uenr

depuis son eoiuineneenienl sur le eaniil de Heauliiirnois juyquVi St.

Jean stira de (37,V,f) trente-sept /A milles, et elle tombera dans lu

route de niveau avee le lac Champluiu à St. Jean pur trois {elu.ses,

ayant ensemble mu- élévation de M}, pieds. Kn eomparant celte

route avee celle de ('au;;hua\vaj;a, niveau du lac Champlain, nous

trouvons la navigation par le canal de

Heniilinriiois,

Uo Ciiugliimw«i;8 à St. Juiiii,

Total milloa du cimnl

Ou, routo do l!emili:uiioi9

Kouto do Ciuigliiiiiwiijîii, niveau du lue Cluimiilnin,

DifTorenco on favour do lu route do Cauglumwaga, . .

.

jiri'siiuo î de mille.

En écluses.

Route de Cauglnmw.iga ou canal de Beaidiarnois, 6

Ou, cnnal do Cauglinawaga, 2

Boute de Beauliarnois,

Différence en faveur do lieauliamois,

250

34'4fl

nilleâ

.10.0(1
(t

370U

.ne iKi

00-"0 ti

8 cclrie».

3 "

5 "

outre l'écluse de garde qui, la moitié du temps, porterait la difl'érence

à six écluses.

Il paraît conséquemment que la route de Caughnawaga aura

l'avantage d'une moindre distance de | de mille, et celle de Beau-

harnois (cinq ou six écluses de moins) l'avantage d'un moindre

nombre d'eeluses et d'éviter entièrement la navigation du lac St.

Louis, (14) quatorz3 milles. La route de Caughnawaga en ligne

directe nous donne, navigation par le canal de Beauharnois.

Canal,

De Caughnawaya à St. Jean

Total milles du canal

Ou, route de lieauliamois,

" de Caughnawaga, directe,

Différence en faveur de la route de Caughnawaga,.

2-50 milles.

25Û7 "

28-07

37()0

2H-07

9-6»

ITemicre "U do Sorcl 40 canal 12

Seconde ou de Longuouil

Troiaiimie ou d« Caughnawaiîa, niveau du lac Champlain

Il " ligne diieeto

Quatrième ou do lîeauharnoi»

Longueur
on

milles.

«800

28-28

;i t-46

25 57

37-44

NoTibro

d'oeluso».

9. 10.1.

0. tCia.

2. lOa.

(i 111)11 tout il i^il au ini'lii-

a ...anqué pour exiin.iner cette route de n.auieie a sr h.rmer une

idée exaele d- ses mérites. Elle sera sans doute plus longue que

celle de Heauharnois, et .Mira une plus longue navigation de canal

avec le même éelusagr'. S'il .•..it reeonni. «pi'il exi.ste des .lilli.ultes

considérables pour établir une bonne navigation entre St. Jeun et

Itoii.sc's l'oint, cette route prendrait plus d'importunée. Il est vrai

qu'une partie du chenal entre ces deux points n'a pas une assez

grande profondeur d'eau; nu.is ces espaces ne sont pas très étendus.

Ou plus graiule partie du ehemil étant sullisamment profonde et

large) et d'après le relevé qui en a été lait, ils peuvent Ctra dragués

,\ pMi de frais de manière à le rendre bien suffissant. Le fond parait

£.fre de boue molle qu'il fint réduire d'un à trois pieds; et quand

elle sera enlevé et soumise a l'ii.tiou d'une navigation à la vaiK'ur

active, le .-henal se nuiintiendra d'une profondeur sullissante. D'autres

considérations .pie je présenterai par la suite me portent à croire

qu'il ne peut y avoir nue grande importance à traiter ce sujet plus

au long; nuii« s'il était nécessaire, on pourrait liiire un examen avec

des ins"trument8 pour en constater plus exactement le caractère.

Eésiimâ de nos données

Les différentes routes du St. Laurent à St. Jean, en longueur et

en écluses, sont connue suit :

ROUTES—TABI-EAU No. 1.

La longueur de la navigiition par canal et rivière sur les dillé-

rentes routes d'un point de deiiart eomnnni à lu jonction de la route

de Beauharnois avec le caiiiil de Ik-anharnois, sera comme suit (y

compris les canaux du St. Laurent) en comptant l'écluse de garde à

St. Jean comme une écluse.



rrciiiii'ira cm ilo Sorcl

SiMiindii ou (1« I.11111ÎUPI1II

Ti"i»iiMiio ou (lu Ciiu)^lmi»wnji», niveau du

Im- Clmmiiluin

" " li.,rni' (llrcrlo

(Jiiiilrirrnii im .lu lii-imliiininiH. .

Nuvi^iitiiiii

<ln ii\Ii't('

iMi inilli'ii.

l'cilnl >\u

l'Hiiiil nii

IllilItK.

•r..i»i.

liivirni (Il

l'illlill l!ll

s '-v

22 'BO

»

110 1.12-60 21

17 38-78 C.V78 18

14 an •00 ftO-00

u 28-07 42-07 14

:i7-fl« n7-nn a

cluM-H
roiilriniiKii. Je vais iiiiiiiiriMiaiit pr^M-iilcr iiiit- t-valiiutniii

Il .-«nnl eu
'I tic coiislriictidii (lu ciiiial projeté du Sf. Laurent et du lac tiiarnplam

par les dilIereiitt'H routes.
VHIUll.

4a-ftO

50-78

45-08

42-07

40-00

Ernliinlion du cnàt de rniulriirlion.

Uoutui,

La dernifro colonne, ou le voit, n'est que la coniparnisou des

travaux artificiels, et ne eoiupreiid pas la naviKalioii de rivière. Il

reste à coiiiparei- le coiit de la navi;,'nti()ii, eu eoiuprenant celle de

rivière et de eaual Daus les e()ni()araisoiis cpii ont été établies

pour faire voir lo c-oiit relatif ilu transport entre le eanal i-t lu rivière

ou lac, un mille du premier a été considéré eoiuine éipiivalent à près

de trois milles du dernier, mais ce calcul comprenait les péaf^es. Si

on met les péa-ics de coté im aura <|nel(iue cliose de moins ipie deux

de rivière à r.n de eanal. lai prenant pour cette coniparaLson la

propivrtiou de deux à un, on trtnivera le eont de la naviiçation en

comprenant la rivière, le canal et les écluses (non compris les

péages) et sera comme suit:

l'rmniùro roulo pnr Sori'l

Sociiiiilii jinr I<i>ii}{ueuil

Truiaiiine jnir CnuglitiHWHgn, uireau du Ino Clianiplain .

,

" " ligne ilirwti"

" " cniiiil Hllincnlnirt' romlu niivigiiUo

Qimtriômc pnr lt''iii'iiirnoi«

Fiaitre».

2,010,080

3,473,300

3,708,231

3,287,240

4,207,800

3,300,400

Cooti.

ROtlTES—TAllLKAU No. 4.

l'rcniioro ou i!o S.irci

Seconde ou du Loni;ueuil

Troisii-nio ou do Cauglinawagn, niv.'au <lu la<

Champlain

" " ligne <iiiecto

Quatriôino ou do I5»8uliaruoi«

I,i.|iHUi-ur liilal .!« ToUi i ùiiuivaiiMit

riviùiii !( raiial un à

niilli-D. mil L'd du i-anai.

132 50 08-50

65 -
( 8 08 -2S

50-90 52-90

42-07 40-07

37-00 40-00

Si l'on ajoute les péages sur la partie de chaque route qui se

fera par canal à cinq viilh ou un demi cent par tonneau par mille,

on peut les représenter en ajoutant À la dernière colonne du tableau

No. 4, J de la longueur réelle par canal, ce qui est la proportion du

Je prends la liberté de renvoyer pour les détails des évaluations

([ui pré(-èdent au rapport ci-annexé de K. II. Tracy, éciiyer, qui a dirigé

les relevés. Les évaluations ont été faites suivant mes avis, et avec

plus de soin qu'on ne le fait ordiiuiirement dans cette sorte d'exa-

mens. Ils font voir que les travaux entraîneront plus de dépense

(pi'on ne l'avait estimé jusqu'ici. Il est reconnu que des évaluations

faites à la hâte pour de sembables ouvrages sont généralement

insuffisantes pour couvrir le coût de construction, et comme cet

examen u été plus complet, constatant avec plus de précision les

items de dépense et la valeur des ouvrages à faire, on doit s'attendre

à ce qu'il soit plus correct, et par cousécpient plus digne de con-

fiancL. Les montants m'ont pam considérables, mais après examen,

je n'ai | as cru devoir les réduire. Le canal est plus grand et destiné

à être bien exécuté avec des murs de revêtement dans toute la

longueur et adapté de toutes manières au meilleur accommodement

de la navigation. Le canal, ainsi qu'on peut le voir, est plus grand,

et les écluses plus longues qu'il n'y est pourvu dans les évaluations

précédentes. Le plan de construction a pour but la stabilité et la

permanence, et procure un ouvrage qui exigera comparativement

peu de réparations annuelles. Je suis convaincu que ces évalua-

tions indiquent très approximativement le coût réel de construction

des 01 . rages.

J'ai beaucoup de plaisir à dire que M. Tracy a dirigé les relevés

avec énergie et habileté, ce qui est ni plus ni moins que ce que

j'espérais ; et que les assistants qui lui ont été donnés par votre

honorable bureau on coopéré cordialement à s'acquitter de leurs

devoirs respectifs avec une activité et une intelligence très dignes

de louanges.

ï



ccmIm |>:ir loiirii'iiil i|i' •'iO pirds, un j)ri'Ni|ii'iMi rciit île iiihiiin p.ir ji

Il tiiiit liiiri' attciitiiiii <|iic tout ce (|iii diniiniK' Ir prix <lu tniiinport a

la riviiVe Hmlsoii non Mcuifnifiit aii;;mrnti' iraiilaiit la valeur cU- ce

ipii prend letlc route, mais auu;iuente aussi celle «les bois qui vont à

Québec, et consiik-rée dans tous ses ellets cette somme apparemment

si minime d'un cent par pied doit êfri< (on>idérC'u eoniine valant

d'un quart à un demi de million de piaslres par année à ee commerce

des bois. Après ces remnr<|ues je dois nbandonner la route de Sorel

comme étuut tout-i\-fait hors de (pu'stion.

Deuxième route ou route de Lonirucuil,

Son extrémité sur le St. Laurent est tnVs défavorable pour le

commerce des bois. Tout ce (pii en est flotté sur l'Outaouais jusqu'à

sa jonction avec le St. Laurent ne remonterait pus (et w. pourrait

remonter en enjeux) jusqu'au canal à Lonsueuil. Il (iiut les liiire

descendre par les rapides de Lacbine, et vu les forts courants dans

le llenve vis'-i\ v is et au dessus de Loniîueuil il serait dillieile d'arrêter

les cajeuxan terminus du canal, et s'ils le dépassait, ils descendraient

plutôt le St. Laurent, plutôt que de tenter de le remonter contre un

courant aussi tort que celui «[ui existe dans cette jiartie du fleuve.

Il n'est donc pas à croire que le commerce des bois de l'Outaouais

et du St. Laurent retirerait de grands avantajres d'un canal sur cette

;
route.

{

Le fort courant qui existe dans le fleuve entre le terminus de

! cette route et Montréal serait défavorable pour les vaisseaux (pii

1
entreraient dans le canal et en sortiraient. Pour le commerce de

l'ouest à destination de la rivière Jludson, la route de Heaulmrnois

serait de trente pour cent, y compris les péages, et de quarante pour

cent, sans les péajfes, et la ligne directe de ('anjfhnawajça y compris

les péages de vingt-huit pour cent plus favorable que la route de

Longuenil et elle desservirait infiniment mi'-nx que la route de

Longueuil j commerce des bois de l'Outaouais et du St. Laurent,

au-dessus du confluent de l'Outaounis dans le lac St. Louis. La

seule circonstance qui milite en faveur de cette mute est que le

commerce passerait par ^Montréal, et pourrait trouver un débouché

dans cette ville, et par là même étendrait ces relations. C'est là un

poi it qu'il est désirable de s'assurer, s'il est possible de 'e faire sans

nuire au but principal de l'entreprise. Il ne m'appar'ient pas de

décider jusqu'à quel point le gouvernement canadien peut se décider

à le risquer [wur les avantages accessoires qui profiteraient à ÎNIontréal.

La navigation tdt maintenant ouverte et liljre jusqu'à Montréal, et

quelque soit la route adoptée pour le canal projeté, je ne crois pas

qu'elle n'en divertisse aucun commerce, mais plutôt qu'elle amènera

pour II' e.niii prii|rl( le aliiiiifit :mi

intérieure du lac St. Louis oii une napin- d'eau Ir.inipiille facilite

l'entrce et la sortie des vaisseaux du canal, et pro«-ure un espat-e

commiHle et ample piuir les bois en transit du St. Laurent nu canal.

Au moyen de cette route une grande partie du canal de Chambly

serait agrandie, et il serait facile d'améliorer dans les mêmes pro|M)r-

tions la navigati<ui juscju'a l'embouchure de la rivière Hiehelieu s'il

devenait |»ar la suite évident que le conituerce avec le bas du St.

Laurent le rend nécessaire.

Il parait d'après le tableau des routes No. r», i\w le coiit du

transport y comi)ris les péages sera de \-À |Mir cent plus élevé \mx

cette route que par la ligne diri-cte de Caughnawaga, et d'environ

seize par cent plus élevé que par la route de Ileanharnois.

Quatrième route ou route de Benukarnui», et route direrte de

C'uii;j;liiiair(iga.

Ces routes sont à peu prés sur le même pied relativement au

coiîimerce de l'ouest, la dillérence étant presque de cputtre par cent

en faveur de la route de Hcarliarnois, y compris les [jé-ages. Les

pé-ages, néanmoins, dans cette comparaison sont pres(iue de cinq

cents par to.meau de plus que sur la route directe de ("aiighnawaga ;

et sur deux millions de tonneaux, le n-venu gagnerait près de cent

i

mille piastres par année. Cela couvrirait une dépense extra de plus

' d'un million de piastres. La route île Heaubarnois ne di'sservira pas

le commerce des bois ('. l'Outaouais, non plus (jne celui du bas du

St. Laurent qui se dirigera vers le canal Champlain et la rivière

Hudsou. Le terminus de Caughnawaga est certainement le plus

propice pour ce commerce. Les boi.> de l'Outaouais arrivent aisé-

ment à ce point, et ne jwurraieut atteindre le camil de Beanharnois

sans trop de frais. Le commerce du bas du St. Laurent mentionné

' plus haut, trouverait par la voie de Montréal et du canal de Lachine

un transit facile et a bon niarehé par Caughnawaga vers le lac

Champlain ; tandis qu'il aurait à subir des délais et à supporter des

I

frais additionnels, s'il devait passer \m le canal de Beanharnois et de

là au lac Champlain, ce qui empêcherait probablement cette branche

; de commerce de proliter aucunement du canal projeté.

Ainsi que ji l'ai dit, la route de Beanharnois se réunit à la route

1

directe de Caughnawaga à un point situé à (4,'^) q»i»tr<' ni'"^''' «"<

\
un dixième de son terminus à Caughnawaga. Si par consécpient le

I canal alimentaire lu'ces.saire pour cette route est fait navigable, il en

résultera une union pratique des deux routes qui fournira le meilleur

moyen que l'on puisse désirer de desservir les intérêts divers du

commerce ci-dessus mentionné. S'il est possible de trouver une

itw iMMMmjvfyj^.



Ir IdlIlIllH"' rf>liltll h' llllllli'.

liir <'lii.in|.litiii, H I>rcMi'i'' 1" '"<••"•• l«'ii«""ur <lc ciiiiiil «iiM' lu rouir

,|r U.auli.iriioiH, rt i-llrM |.r...luiM-iit par ronM'.iu.'iit |m'.H.i"f 1'"

iiieine» p^MiKi'N. DiiiiH ic niH la comparaison du tubl.-au <lt'H routos

Mo. rv, reprfcsii'ti' tri'*» npproxiiiiMlivi-m.'nt Ifiir-s mOriU-n rclalif»,

exc.-pÙ- (in!i:i<l au rotlt (!.• .•oiiMrM.iion. Le tabl.'mi b fui» v.)ir .pie

pour !•(•. ..uoM.i. du tran.sport, la d.-rnière route est d'environ (16)

m'i/..- pour .MMit pluH favorable «p... la priunière, et le» évaluation»

iudi.pi.'ut n. m faveur dans !.• .oui d.' ronHlruetion une ditlïrence

d.- (*:W6,H;J<)) tioi» cent trente MX mille buit cent treiïte i.ia.stres.

1),. «e» .h'ux roules, celle «le Heauliarnois i\ raison de ses avantaRcs

supfcricurs pour le commerce do l'ou.'.st, et du moi.ulrc coOt de eon-

slru.tion, devrait ètr.' | -"fer.'.- à .'.•lie de (.'au-btuiwatra nar b- niveau

du lac Cbampl.iiu. Il ne peut y av..ir de doule sur e." p..iiil, tuais

oil.. ne satisfait pas aux besoins d'autres itetns de commerre nirnii

«pie je l'ai dit |ilus baut.

I)f ces r.)Ul 's.la n.ule din-cte de Canf-bnawa-fa, toute cousidcrf'.-,
;

répond plus coiupl.t.'iueut à l'i-ns.-mbb- .lu .•oniiuerce, mais ^-tant ,

plus curie elle pro.luit moins de revenu. S'il Hait établi un [}i-age
\

KÙnf-ral au lien d'un taux par mille, la eomparais..u serait moins

favorabl.' à cette route ; cela lui d.uinerait un avaulaf,'e de sept par

eut au lieu de «lou/.e sur la roule de Cauubnawaî.'a par le niveau :

du lac Cluunplain; au lieu de .piatre par ..ni elle serait d'environ

I dix-sept pnr cent iufi'rieure à la r.)Ut.' de Heaubarn.iis pour le c.im-

' merce de l'ouest. Quant au c.ait de construction les évaluations

font voir «pi'elle serait plus favorable que le niveau Champlain, par

une ditl'érence de (*41S,990) .pintre cent dix-huit mille neuf cent

(piatre-vim^t-dix piastres.

! La route .lirecte de Cnuiifbiawni^a, avec le canal alimentaire

' de Beaubarnois rendu navigable, e.t certainement celle qui |wur-

voirait le mieux ù toutes les jçrandes soi.rces de commerce, .pi'il .'st

II i,:t,.ortant de desservir par 1." canal proj. U". On a drt voir .pie le

I'
coût de construction suivant ce plan, excédera celui de toute autre

route, comme suit :

oiiNraye. l'-n eu venant k .•elle .'ou.' iu^<ioii, l'ai la c.inliaiice '1'"'

Niveau (l'i lue Clinmpl.iin

lioutc Uirecle »vuc eaiinl Miiiientsiro,

.

|ijiîl,i!nO

980,030

J'ai fait observer tpie si d.-s péa!j;es généraux uniformes sont

établis au lieu des taux par mille, la supériorité de la route de

Beaubarnois pour le commerce de l'ouest est de dix-sept par cent

sur la r.)ute directe de Cau^bnawafça ; et .pie si le taux est fixé par

mille, le revenu de la première excédera celui de la dernière d'en-

viron cent mille piastres pur nnuée, sur un trafic de (2,000,000)

détuiU que j'ai donnés serviront à appuyer l'.ipinion .|iie j'ai loriuée.

Conclusion.

Les évaluations ont été faites en c.airs décimal afin d'éviter les

erreurs nux.iuell.-s j'aiimis été exp.sé en adoptant un «•..iirs monétaire

Mii.pi.'l j.' ne suis pas a.eoutiimé, et c.imm.- cla sera parfailem.-nt

iudillérent .lans les c.)m|>araison8, je no pense pas que |K>r8onne en

éprouve des inconvénients.

En .liscutant les <piesli..ns qui .)nt été prés.-ntées dans ce rapi)ort,

j'ai voulu m'en tenir soi^'ii.-uwmeiit a leur portée, .-t me mettre en

garde contre t..ut ce .pu pourrait conduire à des dépenses qui ne

seraient pas positivement réalisables, tout en insistant sur l'intérÊt

de l'entrepris.! en consi.lératiou.

Relativement au commerce des lacs, je pense qu'il y a bien peu

de p-rsonnes de celles .pii ont étudié ce sujet avec altenti.m qui

trouveront .pie je l'ai .'xafiéré. La concurrence pour accaparer ce

commer.'e par cb.'miu .1.- fer aurait été considérée généralement

c.mirue b.M.ucoup plus formidable il y a un an .pi'aiijourd'hui, .jum-

.pie le» circonstan.-es de l'année dernière aient été particulièrement

fav.imbles pour le fret sur les chemins .le fer. Celte année a cepen-

dant ajouté un chapitre à l'expérience qui fait corriger les conclusions,

et v..ir par là .[uc pour les loiif^s voya-;.'s ils ne peuvent faire une

concurrence désir.-use à la bonne --avigation pon. les gros frets. S'il

restait quelque doute dans l'esprit du p.ibli.- relativement à cette

''

.p,..stion. j.' suis convaincu .p.'il sera dissipé par l'achèvement du

canal Erié agrandi, et l'ouverture .le la communication entre les

lacs et l'Hudson. En disant .-ela j.- n'exprime aucun sentiment

défavorable aux chemins de fer. Ils ont leur utilité propre et il est

impossible de s'en pass.-r.

le crois avoir été très prudent dans la discusion de la question

de la concurrence avec le canal Erié agrandi, laissant de côté toute

coiisidérati,.n .l'une nature spéculative. Il a été posé que tous les

canaux du St. Laurent seraient employés dans les deux directions;

je p.'nse .p.'il n'en sera pas ainsi pour ceux du district de WiUiams-

bur- où les vaisseaux qui descendent tr.aivent un .henal sntBsant

dan^ la rivière, et épargnent par là du temps et des déiM?nses. On a

sug-éré des améliorati.u.s qui aumieat l'ellèt de faire éviter les

autres canaux en descendant. Elles sont possibles, mais je n'=imie-

mis pas à encourager l'espoir d'en retirer aucun avantage. Il faudrait

î amélh.rer beaucoup le chenal pour y faire passer un propeller de 600

tonneaux avec une assez grande sécurité à travers les rapides vis-à

! vis les canaux .le Cornwall et de Beaubarnois. Autant que j
ai pu

I
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m'en informer, on ne prut promettre aucun avantage pour la route eomparauson donne 91 à :îh. En donnant la rapa.-itfi de.s vaisseaux,

provenant de cette source, .;t par coustqnent il n'en a pas été
;

je prends celle .|m est considérée connue la plus li.cile pour le manie-

anticipé. S'il était reconnu par la suite .pie mon opinion est basée
j

ment et la nu-illeure [wur la navigation, et les dimensions relatives

sur une connaisance imparfait- des fhits, et que des vaisseaux font voirque l'écluse projetée a 2,=,; fois la capacité deséciusesWelland,

Pesamment chargés peuvent naviguer sûrement diins les rapides, ce ' et ih fois av.-c un pied ajouté à la ,,r..i;.n.leur. Si, néann.ou.s, l'on

.erait nu avantage pour la route (pie je n'aurais pas prévu. considérait connue propal.le .p.e .pu-l<pu. n..uvea.. dével..ppen.eut

En comparant le transport pur les canaux, je n'.i attribué aucune demandera des vaisseaux exigeant une plus grande largeur, ell.' pour-

supériorité sous le rapport de l'économie aux canaux du Canada, sur
|^

rait être adaptée puir satisfaire à cette anticipation. Pour le monuMit,

le canal Erié agrandi, bien que les premiers aient presque trois fois
:|

je ne vo>s pis la nécessité probable.

l'ère sectionnelle du dernier. Il n'y a aucun doute que la route du

Canada tirera avantage de ce fait. Tout considéré j'en suis venu à

la conclusion que les deux routes lorstpi'elles seront complétées, se

feront une telle concurrence qu'elles partageront essentiellement le

le trafic des lacs. La diliérence entre elles dans les frais de transport

Je me suis bien donné garde d'exagérer les avantages de la route

recommandée. En accordant deux milles de navigation de rivière

comme é.piivalent à un mille de canal, non compris les péages, je

suis sur que ce raj)port est plus exact quant au temps (pi'à la dé[X'nse

du transport, si connue dans la comparaison, les écluses sont exclues,

ou ce qui revient au nu'^me si elles sont ajoutées à la longeur «lu
ne sera pas suffisante soit pour contrôler ou pour monopoliser un

aussi grand commerce ; et je crois que c'est là une base sûre pour :l ca.ml, eu accordant nu mille de .•anal i)our .•l.aque éelus.-s. On p.M.t

I ,.. 4.„c„ ,].. i„ ,„„4,. ,1,. r-or^o.!., i bien dire tni'on peut laire d'alionl un ciukiI alimi'nlaire et ensuite
évaluer le trafic de la route du Canada.

Te mut compte des avantages qu'en retireront les canaux déjà

construits^ j'ai démontré que Je gouvernement du Canada peut avec

sûreté construire le canal projeté, même si le canal Cliamplain de

New-York n'est pas agraiuli ; lorsque ce anal sera agrandi (conmie

je crois qu'il le sera d'ici à peu de temps) le revenu des canaux du

St. Laurent et de celui du St. Laurent H du lac Cliamplain devra

être considérable. Comme il faut compter av^- une autre puissance

pour l'agrandissement du canal Cliamplain de Ne>v Vork, il a été

considéré .m'il était prudent d'envisager l'avenir du commerce eL du

qu I

l'agrandir au jxiiiit d'eu liiire un .'anal navigable. Je ne puis Ut

recommander; il ne saurtiit jamais être aussi bien qu'en premier

lien ; il est eu eiiire iini).)rtaut de mettre cet ouvrage en opération le

plus etléetivement po.<:-iliie il.-s le début, non seidemcnt |M)iir assurer

ses avantages pr.ij)res et .lire. 'tes, mais aussi pour iniluer sur l'.iuver-

du canal Cliamplain de New-York à la date la plus i)r(ieliaiue.

Les diuieiisi.)us du canal avec des nuirs .le revêtement, tel ipie

proposé, en fi'roiit une bonne voie de navigati.)n pour la pltis tiirte

classe de vaisse;iiix ipi'on ])rojelte d'y (iiire passer. La l()rme du ter-

revenu sur le pied minimum, c'est-à-dire,' en supposant que cette
j

rain pen.i.-t tiailcment .le .lonner à une gran.le partie .le son par.u.urs

coopération ne serait pas donnée. Suivant cette base il paraît que (environ les .leux ti.Ms) une largeur variant .!.• lôO à 2Ô0 i,i.-ds ; ."t

les taux peuvent être évalués, pour la deuxième année d'opérations. If'* vaisseaux ponrr..nt y êtr.' liicil.anent .'t érou..mi.pienient navigues

y compris les péa:,- s, sur ce commercepour la partie des canaux du '» !•' vap.MU', au taux moyen de ,in.i milles à rii.Mir... L,- , , ,.st

St. Laurent .pi'il tmversem à (*284,000) deux cent quatre-vii:gt- "dopté au gnm.l ..l.jet quil doit n'iniiiir, et je ne doute .p.e l..rMp,-il

quatre mille piastres, ou, en déduisant les frais de réparation .'t
^''i"' n.vonq.li il ne lii.-M- luMmeur au gouvemment et ne renq.lisse le

d'entretien (220,000) de-x cent vingt mille piastres ; et .pi'il y a de iiran.l but .l'utilité .p.'..n att.Mid .le sa .onstructi..n. •

bonnes raisons pour penser .px'en cinq ans les péages se monteront <ii"' '<"'' eutn-pris.' s..it pani.hevé.. ,nnv,.nal.l..m.M>t, .^t un mar-

au double de cette somme, ou à un .nontant net de (100,000) quatre '•l"""! ''• CI.I.m:;.. pomra liirr |..ttie <1.' .•Iiang.' sur N-^w-Yoïk sur

cent mille piastr.-s par année, dont pres.pie la moitié pourm être ,

une .•argaison .le pro.liiils à tr.'i.l.' j.Mirs, et eompfr av...' la ..rlitude

portée au crédit des canaux du St. Laurent a:irès av.,ir payé les ordinaire sur l'arrivé .in 'latimeiit, la v.-iile .! la . ..llciion du i.rix à

intérêts r,ur le coût du canal .lu St. Laurent et du lac Champlain. '«'"'I'- l"»"- r.'iuM.utr.M- >a,lrtie.

Ce résultat peut être considéré comme un .uinimum ; et si l'on Caisidérant l'immniM. .lév.'loppen t que d..it prendre le .om-

„i;.,.,- „ ,!„„ ,.nr..iii»- loM •\v\\\t-ur,<K ii..ii('i"i]iY uni lufici' (!esl;ies, rcIriidiH' cl l.'i liiiiilé .le la ua\i;;alion, cette r.i'.itc
ajoute au revenu orilinaire ues canaux, les av.iui.igib gcnii.mx .pu

naîtront de relations commerciales plus foeiles et plus étendues,
[

préM'utc vuic ,1e .-.„, ,i,i,;,iin t.ricurc qui ...un- la g.;md..,r

l'entreprise est bien digne des elforts du gouverumeut Caiiadiei., .^t
''» l'i'"l""tau.c eonun.-r.ial.' n'a pas .['(••..ilc au moud.'. Ou u,' p..ut

je n'hésite pas à reconuuander la coustrueliou immédiate .lu eamil

projeté du St. Laurent au lac Cliamphiiii, comme un ouvrage éminem-

ment propre à avancer les intérêts du Caïuida.

On remar.piera que j'ai recommandé une moindre liirneur

d'écluse .pie sur les canaux du St. Laurent. Cela ne serait pas

bien important s'il ne devait pis être construits .l'autrcs é.-liises

que celles nécessaires pour le canal [irojeté. .Mais je d.'is onsidére;

cette .luestion conm.' embrassant .'elle de l'élar^is>i'mcnt des

éelus.JS tlu canal W.'llaiid. J'ai donné en détails mes raisons p.au'

la birgeur que je ree.iminande, et votre honorable liuri'an jugera si

j'ai iiien envisagé le sujet. Bien pénétré .le l'idée .pie le IV.'t doit

être le grand trafic d<! c canal, et «pu- les profiellerK, principalement,

Heroiit avec qiiidipies h.iîiineiiî.s à Voiles les vaiseaux <pii feront le

CDUinieree, il tn<! semble .ju'il n est pas siige de soumettre le i)rincipal

trafic, aux inconvénients, aux dép.'iises ou aux .lélais [loiir la seule

iii) '11' pourvoir à l'usage éloigné, incertain, et a mon avis imi)r.)bal.le

de bateaux à vapeur à roues latérales. L'hélice est maintenant

employée même pour les bateaux r.'iuoripu'urs ; elle est venu à la

suite de la roue à aubes, et a eu bientôt établi su supérioiilé spi^ciale-

i
ment pour le fret. Si d.)nc la largeur de l'éclns.! est snllisante et

mieux a.laptée pour cette classe de bfitiitients, le lait .'st atteint, Lm

.MUicevoir mille piirl ailleurs l'i.lée d'un vaissiaii de "lOO a 700 toimeaiix

jiieietiit sa .•:ir;;iiison .laiis un port intérieur et luni^iiaiit sans trans-

lionlemeiil peii(hiut lii ii\ mille iiiillis >Mn> rencontrer de .oiinmls

(l:ms l'une .m l'autr.' .lirectiou pour atlein.lr.' un ji.irl sur l'.i.'éan. La

.oustructiou des pnrties artilicielles de ci'tte \i)ie de navigation li'ia

homieiir à l'iiil<'lliL:eii< t ii l'esprit d'entreprise .lu iici.si'riiemeiit

caiiM.iien, en lui doniiniit de nouveaux .Iroits ;i ce proi'.rcs de la civ ili-

satioH (pii est lortemenl manpie .laiis .li's ouvrages destin. > a liicililer

les relations sociales et commeri i.iles du tieiiie ' .nain.

Les illslrili'liolis (|ll! j':ii en riionnenr de reee\i.ir, einlinss;iieut

des r|Ue>tions d'illie IlilUte iinport.i lice (|nr j'.ii trailei ^ nirssi en .létail

.(u'il a [i:iru nécessaire. Il m'a senihlé .pril était important .(ue ces

actes préliniinaires ré\. hissent les grands traits .araetéristiiines .le

reiitre|prise, sans .'tre .'Il même temps encombres de i!"tails imitili's.

J.' m.' suis d.imié pain but d.- présentiw cliai|iie ipiestion d'ii;ie manièri!

.pii fit .'.iimaitn' sur .lu'elle base j'a|ipuvais les opinions ipie j'ai l'Xpri-

niées, en laissant a d'aiilivs les nioyi'lis de jiiy:er si «es opinions étaient

bien .111 mal tiindées. lit \oti'e lionoralile liiircan )u;.'eia, si j'ai u'iiipli

mon .levoir avec rinle|ligeni-e i|Mi sera utile a la grau. le .nlreiirisc

.pie j'ai eu a considénT.

l.e tout respectllcusi'meilt soumis,
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Rapport de M 31. Mailhfcrt et llaadnff, Lv^énicnn^ civih, sitrVexamen

et le relevé diijleiive ^t. Laurent, entre J'reneutt et l'estrtinitc supé-

rieure du ranal de Laeliine, et certaines expériences d'explosion de

mines faites durant l'été de 18'i4.

Los smissi-Tii^'S onl l'honiiciir de Hiiro rnpport qu'en ronforniilé ,

(les iiustnietioun coiilcimcs cl;ms lu convention du IH octobre, IS-îS,
|!

entre eux et les hononihle.s cornniiissilire.s des travaux publics, ils onl

cxiuniii*:^ et relevé en partie le fleuve St. Laurent entre Trescotl et
,

l'extrémité supérieure du canal do Lachine, aliii de constater:—

"
l. la nature et rétendue des ol)s(acle^ qu'il tandrait eidevcr pour

procurer un chenal navii^'able à travers tons les rapides du St. Laurent,

de l'rescott à l'extrémité supérieure du canal de Laeliine, ce chenal

ne dt'vant pus avoir moins de deux cents pieds de larireur, ni avoir

nulle part dans les eaux basses do l'été ime inolbndeur réelle do

moins do douze pi.'ds, et dans les rapi.les ^uj(ts à de -ros bouillons

pas moins de treize pieds; 2. le coiit moyennant leqnel rette amé-
'

lioration peut être accomplie." i

Qu'ils ont t'ait faire explosion à cin(inantes charges sous-mavines
]

de cent vin<,'t livres de poudre cliaeune, à titre d'essai dans dill' ntes

parties des rapides, afin de constater si la nouvelle méthode de M.

IMailletert |)our l'aire sauter les roches .^ons l'eau sans t'oraye, pouvait

être <'mployé avec avantiiifo pour l'amélioration projetée.

Ils sont heurenx «le ])oiivoir dire (pie le relevé et les opérations

,1.. mine ont réussi pariail.-ment, (pi'il est possible d'.aivrir un elieual

,|i- larixeiiret de profondeur sullisantes pour le passade de vaisseaux

tirant dix pieds d'eau, au moyen de renlèvement des obstacles; et

entin, que cette -rande anuMioratiou i.eut cire «•lléctuée pour une

.Konuni" n'excédant pas cent (piatre-viu^t mi!'- louis, (flSO.OOO.)

Les obstaides ijn'il s'a^iit d'enlever sont situés dans les rapides

des Galops, le chenal du nord du Lon- Sault, e les rapides entre les

lacs St. Louis et St. 1 ..ii;ois; les deux derniers >ont les plus coiiM-

dérables.

Avant de procéder à décrire ces obstacles et à évaluer ce ([u'il

en coùt.Tii pour les enlever, les soussi:,'nés i)reniient la liberté de

prése-iter quebpies observations frén^ raies relativement à, 1, leurs

opérations de ndevé ; 2, les cartes (pii necompa-nent ce riq>port
;

:? La lar<jeur et la prott)ndeur exi^^ées pour le chenal ; 1, l'eau basse

de l'été; .'). les experi.Miee.s d'explosion de miueï -, et (), les évalua-

(K.ns de dépense.

L Ojii'nilicii du r'Ieié.

La reconnaissance du chenal a été fiiite en Iii,'ues parallèles, les

r^ouil.mes était lliits de la manière ordinaire; la berire d'esploration

enqilove à ce service était nnmie de tnbes à travers les(|ni Is les per-

••hes jri-iulnèes pouvaient être eulMueies ù toute imilondeur e( plonîrées

(; retirées titeib'i it laode d'opération (|ui a été é:ialemeiit suivi

po.ir ('(Cistater si le chenal était obstrué ou non; lorsen'il s'est ren-

c(in;ré (îuelipi'endroit douteux, il a été iîinnediatement .'xaminé avec

plus de i.reeision, et un relevé ciauplet de la l.Malité a été liiit lorsque

la nécessité en a été constatée. Il ii'« st iiuère besoin de liiin> remar-

quer que pour exécuter un relevé marin, il est nécessaire d'opérer la

.triangulation des liynis <les côtes adjacentes, et établir des .-lations

con\eual>les (l'on l'on puisse prendre des \ues sur le vaisseau d'ex-

ploration. Aux nqiides des (ialops et au chenal du noid i.\u Lonjî Sault,

les obstai les étant eone-ntie.- sur un seid point, les .stations néecs-

,8iaires(>ut pu laeilement cfe établies sur une li-ue de base mesur((-

*Mir la cote, et aucune triaii-rnlation n'a été né.vssaire. Maisenln h's

hies St. l'r.UMM.is et St. Louis, les (d)staeh-s ont été trouvés si nombr(<ux

,.| si .••i.Midii-'.in'il a été nécessaire d.- relever toute cette partie du

du grand nombre d'îles, de lii largeur de la rivière, et de la didiculté

des coninmniciitions ont exigé beaucoup de temps et de travail, ils

ont procédé à l'examen des ditlércnts chenaux do lu manière suivante :

Le mode de relèvement un moyen de lignes de sondage entre les sta-

tions placées sur la côte et en allant et venant des bouées, n'a pu cire

suivi que dans les endruits où le cour' il est faible, et a dû être aban-

donné dans ce (pii est proprement les rapides. Ici les bouillons au-

dessous de lu chute, et le courant au-dessus ont rendu impossible de

conduire un vaisseau avec aucun degré de précision, et incme la simple

traversée dans une embarcation est généralement impraticable. Le

seul mode d'opération praticable, et par conséquent le seul qui ait été

ado|.té a consisté à ancrer des bacs à des dist.inces convenables loin

l'un de l'autre à travers le courant, en déterminant leur position des

stations sur la côte, et ensuite ù laisser descendre les bateaux de sau-

vetage sur des cables graduées. Chaciue bateau de sauvetage était

monté par un capitîiino au gotivernail, un homme expérimenté pour

faire les sondages avec une perche de 1er ou de bois mesurée et un as-

sistant pour les (Mircgistrer. A chaque cent ou deux cents pieds que

le bateau descendait un pavillion était hissé, et la position du bateau

déterminée au moyen des instruments, de deux stations au moins sur
j

la cote, par des ingénieurs assistants. On peut concevoir facilement

\ qu'un travail de ce genre prend beaucoup de temps parce qu'une seule

liirne de sondages peut être prise de chatpie ancrage et parcccine le

mouvement des ba( s à travers le courant, afin de les mettre en posi-

'

tion, est accompagné de beaucoup de difficultés et quelquefois de d.in-

5 ger.s. Il a été fré(inemment impossible d'obtenir dans une dure jotir-

!iée de travail plus d'une ligne de sondages, et jdus d'une journée a été

:
entièrement perdue, lors(iu'un bac chassait sur les ancres à raison de

la rapidité extraordinaire du courant; dans ce cas il ne restait d'autre

allernative (pie d'abandonner l'ancrage et de sauter l(>s raj ides, et pour

'; revenir à la i)remière position, il fallait remonter par le cnnal. Une

autre gnmde cause de délai a été la nécessité de hi\ler le bateau de

.sanvetane jnscpi'au bac d'où il était parti ;
opération lento qui a exigé

de la part des honmies les [iliis gntnds efh)rts. En certains endroits

l'eau était si agitée et le courant si rapide, (^ne non sinilement il était

dillieile et dan-éreux d'ancrer les bacs, mais (pi'il y avait même du

danger à y aborder avec les bateaux lors(prils étaient à l'ancre. Ces

dillicnltés sont devenus insiirmontaldes dans certaines loealitts, et il

fiillul avoir recours à ce (lu'on appelle des lignes courantes, opération

'

,pii consiste à laisser courir les bateaux dans di'iérentes directions à

< travers les raiiides, en prenant des sondages de ces bateaux, et en his-

sant à (les intervalles eonveiiables un pavillon dont on délermiuait la

position siiniiltanémenf avec au moins deux bons instruments sur la

côte. Ces lignes de sondages ont été prolongées de la manière cmli-

naire an moyen d'un bon bateau hien monté et bien gouverné. Ce

dernier mode d'opérations a été trouvé praticable même dans les plus

mauvais endroits, et là ou les bateaux deeouveris n'auraient i>as pu

loisu'r on .s'est servi de la berge en f'r conslriiite exprès.

("est en employant alternativenieiit et snivani les cireoi -lances

les dilfèrents modes d'opération décrits ci-dessus (|ii'ont été obteiuis

les sondages, dont une partie seulement a pu cire manpiée sur les

cartes (jui ac omi)agnent ce rapport. Le nombre des sondages fiiits

et inscrits dans le j(UirnMl d'opérations se monte à plus de -i^.OOO. Les

caries accompagnam ce rapi>ort sont:

No. L—lîi'Ievé d'une partie des rapides des (iallops.

Ko. 2 Keh>vé d'une partie du chenal du nord du rapide- du Long

Sault.

No. ;}._Kelevé d'une par'ie du (leuvo St. Laurent entre le lac St.

l>an;;ois et la rointe an Diable, comprenant les rapides du Coteau.

No, 1.—Helevé d'une parti<' du lleiive St. l-aiirent e;ilre la Pointe

an Diable e! la roiiile au Moulin, comprenant les rapides des Cèdres.

No. 5.— Helevé d'une iiartie du lleiive St. Laurent entre la Pointe

,|n Moulin et te lac St. 1 oiiis, eomi>reninil les rapides Cascades.

1-
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En traçant ces ohcnaux, on a eu soin d'éviter les obstacles et les

détours trop subits, autant (iiie les circonstances et la nature des cou-

rauts pouvaient le permettre ; chacun de ces chenaux par eonsc([Hent,

s'il est sudlsaininent amélioré, deviendra un clienai navigable, mais

il n'y en aura qu'un seul d'entre eux dont l'améliorction tcra rcccin-

luandé ei-après. Vn chenal de 300 pieds de ionseur serait sufllsani-

ment ample pour des vaisseaux tirant dix pieds d'eau, et il peut se

trouver des cas où une combinaison de circonstances favorables, connue

la droiture du chenal, le peu d'étendue des obstacles .entre lesquelles

il passe, la facilité d'y entrer et de le suivre admettraient une largeur

de moins de deux cents pieds, et si <-.-la était nécessaire, les soussignés

sont prêts à indi(iuer les localités où ces déviations pourraient être

permises; il convient cependant de fiiire rt marquer ici que les éva- i

iuations données sout basées sur la nécessité prétendue d'un < heiial

de 200 pieds dans toute sa ioniicur. Quant à la pmfbndeurdu chenal

ils ne voient aucune raison de discuter les données indiquées ])ar les

honorables commissaires des travaux i>ublies, et leur ex]u rience les

porte à souscrire entièrement aux ((uiditions contenues dans leurs

instructions, qu'il ne devrait mille |)art avoir moins de douze pieds, et

pas moins de treize pieds dans les endroits où l'eau lùrnie de i;ros

bouillons. Les soussignés, en iudi<inaiit l(>s protoudeurs qui, 'i leur

avis, seront nécessaires dans chaque localité, n'ont diaïc l'U aucune

occasion d'aller au-delà des limites fixés dans leurs instructions. Les

profondeurs qui seront reconnnandées ei-après, ont aussi îtémaniuées

sur les cartes «pii aci omp;i,^nent ce rapport, et les évaluations de la

dépense ont été fiiites en consécpieuce.

3. £«1/ hanse de Vèté.
j

M. .Tanies Stewart avait reconnu que le point d'étiage aj pelé eau

basse l'été, ou niveau ordinai-e d'été correspondait avec la mar(|ue de

grève établie par lui sur rile-au\-('ochons, aux rapides du Coteau,

lors(pH" cette nnirquc de grève était à un pied hors de l'eau, résult;it

que les observations des soussignés ont confirmé. Avant de c( n\-

mencer les opérations dnectes de relevé, huit dillérentes mar(|iies ont

été établies dans les rapides inférieurs, li^ih s ont été examinées Iré-

quemmcnt durant l'été, et les différences de hauteur de l'eau ont étc

toujours trouvées simultanées et presipie uniformes dans tous li's ra-

pides. Du -2 juin au 11 novembre la diilérence entre la i)lus graii<lc

hauteur et la jibis granle bais.M> .jui soit .-urvenue dans ci I i ^| a< r de

temps n'a lias excédé un pied trois pouces. La baisse ( 1 réléxali.ui

dans le lac St. François a été trouvé environ double de la llai^se ( t de

l'élévation correspondante dans les rapides propres; Jiaiis les i!n«ma-

tions du lac St. l.tMiis s<ait jihis considérables (ji;e celles du lae M.

François, et eu diflèreut pour les épo(iiu's et l'étendue , la rivière <li s

Outaôuais exerçant tnie -rande iiilhi liée sur rélt\ationde l'eau dans

le premier lac. Au j'his bas (tiape de l'eau observé, la nianiue de

•rrève de .M. Stewart s'est trouvé un jiicd et si>; ponces hors de l'i'an;

et l'eau du fleuve ayant été plus basse ({u'a l'ordiiaiire «et automne,

„n doit <'n iuleier que l'éfiaye extr.'fue est de six fourvi^ plus bas .(la'

le niveau ordinaire d'été, c'est-a-dire l'eau basse d'été. Les son-i-

gnés ont en eonsé(|ueiiee e(!<.]ité la niarcjne de M. Stewart pour l'eau

basse d'été et ont calcule leurs sondages sur celte doimée.

4. Expérùiurs (l'crploswn tic iiiiiirs.

Cinquante fortes charges sous-marines (uit été tirées conformi'-

inent aux instructions dans dillérentes |)artii's des raiiidesdu Coteau

sur du ro(r solid(> plat, aussi bien ([ue sur des barr<'s liirinées par des

roches et des pierres, etc., dans des ( rants tic- rap.ides ;
elles ont

réussi p' ittatt, (pioiqne d'une manière inégale, les accumulations de

roclu's et de pierres eédani plM>^ C-lleinenf que le roc solide (pu re

5. Evaluations de la dépense.

Ou comprendra facilement que les évaluations du coût d'opéra-

tions comme celles dont il s'agit ne peuvent être enliérement basées

sur la quantité et la qualité de la matière ù enlever.

L'ouverture d'un chinai ù travers les différents rapides nécessi-

tera un équipement considérable et dispendieux tlont nue graiule

partie devra être renouvelée dans le cours <les opérations. Il faudra

tenir compte à un graml degré des dangers et îles difiicultés inhérents

anx travaux, des interruptions causées par la navigation, des délais

provenant d'accidents, et des salaires et gages élevés pour les(piels

seuls on pourra engager des bons ingénieurs et de bons hommes ù

entreprendre de semblables travaux. Il faut aussi prendre en con-
|

sidération qu'afm de ne laisser aucun point d'une nmindre profon-
i

deiir (pie celle qu'on exige, l'excavation devra généralenu-nt être

portée à une plus grande pr(di)ndeur que celle (pii est spécifié, à rai-

son de la nature particulière de ce travail qui dans des euux turbu-
|

lentes n'admet point la mên)e précision et de la même régularité
j

que les mêmes opérations en terre ferme. C'est en teiniut compte

de toutes ces cireoustaïu'cs et eu divisant le coût de l'équipement

et des dépenses accessoires entre les dillérentes localités, que les sous-

signés ont pu parvenir à f'iire les évaluations.

Les sonssigiu's vont inaintenaut présenter les résultats obtenus '

au moven île leur examen et relevé, et évaluer le coût de l'améliora-

tion projetée.

Ku eoiiunençatif l'examen du fleuve St. Laurent à Prescott et

descendant de là, ils ont reeomni (pie le chenal aetiiellemenf fr(''(|uenlé

par les vaisseaux i\v. fort tonnage était sndisamiuent large et proibnd,

jusqu'à ce (pi'eii passant à travers les rapides des Galo[)s, ils eussent

fait des sondages de 1) et 10 pieds dans le chenal. Lu cousé(pieuci!

ils tirent un relevé de ces rapides dont les résultats sont inili(piés sur

la carte ci-amiexée .\o. 1, des deux chenaux conduisant aux rapides

des Galops ; le chenal du sud n'est IVé([nenté (pie par les bateaux à

vaix'iir d'un faible tirant d'eau, et a été trouvé troj) étroit et trop

tcirliieiix pour iioiivoir servir à la navigation projetée; le chenal du

nord ou chenal principal est maintenant suivi dans t(Uites les saisons

par des vaisseaux tirant ^ piiils d'ean ; mais il liindia l'amélita-er

p )iir le rendre assez large et assez iH-ofbud pour des vaisseaux tirant

10 pieds d'eau; le principal obstacle est une barre de roc solide (pu

traverse la rivière en tiinnant une clnite, et (pii n'est recouvert que de

S ou y piecls d'ee.n dans le ( lieiial. Les oli.-lables au-(les>ns et aii-

dessiius de cette barre se coiiqwseiit de nx'hes et de pierres. Le

tout peut l'Ire enlevé en minant et (lépla(;ant les débris: il semblerait

([n'il n'existe aiicnne dilliciillé, mais les ojtérations seront sujettes à

de Iréquentes inlerriiplidlis causées par le p;iss:mf de bateaux a \apeiir

et d'antres bàttments. l'oiir (lnniicr au chenal du nord, (pi'il est [iro-

i)i)sé d'amélion r, 200 iiieds de largeur et l.{ de profondeur dans toute

sou étendue, il tiuulra enlever !,(!()() verges ( ubi([ncs de roc sidide et

de nielles ; et le eoiil de celle aiiiclinnitioll est évalué à .i' 1 1
,2:î-'.

A partir des rapido des (ialnps, on ne rencontre plus d'obstacles

avant d'approclier du chenal sud du Loiii; Sanll, (|ui de\ie du cours

principal de la rivière, a en\ imii six iiiillis aii-des.^us de DuliVin^iin'a

Liiiiiliii'i. C" clieiial qui n'est suivi in:iinlenant ipie perdes vaisseaux

I tirant pi ii d'eau et des haleaiix à vapeur faillies on ijui ne sont pas

:! considérés e(iiiiiiie assez liilt pour résistiT aux gros bouillons du
il

'

': chenal du nord, a ele troiixc toiliiciiN, ciroil i i oiisiriic par |iliisieiir8

barres, Il liiiiiliait une dépense considérable pour l'élargir et le cn'U-

ser siidi^anient, et il n'sterait eiicnre lorlneux. lue autre gniiide ob-

jecticai a ce clienal provient du liiit (pTil esl la seule roule praticable

polir les cajeiix (pii lors(|n'ils y liassent, liaiiient tiait le clienal et iii!

laissent |ias de place aii\ laleanx à vapeur pour y (lasscr; et les Iré-

ipieiiN détours du ciienal sont tels ipi'il est inipossibi" aux bateaux A

\a|ieiir de découvrir les cajeiix avalil (l'en être tout [irès ; ayant en

il di 1
'

1 |ii I ii m , iwiii ijoiii
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I^e elienal du nord «pii est maintennnt frtciuontt par des vaisseaux

tirant 8 pieds d'eau et jilus, est très turLulent, mais nsic/ profond

et assez Itiri^e dans foute son étendue, exeepté ù la déelivité supérieure

on chute, où il est obstrué eomrtie l'indique In eurte,ci-unnexée No. 2.

Cette eliute est tbrniée par une barre de roe solide, qui traverse le

lleuve, et qui n'est recouvert dans le cbenal actuelleiuent suivi par

les bateaux ù vapeur que de 10 pied il'eau. luiniédiatenient au-des-

sous de la déclivité, plusieus roches de dimensions considérables

re[>osaut . une batture de pierres Ibrnient un autre obstacle dan-

gereux vers le<iiiel portent les <'onrants, et (ju'il est dillicile d'éviter,

même pour les bateaux à vainuir. Le clienid actuel est étroit et

tortueux en cet endroit, et il sera nécessaire de le redresser, l'élargir,

et le creuser pour le rendre parfiiitement navigable pour les vaisseaux

tirant 10 jneds d'eau. Nous propisons d'élargir le chenal sur la

barre tel (lue tracé sur la carte, dans le but d'éviter la batture de

Burus, et les grosses roclies ipii s'y trouvi'Ut. Kn enlevant une i)ar(ie

de la barre siqiérieure, la direction <lii courant sera cliangée de manière

à ne pas briser sur la batture de Burus, et à prendre la direction du

chenal. 1/enlèveineiit des obstacles par l'explo-sion dans le chenal

du nord est considéré comme praticable, mais sera accompagné de

didicultés et de daiiger.s, à raison de la rapidité extrême du courant,

et de la turbulence des eaux tant à la déclivité siq)érieure (jn'au

dessous. La cpiantité de roc solide et de roches qu'il faudrait enlever

pour donner au chenal du nord au Long Sault 200 pieds de largeur et

l;î pieds de ])rolondeur d'un bout à l'autre, est évaluée a 4,.'ji30 verges

cubi([ucs, et le eoùt de cette amélioration à €17,198.

A partir du Long Sault jus(]u'au pied du lac St. François le

chenal a été trouvé sultisamiu(Mit large et ]>rol()nd.

A partir <lu lac St. rran(,-ois deux chenaux conduisent aux

rapides dn Coteau, le chenal du nord on ciienal actuel des bateaux ù

vapeur tel (prindicpié sur la carte, et il est obstrué par deux harres

l'une à la tête de l'Ile des Prisonniers, et l'autre au dessous de cette

Ile. Aux eaux ordinaires d'été il n'y a pas plus de 7 ou 7J pieds de

prol'ondeiir dans le chenal sur la barre sni)érieure, ce cpii est à i>ein(>

snllisaut pour des vaisseaux tirant 6 ])ieds d'eau, et pas plus de 8 ù

8.'. pieds sur la harre iulerieure ; ces deux bancs se composent de

roches et de pierres et peuvent être enlevés au moyen de mines, etc.

Les opéralions seront comparativement Huiles sni la barre supérieure^

mais elles éprouveront des ilitii<'idlés ciuisidéraides sur la barre iule-

rieure où la véloeilé du courant est <le plus de M pieds par seet)n<le,

et les eaux très liuhnlentes. Les o|)eralions ilaus ce chenal, tant sur

la harre supérieure que sur la harre iulerieure seront sujettes à de f'ré-

(|nentrs inti'rruptions par le pMssa;j;e des vaisseaux, et il est à craindre

aussi qu'il arrivera de IVeqiieiils âeiiileuts [>rovenant de collision avec

deseajeux chassés de li'ur route ordinaire pardi" liirts vents <lu nord;

une [irolondeur de 12 pieds <'st considérée coiunu- sullisante sur la

harn- siqicrieiue, mais il liuidra i:{ [lieds siu- l.i harre inicrieuri' à cause

des gros houillons. La quantité de nx'hes et de pierres qu'il fimdra

eidevcT dans ce chenal est évalué à 'iô.liO.'j verges cuhiiiues, et le coiit

des anu'iiorations à X' IO,:tOr).

Le chenal du sud ml chenal perdu n'est i)as iVécpienté maintenani,

mais a été, néanmoins, relevé dans le liut de coiisiater si un elienal

meilleur ei moins ol)>triié que celui ihi nord, on clii'iiiil actuel di^s

li.ileaux à vapeur, ne pourrait pas être trouvé, et des peines ciinsidé-

rahles ont été jjrises iioiir rendre ce relevé aussi compli't et aussi

• orreel que possihle. Il a (te reconnu que le chenal du sut! eliit

olisirué à l'Ile de (leniève, par une harre de roe solide ((iii en cet

endroil (orme nue chute, el plus bas la l'Iiute X'erle, jiar plusieurs

barres eoii'-idérahles composées d'une accumulation de roches et de

pierres. L'ouverture iriiii chenal à travers ces harres es| considérée

;
comme pralii'iihle au moyeu de mines, etc., et l'opération n'entraiiierait

: pas lie;mcoiip de dillieiillés, mais exigerait une dépense coiisidérahle.

' A cause des lioiiilloiis la prolondeiir ne pourrait pas être moindre

lllMTieilli's. I' les h

et rejoint le chenal du nord au-dessous de ce point, et sur le cûté de

l'Ile aux Prisonniers ; les bateaux à vaptuir et d'autres vaisseaux y

passent quelquefois lorsque l'eau est très basse, mais il est tortueux

et trop obstrué pour en tenir compte pour les améliorations projetées.

T^e C'oùt (le rainûliorntion du rlionnl <lu kihI a été évn1n6 à JCTH,285

Cviul du ramélioratioii du cliuiml du nord ù 40,;)(j5

Co qui cliililit une dilTérenee de £a7,020

en l'uviur du chenal du nord.

Il faut aussi faire attention que le chenal du nord suit la direc-

tion du courant, et est plus facile d'accès du lac St. Franr^'ois que le

chenal du sud. Pour ces raisons les soussignés n'hésitent pas à

recommander l'amélioration du chenal du nord dont le coût a été

évalué à .€40,:16.';.

A [lartir de la Pointe au Diable en descendant, ils ont rencontré

quelques obstacles peu considérables avant d'entrer dans les rapides

des Cèdres, à la tête desquels un banc de roc traverse le chenal ac-

tuel des bateaux à vapeur, et est en partie couvert de roches et forme

un obstacle qui est cominunémont appelé " La Barrière ! !" A l'eau

basse d'été ordinaire il n'y a pas plus de 9A pieds d'eau dans le che-

nal à l'endroit où il traverse cette barre entre la Barrière et la Pointe

au Moulin ; ce chenal est obstrué par quelques grasses roches telles

qii'indi<iuées sur la carte. Le chenal des cajciix a été trouvé trop

peu profond et trop tortueux pour en tenir compte et nous recom-

mendons en conséquence l'amélioration du chenal actuel des ba-

teaux à vapeur, l/enlôvernent de la Barrière et des autres obstacles

dans ce chenal est considéré comme praticable, mais à raison de la

violence du courant, des gros bouillons et de la proximité de la Chute

aux Bouleaux, il présentera des difficultés et des dangers sérieux, et

sera en outre sujet à des interruptions fréquentes par le passage des

vaisseaux. 11 faudra une profiindeiir de i;î pieds d'un bout à l'au-

tre. La quantité de roc solide et de roches qu'il faudra enlever e?t

évaluée à 5,600 verges cubiques, et le coût des travaux à i;i2,500.

Après avoir passé la Pointe au Moulin, il a été reconnu que le

chenal actuel est très embarrassé, et l'existence d'autres chenaux

ayant été indiipiée dans les rapports de M. T. C. Keefer et du capi-

taine Maxwell, les soussignés se sont appliqués à les découvrir afin

de constater leur position et capacité, et s'assurer s'il était possible

de les améliorer convenablement à moins de fiais.

Les emhari:is existants dans le chenal du nord ou chenal actuel

_des bateaux ù vapeur marqué AA A, sur la carte, sont:

1. Une grande batture de roc solide en partie couverte de roches

libres, et communément appelée la batture de Bocco Ifayes ou la

Chainette; ù l'eau basse il n'y a pas plus de 7 à 8 pieds d'eau dans

le chenal sur cette barre, ([iii est considérée comme l'endroit le plus

plat de la rivière; les vaisseaux tirant 6 pieds d'eau touchent sou-

vent en cet endroil. L'enlèvement de cet obstacle est considéré

comme praticable: il faudra une profondeur d'eau de 12 pieds. La

quantité de roc solide et de roches à enlever dans ce chenal est

évaluée à 0,100 verges ciihi([ues, et le coût de l'amélioration i~ut'l8,700.

Cet obstacle peut être évité tout-à-fait ou presque entièrement

en suivant le elienal marqué IIHH, sur la carte, qui eontourre le côté

sud de la batiure de Hocco lla.i's et rejoint le chenal du uotl A A A,

;iii-dessus du rcscil'de Mary. Le chenal liiîH est peu obstrué, et la

(luantitc de rociies (pTil linidrait i-nleNcr [utur lui iloimer 200 pieds

de largeur et 12 pied» de prorondeiirest évaluée à 630 verges cubiques,

et le coût de ramclioratiou à .fl,7()0.

2. Le sec(Uid obstacle se trouve dans le chenal A A A, au rescif

de Marv, composé de roches et de pierres, et ;i une profondeur à l'eau

basse ordinaire de 8 et 9 pieds; l'amélioration de ce chenal, ipii (>st

parfaitement praticable dans une largeur de 200 pieds et une protbn-

deiir de 12 pieds, exigerait renlèvement de '1,72.'') verges eubi<iues de

I DJi'rres . el le coût de eelti' aim lioralioii est évaluée ù

1 i
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passer an sud du rcstif de Mary pour n-joiiidre ensuite le chenal

AAA, ou que l'on obtiendrait par là aucune amélioration.

3. Le troisième obstacle et le plus formidable dans le chenal
,

-

,l.',„n«^.,.H ..nr.'.s avoir (^té
, II- 'M.,,1 ,1,. |.i iitcr enre par des roi' les nui v ont ete déposées après avoir tit

AAA p«tt formé nar un erand banc de roc solde (iiii s étend de la
i

iniimiiu i»u "< i
.

. . , iAAA est lormi par ^ranu
,

^^^^^.^j^^.^,^ ^^^^ ,^. |,^,„. ,,,, ,„,.,„.^ pi,,t pt uni qui se trouve nu-dessus.

ri

courant, il deviendra lorsqu'il sera amélioré un chenal parfaitement

bon et navi<rable ; comme DDI), il est obstrué dans la i.artie snpé-

ciire par le roc solide couvert ça et là de roclies, et dans la ixirtie

Pointe du Buisson à travers toute la rivière ; les i)arties les plus pro

éminentos de ce banc de roches portent les noms de " Koche de

Chien," [Dn<r llcrf) "la Balire " et " Hocher Fendu," et c'est entre

ces obstacles périlleux que le chenal actuel des bateaux à viipenr
| ^^^^.

I-a quantité de roc solide et de roches à enlever dans ce clienal est

évaluée à ;lf),();?2 verges cubiques, et le coiit de cet amélioration

01

1,700passe sur une suite de battures composées de couches solides de

pierre calcaire, en partie couvertes de brisants et de roches. 11 est

possible d'enlever ces obstacles jusqu'à la largeur (-200 pieds) et la

profondeur (i:3 pieds) voulues; mais l'opération serait sujette à de

fréquentes interruptions par le passage des vaisseaux et des trains de

bois, et une fois terminée elle laisserait encore subsister une des

grandes objections à ce canal, la direction du courant qui vient en

travers tel qu'indiqué sur la carte.

La quantité de roc solide et de roches à enlever dans le chenal

pour lui donner 200 pieds de largeur et IH pieds de profondeur miUi ( vC, dont l'amélioration est par conséquent recommandée

est évaluée à 36,633 verges cubiques, et le coiit de l'amélioration i moyennant le eoiit ci-dessus évalué de t'7S, 1-21.

j

Le quatrième et dernier obstacle dans le chenal AAA est formé

Vm y iij.mtiiiil ce .in'll fii ii.iitoniil ("Hir ain.'lkin'r lo Hiuiml lUll!

Le total •C'M-'*

représente le eoùt de ramélioration du chenal fC'C depuis la Pointe

nu Moulin juscprà X. Le eoùt de l'amélioration des deux autres

i chenaux entre les mêmes points ayant été évalué pour le chenal

' AAA à .€83,751, et pour 1)1)1) à .i"10G,060, il y a une dilicrenee

respectivement de fô,327 et de ,t'2S,-23fi en faveur du chenal du

En ajoutant à cette soiiiiiie le coiit do l'aniéliiiralion dii lesL-if île Mary,.
.

.

.

Et du choiiiil 13131*.

£TC,Cii6

l,7(i',»

Le tot.ll de £»^~,i> 1

représente ce que coûtera l'amélioration du chenal AAA, deimis la

Pointe au ISIoulin jusqu'iiu point marqué X sur la carte. Le chill're

élevé de la dépense nécessaire pour faire cette amélioration, joint à

la direction défavorable du courant dans ce chenal a fiiit désirer de

trouver quelque autre chenal plus j-ropice (pii fut suscejitible d'être

amélioré à moins de frais. La partie de la rivière située entre le

chenal AA.V et la rive nord étant très peu profonde, les soussignés

ont dû faire pour cette raison et d'autres parl'aitenieut inévitables un

examen soigneux de la partie de la rivière située au sud de ce clienal^

et ont réussi à y trouver deux clien;"-x distincts qui sont marqués

sur la carte UDD, chenal sud ou chenal du biUol, et C('( ' ou chenal

du milieu. L'opération par huiuelle ces chenaux ont été reconnus

a été accompagnée de beaucoup de travail et de danger, plusieurs

des chutes étant très violentes et aucun ])ilote ne connaisaiit assez

bien cette partie de la rivière pour guider l'exploration.

Le chenal le plus méridiijiiai ou "Chenal tlu Hiilot " ainsi

nommé d'un gros billot qui s'y tioiiviiit à découvert depuis piiisiiiirs

années à l'endroit iiianpié sur la carte, et (jui a été enlevé par la

glace au printemps de cette année, est a|)paremiiii'nt le iiiêiue (jiii

aurait été précédciiiiueiit reconnu par -M. Tlioinas C. Keelir. Il

couvre, ainsi ([lU! la carte riiuliqiie, la distance d'environ IGOO pieds

sur le banc de rochers i)lat, et rejoint le chenal du nord AAA dans

l'eau profonde entre l'Ile L'onde et la l'ointe du Hiiissoii. Ce chenal

dont une partie dans sa conililion aetuelh? n'a i>as plus de eiiu| pie.ls

de prolbndeur et dont la partie inférieure est obstruée [lar des roches,

peut cependant être fiiit de 200 jiieds de largeur et de l.î i)ie(l.-, de

profondeur, et étant d'un accès fiicile par en haut, et siiivaiil la

i

direction du courant vers Montréal (h'viendrait s'il était améliore un

! bon ch'.îiial naviual'le, La (jnanlité de roc solide et de roches a

par un va.ste banc de roc solide qui traver.se la rivière entre la côte

sud et l'Ile de la Cascade. .Sur ce banc de roc ont été déposées plu-

sieurs 'Tosses roches qui li)niient inaintentint un obstacle dangereux

recouvert seuleiiient de 6 [)ieds d'eau, et coiiiiniinémeiit iippclé la

" bleuie de fi)iii." Cet obstacle formidtible divise le chenal actuel

des bateaux à vaiMMir en deux branches, l'une au sud et l'autre au

nord, qui, néanmoins, se reunissent à peu de distance au-dessous, et

continuent à ne t(>rmer <|iriiii seul chenal jusqu'à l'eau prolc)ii<le dans

le lac St. Louis. Le chenal iiidi»iué sur la c;irte est recommandé

pour amélioration, ét;int le i)lus droit et le moins obstrué qu'il fut

possible de trouver. L'amélioration de ce chenal cxigerti l'enlève-

ment de la meule de foin et d'autres roches, et l'excavation du roc

solide, jusqu'à la larL,M'iir de '200 pieds el la ]iroloiiileur de 13 jiieds

vou1m''s, est une opération considérée comme [iratieable mais dilfieile.

La (piantité de roc solide de roches à enlever dans le chenal de la

meule de foin est évaluée à

!

n.n.T3 vertçcs cuMquos ri le ccm'U de raméliMmlimi i\ JC20,281

Eu y ajoutant l'évaluation |iour le chenal CCL.' T8,4'24

Le tolal, XOS.TOJ

rt'iirésente le coi'itde ramélioration j)rojetée entre la Pointe au IMoiilin

et le lac St. Loiii.s.

Le chenal à travers le l:ie St. Louis a été trouvé sufiisammi>nt

hiri^i' et proflilid ; le seul endroit douteux étant la batlure de ( ha-

teauguay, sur laipndle cependant il n'a pas pu être; trouvé de sondage

de moins de 13 pieds; considérant qu'au temps où cette battiire a

été examinée I'imu était bas.se (10 pieds) sur le seuil supérieur du

canal L:ii liiiie, que h' l'oiids est mou, et (pida battiire elle même n'est

pas très étendue. Les soussignés sont d'tivis (lu'clle ne peut être

considérée comme un obstacle à la navigation de Ijàtiments tirant 10

Jiieds. Dans le cas où elli- subirait des changements et deviendrait

nuisilile, elle pourrait être creusée ])ar le dragiiage à peu de frais.

L'entrée du canal <le Laehiiie a été examinée avec soin ; et il a

enlever dans ce chenal, jusiprau point marijné X,est évalué à .50,7.00 été hm oniin qu'elh- était ol.-liué j.ar des «haines de roc .-olide, recou-

verges cubiques, et le coût de son amélioration

serait de

En y ajoutant ce i\\k coiilcrait l'uniélioration du clienal IJIII!

flOl.îinn

l,70o

Lo total de £100,0(10

|-(.;-r;'S('ll te le (Mnii de ramélioration du eliriiiil 1)1)1)

vertes dans quelques endroits de ",}, à S pieds d'eau au plus. Mais

ayant été informés ipi'oii a l'intention d'étendre la jetée, ce cpii aura

l'.lict de donner une jibis grande |iidlondciir d'eau sur ces obstacles

et de chano;er la direetion du chinai, les soussignés n'ont pas aujoiii-

d'hiii fiiit révalu.itioli de ee (pTil cil conterait l>oiir améliorer <ctte

entrée du canal de Lachine ; ils sont néanmoins prêts à la laite quand

on 11' clésirera.

'.Mhl.
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1. lUpide» dosOiilop» ;Ell,li32

2. Clicn.'il tioi'il ilu Loiii; Siuilt 17,108

3. Uu|iiil(!» (lu ('(iti liii (ilu lac St. Kiamoi» à In l'oiiitc au l)iHMc) 40,305

4. HaipiJc» (Un C'èiliic
,
(ilc 1» l'oinle nu Diablo à la l'oinle au

Moulin) 12,500

8. lUpidus Jvs CiMcades (ilo la Pointe au Moulin au lac St.

I-ouii) 08,706

Total Xl 80,000

Il résulte de l'examen fait pnr les soiissignén, et sur lequel ils ont

l'honneur de faire rapport ci-dessus :

1. Que le fleuve; St. Laurent peut être considéré comme naviga-

ble, dans les eaux basses de l'été, depuis Prescott jusqu'au pied du lac

St. François, pour les vaisseaux tirant 8 pieds d'eau, et à travers

le lac St. Louis pour les vaisseaux tirant 8 pieds et même 10 pieds,

et entre les lacs St. François et St. Louis, {jour les vaisseaux tirant 6

pieds ; et durant les hautes eaux pour des vaisseaux plus forts, mais

ne tirant pas respeelivement plus de 8.\ ou fi^ pieds.

2. Que pour le rendre parfaitement navii^able d'un bout à l'autre,

depuis Prescott jusqu'à la fête du canal de Lachine, il faudra enlever

des obstacles dans les rapides des Galops, le chenal nord du Long

Sault, les rapides du Côleau, des Cèdres et des Cascades.

3. Que la possibilité d'enlever ces obstacles au moyen de raines

sous-marines, etc., ii été constatée par des expériences faites dans

dillérentes parties des rapides du Coteau ;
et

4. Que le coiit de l'amélioration toute entière n'excédera pas

i; 180,000.

En soumettant le rapport eidessuset les cartesqui l'accompagnent,

et qui sont le résultat de six mois de travaux non interronipiis dans

le tieuve, les soussignés preimeiit respeelivement la liberté de faire

remarquer que dans l'aecomplissement de leur travaux et la rédac-

tion de leur rapport, ils ont été constamment guidés par le désir de

recueillir et transmettre le plus de reiiseignemenîs possible, tout en

se renlerinaut strictement dans les limites assignées par leurs ins-

tructions. Que pour cette raison ils se sont abstenus de discuter

dans ce rapport l'importance de l'iiiiiélioration projetée, et les différents

plans suggérés par d'autres personnes pour rendre le St. Laurent na-

vi"able; que, cepeiulaiit, ils uVitit pas un seul instant perdu de vue

la grandeur de l'objet en vue, et riiiiportaiice de l'investigation qui

leur a été confiée, qu'ils n'ont épargné aucun ellbrt pour rendre leur

rapport correct et digne de conliaiiee, et non reculé devant aucun

danger lorsepril était nécessaire de l'airroiiter pour obtenir des infor-

mations, ils prennent aussi la liberté de constater avec reconnais-

sance riiiibilité et l'entraînement avec lesquels ils ont été aidés par

leurs assistants (pie niêiiie des aecideiils sérieux n'ont ptis pu décou-

rager ; et en teriiiiiKiiit, ils e.\|>rinieiit l'espoir qu'en jiigeint leurs

travaux, les honorables commissaires des travaux publies voudront

bien tenir compte des dillicultés j)artieulières qui accompagnent né-

cessairement des opérations de ce genre.

Le tout respectueusement soumis.

(Signé,) H MAILLKFF.RT, 1 ,„„,.„;„„,,
^ " W. UAASLUFF, )

I"g^-"'i-»rs.

Coteau Lunding, 15 Novembre 18r)4.

et dans ces rapides, sujets à de gros bouillons moindre que 13 pieds»

et une profondeur suffisante, etc.

Nous avons l'honneur d'être, cher monsieur,

Vos obéissants serviteurs,

MAILLEFERT et RAASLOFF,

Ingénieurs sous-marins.

Thomas A. Begly, écuyer,

Sec. du départ def travaux publics, Québec, B. G.

New-York, 26 Octobre, 1853.

Messieurs,—Nous vous demandons la faveur d'un ordre de votre

part pour permettre à M. Wrn. M. Milln, de Montréal, notre agent

pour cet objet spécial, de choisir et d'amener à Montréal avant la

clôture de la navigation, les bateaux, bacs, ancres et agrès apparte-

nant au département (jui seront nécessaires pour faire notre examen

des rapides du St. Laurent, suivant les termes de notre marché avec

le départment du 18 courant. Nous sommes désireux que ces maté-

riaux soient réunis à Montréal avant la clôture de la navigation, pour

lu raison que nous avons fait des arrangements pour que les bacs,

etc., soient réparés, améliorés et gréés durant l'hiver pour l'usage

spécial que nous voulons en faire, et afin que tout soit prêt pour

commencer nos opérations dès l'ouverture de la navigation l'année

prochaine.

Vous nous obligerez beaucoup en envoyant l'ordre que nous

sollicitons à notre addresse à New-York, afin que nous puissions le

transmettre à M. Milln avec nos instructions

Avec respect,

Vos obéissants serviteurs,

MAILLEFERT et RASSLOFF,

Ingénieurs sous-marins, 64 et 66 Broadway.

Aux honorables commissaires des travaux publics,

Canada.

Nkw-Yokk, 9 Septembre, 1853.

Cher Monsieur,—Nous avons en l'iionneur de recevoir hier la

frveiir lie votre lettre du 5 du courant En réponse à la demande

qui; vous nous faites de déclarer si nous consentons à ce que notre

soiiniissiciii pour le ereiisa!n> du (lien:!! tlii St. Laurent soit iriodiriée

Département des trav.4ux publics,

Québec, 20 Mai, 1854.

Monsieur,—Ayant trouvé très peu de matériel susceptible de

servir dans les dépots des canaux du St. Laurent, les soussignés prient

respt.'ctueusement le département des travaux publics de leur fournir

pour l'usage de leur exploration des rapides du St. Laurent, les qua-

lités suivantes d'ancres, chaînes et cables, savoir:

2 Aiicro», clinoun clo 8 qnt.

2 " " "

400 brasses île olmliies ilo
^,

[loucc.

200 " du lalili' (lu M.iiiille de
J [louce.

Tout ce matériel est de grandeur et do dimension à pouvoir être

utilisé pour les canaux, après avoir servi aux opérations des soussi-

gnés. Les soussignés désirent (jue ces objets soient livrés au pied du

canal de Heauharnois par riiilermédiaire de M. Booth, sttrintenJaiit

de ce canal. Ils demandent aussi respectueusement qu'on leur four-

nissent les instruments d'arpentage et les copies de rapport suivants

pour servir dans leurs opérations.

Un sextant en métal de 8 pouces.

Un rireumfrrenter ou boussole d'arpenteur.

l !ie lidiissole nri smatioiie

^1

If
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I

8 Miir.x, 185-2.

29 Mars, 1852.

6 Avril, 1853.

25 Mui, 1853.

Lo document No, 12,196 tenu par T. C. Keefcr, 23 Août, 1850.

15,85SJ Tliomas Maxwell, 7 Février, 1852.

16,184 " "

16,244 Satmu'! Keefcr,

19,457 Tliotnai C. K.-ofer,

19,814 Samuel Keefcr,

Les smissiarnt'S désirent que ces insirnrnents et eopies leurs

soient transmis à Montréal. Ils ont inaiulenant presque aelievé

leurs préparatifs pour l'exploration des rapides du St. Laurent, et

espèrent pouvoir commencer les opérations aussitôt que le matériel

et les instruments li-dessus leur auront été fournis.

Nous avons l'honneur d'être, monsieur.

Avec une parfaite considération,

Vos très obéissants serviteur.",

MAILLEFERT et KAASLOFF,

par VV. liAASLOFf.

Thomas A. Begly, écuyer,

Secrétaire.

que par les circonstances particulières ; et il me semble désirable

qu'une proiMirtion au.ssi grande (jne possible du nu)ntant total accordé

pour le relevé reste disponible pour 'i-s opération.s projm's, la paie des

as.si.sfant.s et des hommes, le transiKul du matériel d'un point ù un

autre, l'achat de la poudre et des autres nuitériaux nécessaires et

.spécialement adaptés à ce travail d'un f;enre nouveau et particulier.

D'après vos suir^estions, j'ai conunencé à placer des martpics d'éliages

dans (lillérenlcs parties des rapides, et j'ai l'intention de prendre des

nivaux dans toutes les directioiis afin de déterminer lu [HMite de la

surface de l'eau dans la rivière, dans les rapides et au-de.ssus. Celle

( onnaissanee sera utile pour la discussion des dilicrents plans d'amé-

lioration qui iMJurront être su-rnérés par la suite.

.l'ai l'honneur d'èlre, avec une haute considération.

Votre très obéissant serviteur,

W. UA ASLOFF.

A l'honorable llamilton 11. Killaly,

Commissaire des travaux publics,

Québec.

Département des travaux publics, Québec.

Montréal, 5 JÏJui, 1854.

Cher monsieur,—Les soussignés réparent maintenant un bac

appartenant au bureau des travaux publies et qui se trouve mainte-

nant à la tête du canal de Williamsburg, et ils ont l'intention de le

faire descendre à la tête du canal de Laehine dans le cours de la

semaine prochaine ; en conséquence ils sollicitent du département

un ordre à l'ellet de permettre que ce bac traverse les canaux du St.

Laurent, sans rien payer. Dans le cours de leurs explorations pour

explorer les rapides, ils devront de temps en temps faire passer leurs

bacs, bar^n's et bateaux à travers les canaux, et su-^i^èrent qu'un

ordre général ou permis soit doimé par le département pour que les

bacs, barges et bateaux à eux appartenant et employés par eux dans

les opérations ci-dessus mentionnées soient par la suite et durant

toute la présente saison considérés comme appartenant .au bureau

des travaux publics et qu'il leur soit permis de les fîiire passer par les

canaux du St. Laurent sans frais.

Nous avons l'honneur d'être, monsieur.

Vos ol.'éis.sants serviteurs,

MAILLEFERT et RAASLOFF.

Thomas A. Begly, écuyer,

Secrétaire,

p. s.—Adressez: St. Lawrence Hall, Montréal.

Coteau LANi)i\(i, 5 Juin, 1S51.

Montréal, 6 Juin, 1854.

Monsieur,—Les soussignés prennent respectueusement la liber-

té de vous iudirmer (pi'ils ont commencé leurs opérations dans les

rapides du Coteau, et «[u'ils espèrent rencontrer M. .lames Stewart

ici aujourd'hui, et ensuite parcoiuir le terrain ave»- lui et obtenir de

lui des rensei;;uements au sujet des relevés ([u'il a laits. Dans ces

circonstances ils ont gramiement besoin des cartes que le départe-

nuMit a l'intention de leur fournir, et ils ont en conséquence pris la

liberté de voiLs adresser une dépêche télégraphique pour vous expri-

mer le désir que vous leur fas.sie/ la faveur de transmettre les ins-

truments et les cartes qui sont prêts par le .lohu Mann ; la réeeplien

d'une carte (copie) et d'im sextant demain, mettraient juscpi'à un

certain point les soussignés en état de se rendre; sans délai avec M.

James Stewart sur le ehairii) des opénilioiis et de vérilier autant (pie

cela est nécessaire les points ditcrminés par M. Stewart.

Avec respect.

Votre obéissant serviteur,

MAILLEFERT et RAASLOFF.

Thomas. A. Hegly, écuyer,

Secrétaire du département des travaux publics,

Québec.

P. S.— Adressez: St. Lawrence Hall.

Montréal, 14 Juin, 1854.

MoNsiEi'i;,

—

\oiLs .avons riioniieur d'accuser la réeeptien de vo?

Monsieur,—.l'ai l'honneur de vous inti)rmi'r (jue nous avons lettres du 7 et du 10 courant, et des copies de docuiiienls y men

commencé nos opérations Je 2 du eoiiraiit .avec le matérirl à notre j tionnés.

disposition. Notre éipiipement n'est pas encore tout-à-tiiit complet,
j

Nous trouvons que nous aurons besoin pour nos o[)éi.ilions de

mais il le sera dans une ou deux .semaines lorsipie la bargi' en for

([ue l'on construit maintenant à Montréal aura été reçue. La saison

tardive di- cetU! année et la rareté do la maiii-d'o'itviv ont causé do.s

ret-uds dans nos pre|)aratifs aus.>i bien (lue- dans prescjiio tous les

autres travaux d'améliorations publicpies; mais nous esjiérons (ju'Mvee

de l'activité et de l'éinTgie nous iM)urrons, au moins jii.squ'à un certain

point, réparer h; ti'm|)s ainsi pt'nlu sans aiuaiiH; négligence de notri'

part, {'('ixaidant li' iiiaii(|iie de cables si- (era bientôt sentir scrieiisr-

inoiit ; et comme nous avons liiit des dépenses considérahles (plus

de £1,000) pour la barge de fer cl des biitcanx do dilléreiili's sortes

relevé, outre los insiriiinents meiitioimés dans nos recjuisitions pré-

eédentrs, <les suivants :

l il instriimcnt de transit.

l'n Ihéodolile.

Cil télescope mi(Toni«'li-e de Rochon, et nous demandons res[)ec-

tiieiiseiiieiil fpie le (le|iarleiiii'iil noii^ loiniii.sse («s iiLslrnimaits. Nous

pr<'noiis aussi la liberté de deinaniler si nous pouvons espérer d'avoir

à notre disposition le chaland qui se trouve inaiulenant ù la baie

l'hii^g, tpii a liiit l'objet d'une de nos ré(piisitioiis précédentes au dé-

partement. Nous avons écrit à Isaac Rose, écuyer, surinlendani des

de Will
.ini étaient absolument nécessaires, le montant accordé jH.ur le relevé |

canaux Ue U illnmisiairg relativement a ce sujet, mais nous n en

serait tout .le sniti- é|)iiisé .s'il nous fallait aussi aehet.T et fournir la
'' avons p.as encore reeii de réponse.
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Coteau Landino, 14 Juin, 1854.

Monsieur,—Di'puis que j*ni en l'honiifur de vous lulrcssi-r mn

diTiiit^n- lettri! nous avouis Hb (ic(:uiu,s li rcli-ver les thcnaux qui cou-

duis<Mit iiux lapick's du Coteau propR'iuiMit dits. La carte de M.

Stewart ne eorresjM)nd qu'à une partie do ce terrain, et la |)lnpart de

ses stations ont ét6 détruites et ne se retrouvent plus ; il a tXd par

conséquent nécessaire de partir de nouveau de la base tnesurée par

Ini et de iiiire la trianf,nilati()n de tout le j^roupe d'ilcs situées dans

ces rapides et au-dessus. Cette triangulation fait des proj^rès ainsi

que les sondaf^cs dans le cheiuil du sud. Nous trouvons (pic les

chenaux qui sont s'-néraleinent regardés comme profonds et lar},'i's,

deviennent dcaiteux du moment oi'j il s'aj;it d'une larf,a'ur de 200

pieds, et d'une profondeur d'au moins 12 pieds; ini simple examen

ne sullîrait pas pour dissiper ces doutes entièrement, et nous nous

sommes décidés à fiiire un relevé comjjlet de ces rapides et des che-

naux qui y conduisent, plutôt (pie de rien laisser d'incertain ou de

douteux derrière nous ; nous avons été c(nifirmés dans cette déter-

mination par la pensée (pi'elle rencontrerait votre a[)prol)ati()n ; inuis

avons assez de matériel ù notre disposition pour nos o[)cratioiis ac-

tuelles, et nous espérons que la barije de fer sera prête pour le temps

où nous relùverons la partie inférieure des ra[)ides du C'ijteau. Nous

sommes aussi hien fournis de hafcaux de suiveta-^e, d'ancres et de

chaiiu's, mais nous aurons sans doute bientôt ù rejjretter du n'avoir

pas une quantité suffisante de cables.

L'eau baisse rapidement dans la rivière, et nous n'avons plus

aujourd'hui (jn'un ])ied d'eau an-d"ssns du niveau d'été ordinaire.

J'ai l'iionnenr d'être,

Avec rnie haute considération,

Votre très obéissant serviteur,

W. UAASLOFF.

A l'honorable llamilton II. Killaiy, «cuyer,

Commissaire des travaux j ubiics.

terinan, New-York, pour poulies $35 SOcls., formant £B 17s. 6d.

Pièce No. .'», de Donmers Nixon et Cie., Nmv-York, jjour matelas

de feutre patentés, flotteurs de sauvetay;e etc., 'ffiii lij.niaiit il 15 5s.

Pièce No. 0, de Mullins, Montréal, XIO 12s. 3d. Pièce No. 7,

Chamberlain et Thompson, i."i7 2s. Pièce No 8, Drewsteret Mulhol-

land X"!) ICs. Cxi. 'i\.tal, .t'699 l.'îs. 8d. ; et ils demandent très res-

pectueusement (jue le secrétaire du département des travaux publies

soit autorisé à nous rombouiser les montants de ses conq)t(!s, soil:

,£699 l'}s. 3d., et à recevoir par la suite de nous des comptes justi-

(iealif's jMiur la balance! du matériel spécifié plus haut, et ù nous le

rejubouricr au montant de X'593 (îs. 'Id., en tout ,11,293.

Nous avons l'honneur d'être,

Vos très obéissants serviteurs,

(Si-né,) MAILLEFKIJT kt KAASLOFF.

Aux honombies commissaires des travaux publics,

Québec.

MoNTnEAi., 4 Juin, 1854.

Les soussijçnés, dans leur comnninieation précédente au bureau

ont eu l'occasion de mentioner le liiit, que vu (jue très peu de ma-

tériel snse(>ptible de servir a])])aiteiiant au bureau leur avait été four-

ni poin- en faire usage dans leurs c ix'rations dans le St. Laurent, ils

avaient été obliifés de dé[)enser des sommes très considérables pour

obtenir du matériel neuf et convenablement adapté à ce service,

et ipie ces dépenses, jointes à celles qui étaient nécessaires pour la

réparalimi et le transport du maléri<'l appartenant au bureau, et les

ojiéralions pre.|)ies de relèvenu-nt épuiseraient pnsipie entièrenu'tit

la somme de .f2,0()0 atb'ctée au relevé, etc., des rapides. Ayant

maintenant complété entièrement (ui presipie entièrement leur équi-

pement, il» sollicitent respectueusement le bincau de les décharfrer

des articles de matériel ci-aprè mentioiiués, ipii leur étai<'ni absolu-

ment nécessaire et sans les(|U(ls il l.'iir était inqios>ilile d" liiin' leurs

o]>érati(Mis ; savoir : inie bar^c en l. r de 55 pieds de louyiieur (cons-

truite à Montrial ) troi.s bateaux de sanveta;.'e en métal de Francis

de différentes i,nandenrs, venant de New-Vork, un cliai.iud en buis de

30 pieds de longueur (construit à Montréal), im bateau eti bois avec

Vdilure, de 3'2 |iieds de lon^^neur, venant de New-Y'ork, ileu\ cabestans

l'un avec dillerentes pièces de mécanisme, v{ les ajirès de lu barge

et des bateaux, rames, poulies, flotteurs de sauvetage, et antres ob-

jets d'étpiipement. La somme dépensée pour ce matériel, en y com-

preuanl le fret et les droit. d'iMi|iortatiou s'élèvera à L'1,-293. Anli-

cipiiut une déci.'iou fivorabie sin' cete demande, nous prenons res-

peetnensenient la liix'rte d'inclure les jiièees justilicativi's suivantes

des déboursés faits pour le matérii I ci-dessus meutiomu'-, savoir:

Pièce No, 1, de MM. Classford et Walkerde Moutr.''al, pour dé-

boursés liiits poin' lions en fiiveiir i!e MM. Millii e| Milue, .lussi d(>

Montréal, 27 Juin, 1854.

Ayant maintenant relové la plus grande partie des diflcrcnts

chenaux conduisant aux rajiides du Coteau proprement dits, et ayant

aussi examiné dillerentes parties de ces rapides et des raj)i(les des

Cascades, les soussignés se considèrent comme bien informés de l'o-

pération (pi'ils auront à faire, et ils prennent très respectueusement la

liberté de .soumettre l(>,< suggestions et les renianpie.^ suivantes, rela-

tivement à la manière de conduire l'oijération ((n'ils ont entreprise.

La convention du IS octobre dernier stipule en substance, comme
suit :

Que nous ex.imincrons et relèverons partiellement le fleuve St.

Laurent à partir de Prescott à aller jusqu'à la tête du canal de Lachine,

dans le but de constater la nature et l'éteinlue des obstacles ù enlever

jjour oliteiiir un chenal navigabh- à travers tous les rapides, de la lar-

geur de 200 pieds et de 12 ù 13 pieds de proiiindeur; et 2. le coût de

l'exécution de cette amélioration ; anssi que nous ferons faire explo-

sion à cinquante fortes charges sous-niarines à titre d'essai; rpie ces

opérations seront accomplies avant le 18 octobre 1851, ( t (pie rapj)oit

en sera ensuite liiif au département des travaux publics; (pic nous

foiiriiiroiis les bateaux, les matériaux, etc., nécessaires, et paierons

tontes les dépenses; que les commissaires des travaux publics nous

accorderont l'usage des chalands, ancres, etc., à eux aiiparteuaiit, et

qui pourront si-rvir dans ces opération; ; (pie nous serons remboursés

de toutes les dépenses ipie nous ferons, jusqu'au montant de deux

mille louis, par atermoienieiits, durant les opérations, on lorsqu'elles

seront terniiiu''es ; que sur la présentation de notre ra])|)ort, etc., et dan.s

le cas où le relevé ne conduirait pas à un contrat entre les commis-

saires des travaux imblics et les soussigné.s, pour l'amélioration du

fleuve St. Laurent, nous recevrons nue eom[)eiisatioii variant de ,€"50

à .11250, dont le montant précis sera tixé par les commissaires selon

les circonstances, etc. A l'époque où ces stipulations ont été faites

les commissaires des travaux ])ublics supposaient qu'un relevé com-

plet ne serait néee.-^s;iire (pie dans un petit nombre d'endroits; que

dans pres(pie toutes les loe;tli!és il siillirait d'un siiiii>le examen, et que

par conséquent, l'opération toute entière y compris l'explosion des

mines d'essai, pourrait être facilement accomplie dans une seule courte

campagne; mais le relevé et les examens déjà faits par nous déinon-

treiit clairement (pie les p:uties de la rivière (pii, suivant des iiqiports

oflieieis adressés |)réeé(leiiiiiieiit aux honorables ( iniimissaires, ét.iieiit

considérés comme n'ayant pas besoin d'améliorations, deviennent

douteuses quand il s'agit d'un chenal de la largeur et de la profondeur

mentionnées plus haut (200 pieds par 12-13 pieds) et (pi'en réalité

il existe iieaiieoup d'iiicerliliule relativeiiieiit ,à la valeur réelle et à

l'adiptation des diUén'iits chenaux. Pour (lissi|)er elleetivement celte

ineerlilude, il l'mdra fiire un rel(>\é complet dans bien des c.is où

'

«i:

i
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(Iniis I(> but cJo constnlrr la nature oX IV-tcmliu- dus obstacles, «•te, l't
\

do iiiaiiièrc à pouvoir accomplir cotte opération nvnnt le 18 octobre
|

prochain, et eu faire rapiiort, ou si les houoraltlcs comniissaircs ne

Jésircnt pas plutôt que nous fassions un relevé complet, cinupie fois

(pie nous rencoulrerons une localitt' douteuse, et ne nous contentions

pas d'un simple examen, à moins que ce mode d'op^-rali n ne laisse
|

aucun doute sur la valeur ou l'ndoptation du elienal, et que nous ex6cu-

tions ces op^-rations de manière à reconnaître positivement la nature

et l'étendue des obstacles, et à ne rien laisser de douteux derrière

nous, plutôt <iue de h ur faire embrasser une grande pjirlie de la rivière

en nous conformant à la lettre et non a (ce qu'on peut bien supi)oser

être) l'esprit de la convention.

En soumettant ces deux alternatives, nous i)reuons respectueuse-

ment la liberté de dire (pie dans le cas où les honorables cormuissaires

décideraient en faveur de la première, nous devrons agir <>n consé-

quence ; et proposons seulement (pu- dans ce cas les honorables com-

missaires des travaux publics veulent bien, en considération des diC-

ficultés (jue nous avons subies dans nos préparatifs, à raison du retard

extraordinaire de la saison, aussi bien qiu^ par la rareté de la main-

d'œuvre, et surtout en considération de la hausse énorme dans les

prix de la main-d'œuvre et du matériel survenue depuis que la con-

veniion originale a été passée) accorder trois mille louis, nu lieu de

deux mille, pour couvrir les dépenses des opérations. Mais si les

honorables eommissairesdécidaient enfaveurde la seconde alternative,

nous suggérerions très respectueusement, comme consé(iuence natu-

relle de cette décision, que la convention originaire soH modifiée de

manière à ce qu'elle stipule en substance comme suit : (les modifica-

tions suggérées étant marquées en italiques.)

Que nous examinerons et relèverons le fleuve St. Laurent depuis

Prescott jusqu'à la tête du canal de Lachine et constarerons : 1. la

nature et l'étendue des obstacles qui doivent être enlevés pour obtenir

un chenal navi .cable à travers tous les rapides, di' 200 pieds de largeur

et de 12 à 13 pieds de profondeur; 2. le coût de l'exécution de celte

amélioration ; aussi, que nous ferons faire explosion à de .50 à 100

fortes charges sous-marines à titre d'essai ;
que nous fournirons les

bateaux, les matériaux, etc., nécessaires, et paierons toutes les

dépenses; que nous continuerons ces oj)érations durant la présente

année jusqu'à ce (pie la rigueur de la saison nous fbree à les suspendre,

et on ferons ensuite rapport au chef des travaux publics;; que les

commissaires des travaux publics nous accordent l'usage des cha-

lands, etc., à eux api)artenMii(s(iui i)(>urr<)nt servir dans ces opérations,

et dont on pourra se disi)enser sur le canal, et que luais serons rem-

boursés de toutes les dépenses que nous ferons, jusqu'au nioutant de

trois mille louis, par atermoiements durant les opérations de cette

année, on lorscpreiles termineront ; et que sur la présentation de

notre rapport pour cette année et dans h.- cas où le relevé, etc., ne

conduirait pas à un contrat entre les comniissaires des travaux

publics et les soussignés pour l'amélioration du fleuve St. Laurent,

nous recevrons une compensation au montant de X750 ou d'avantage,

dont le montant précis sera fixé pu- les commissaires selon les cir-

constances.

l'ii proposant ces modifications de la convention originale à la

considéiiilioii des honorable^ commissaires nous n'avons pas besoin

I

d'insister sur le fait non seulement que nous n'en pouvons tirer aucun

avantage piTsonnnel, mais que, biini au contraire, si les honorables

I

commissaires veulent bien les adopter, elles auront l'ellt't d'aiigtiien-

II ter considérablement notre travail et notre responsabilité sans nous

conférer le droit d(' réclamer une augmenlatioii proporlioiincllc de

compensation (dont nous laissons avec confiance aux lieiiorabN s

commissaires de; fixer le moulant, eu tenant coiiii)t(! de toutes lis

circonstances) et toutes et chacune les modifications suggérées n'ont

d'autre objet que de nous netlre eu état d'exécuter les opérations de

cette année de iiiaiiière à mettre les liiinorabli's eoiiiiiiissaires en

nous laisserons pas décourager aussi longlemiis que nous pourrons

être nssurés que les honorables conuiiissaires ont pleine confiance

dans notre habileté et notre zèle.

Nous serions heureux de connaître bientiM les vues et la décision

des honorables commissaires relativement aux suggestions (pie nous

avons l'honneur d(! proposer, et en attendant nous continuerons nos

opérations dans les rapides du Coteau, où, jusqu'à ce jour, elles ont

eoinplètement réussi.

Nous avons l'honneur d'être.

Vos très obéissants serviteurs,

MAILLKFKUT kt UAASLOFF.

Aux honorables commissaires des travaux publics,

Canada, (iuébcc.

Montréal, 29 Juin, 1851.

]\Io.\siKi!R,—Les soussignés trouve que la jioudre se vend main-

tenant très chère, et «pie les 6,250ll)s. qui seront nécessaires pour

tirer 50 fortes charges, suivant la convention du 18 octobre 1853,

coûteront, livrées au Coteau, près de X"250 ; et ayant ajtpris de l'ho-

norable Win H. Merritt, ((ue de la poudre pourrait peut-être être

obtenue du département de roaiouiianee à un jirix moins élevé, en

considération de ce (in'clle doit être employée pour un ouvrage

d'amélioration publique, ils s'informent très respeetueiisement s'ils

doivent s'adresser eux-mêmes au département de rordonnanee jiour

savoir à quel prix cette (piantité de poudre ixnirrait être obtenue des

magasins de l'ordonnance, et ils demandent aussi si l(> département

des travaux publics serait disposé à endosser une réipiisition au

département de l'ordonnance ou ù faire cette réquisition en leur

faveur.

Nous avons l'honneur d'être,

Monsieur,

Vos très obéissants serviteurs,

MAILLKFLKT et KAASLOFF.

Thomas A. Bcgly, écuyer.

Secrétaire du département des travaux publics,

Québec.

QcEiiEC, 4 Août, 1854.

MoNsiEifR,—Dans lenrs communications précédentes adressées

au département, et spécialement dans leurs lettres res|H'ctiveineut du

24 et du 27 juin, les soussignés ont eu riionneur d'attirer votre

attention sur riusufiisaiice de la somme de .i'2,000 originairement

appropriée pour le relevé des raj)i<les du St. Laurent ; ils j)reiinent

maintenant la liberté (h' mettre respectueusement sons vos yeux les

états suivants de déboursés fiiits par eux jus(prau premier de ce mois

pour lesquels des pièces justificatives peuvent être présentées au

départeiiieiit (piaiid il le désirera, savoir:

rmiri'iiuipemont XI 160 12 3

l'diir 1rs o|.fi.'iliiiiis ili- icl.vA ]pr<i]ir. s, avril l't iiiiii. . Xlu7 16 1

Juin -".'it 1

328 1

T.,t.i! Xi.-.U 1-2 i

Les délKHirsés (pie les .soussignés devront liiire, dans le cours du

présent mois, pour é()in[)emeii1 et pour les opérations de relevé

propres pendant le mois de juillet, s'élèveront à environ .t'500
; pur

conséquent la somme de t'2,00() originairement aliectée à ces opéra-

!
tions sera entièrement épuisée jjar les dépenses encourues jusipi'au

j

premier d'août. Ainsi (pu- nous av(uis eu l'honneur de l'expliipier

•lans (i';iiitres oecasinns e'ist riiiMidi.saiK (• des matériaux liiurnis par
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Non» n'avoiiH piiH bpHoin d'insister sur le fîiif que tout délai dnns

l'obtention dt'H iiiuttTiaiix strictcineiil nÉocsMuircs pour les opérations

auraient occasionné une perte du temps qui n'aurait pu être réparée

à aucun prix; et n'ayant en vue que le progrès et l'exécution satisfai-

sant!! (le rouvra;;e, nous n'avons pas hésité à nous procurer le nutté-

ricl «pie nous avons trouvé aliNoiuiuent nécessaire, convaincu «pie

nous étions en uièini' temps «pu* le départeiruMit aurait éiçar«l aux

motifs qui nous ont ^uidé et m^ permettrait jias que nous soutirions

«l<îs pertes pé«'uniair«s, en cimsétpu'nce du zélé av«'c le«|Ui'l n«)us

avons cs.siy''' «rac«'cl«T«'r un travail il«',^'rande imp«)rtance, au succès

diupicl nous savions que le département prenait le plus vif intér«5t.

En consé«pience, nous nous en rapp«)rton.s avec confiance i\ la

(çénéiDsilé du départenu'nt et si)lli«'itous rc.spcctn«'nsenu'nt «pi'il

veuille bien n«)us «lécliariçcr du inatéri«'l appartenant à notre c«pii-

pement qui a été fourni et payé par nous i.ii nu)ntaut de la somme

ci-dessus nientionnée de tllSG 12s. .'M., «'t qu'en consc«pa'nce et à

cet elt'et, le département nous autorise à lui «-nvoyer des pièces justi-

ficatives p«)ur l«! matériel «t p«)iir le montant mentionnés, avec un

act'f de trauspt)rt, et «pie ces comptes examinés et trouvés corrects,

le département «)rd«)nua «pie le nnnitant lutiis soit remboursé. Nous

nous tlatl«)ns «pi'en c«)ncidéraliou de c«! que nous avons eu l'honneur

di" dire plus haut, aussi bien «pie dans nos communications précé-

dentes, de l'excellente qualité et de l'utilité générale sur les canaux

du matériel fourni par nous, et aussi «les proi^^rès satisfîiisaiits qui

n'auraient pu être obtenus sans le matériel mentionné, ni sans des

cHbrts éner^M«pies de n«)tre part, il vou«lra bien nous accorder celte

demande. Dans le cas cependant où le département n'accorderait

pas cette «leiniimie, nous sollieit«)ns très ies|)cctii«'usement «pie jionr

les rais«)ns que nous venons d'«'xp«)ser, le dépiirteinent v«'iiiile bien

permettre que la somme de f;?,000, au lieu de celle de .£2,000 telle

«pi'oriiîinairement évaliié«- et appropriée soit dép«'n.sée par nous dans

les opératians pour l'exploration dans les ra|)ides du St. Laurent.

Nous n'avons pas besoin de mentionner (pi'ave«! le prix extra«)r-

dinairemeiit élevé d<! toutes choses aujour«l'hiii, il fiuidra la plus

sévère économie de notre part pour faire fue aux «lépeuses qui se

rattachent iiéiessairein«Mit aux «>pérations «le relevé et de mines que

nous désirons proloiii^er aussi tard dans la sais«)U que le climat le

permettra, afin «le p«)Uvoir présenter un rapport aussi c«)mplet et aussi

satisfaisant que possible.

lv\|)rimant le ilésir «pie v«)iis voudrez bien nous favoriser d'une

pnanpte réponse à cette lettre inlressée au (.'«jteau Landiiif,'.

Nous avons rh«)nneur d'être.

Monsieur,

Vos très obéissants servi'eiirs

MAILLEKKirr kt RAASLOFr.

'riioina.s. A He-;ly, «'cnyer.

Secrétaire du département des travaux publics.

Montréal, 2.') Août, IS.'i'l.

Monsieur,—Je viens d'avoir une entrevue avec 1\I. IMacIver, l't

j'apprends di' lui «ju'i! n'a p.'is encore reiMi d'instructions du .-J!' parti'-

meut, au sujet «les docunu'nts adr«'ssés relutivement au paiement

projeté «l«' la soiuine d«' .iJ1,000, en notre faveur, ti'l «pu' incntionné

dans la U'ttr«' du département du '.i du courant. I'ermettez-m«)i de

dire que nous .sommes prêts à fournir «leux b«)nues caiiiions «pii s«)nt

prêtes à sif^ner un «locument à l'eflét que nous aceoni[)liroiis les

travaux p«)ur lesipiels les c«)inmissaires avau««'r«)nt l'argent, autre-

ment «lu'i'ili's (les «•antioMs) reuiboiir.scront les soinuies ,ivan«'ées.

,M. M.ulvrr «(iiiMiit'H' un sciulil.ilili' dociiiiii'iil l'oiiiiiie stiHisimt,

Maciver des instructions pour dresser les documents ci-dessus men-

tionnés qui d(*vr«>nt être signés par les deux ciuitions.

En ce faisant, le département nous mettra en état de profiter

d'ici (\ une nu «leux semaines du bénéfice de l'offre faite par les

commissaires dans leurs lettres du :) du courant.

J'ai l'honneur d'être, monsieur,

Votre très obéissant serviteur,

W. UAASI.OFF,

De In maison Mailbdert et Uaasloff.

Thomas A. lîegly, écuyer,

Secrétaire d département des travaux publics,

Québec.

Liste des instruments que les soussignés reconnaissent leur avoir

été fournis par le département des trav.iux publics, pour usage

dans leur exploration des rapides du St. Laurent.

Un sextant de 8 pouces.

Un télescope à reconnaître.

Une chaîne d'arpenteur, 06 pieds.

lJn*i échelle en ivoire, 3 pieds au pouce.

Un instrument di^ transit et son support.

Un double grapliomètre et son support.

Une boussole prismatique.

Une baguette à niveau.

Deux gal«)ns de mesure.

Un théodolite et son support.

Un niveau, esprit de vin, et son support.

Un compas à verge.

Un rapporteur amélioré.

MAH.LEFERT et RAASLOFF.

Coteau Landing, 29 Août, 18.'î4.

Coteau Landino, 29 Août, 18.54.

Monsieur,—Nous avons riionneiir, conformément à ce que vous

nous demandez dans votr«; li-ttre du 27 de juillet «b-rnier, de vous

tîuvoyer ci-in«liis une liste de tous les instruments qui nous ont été

fournis par le département des travaux publies. Vous trouverez que

cette liste corr«'sp(ind av«'e celle qui accompagnait votre lettre, à

l'exception setilein«'iit du télescope micromètre de Hochon, qui a

été transmis aujourd'hui au département par le vapeur de la malle

bien empaqueté, et dans le même état qu'il était quand nous l'avons

reçu.

Nous avons l'honneur d'être, inonsi«'ur,

Vos très obissants serviteurs,

MAILLEFEUT et RAASLOFF.

Thomas A. Begley, écuyer,

Seciétaire du département des travaux publics,

Québec.

I

^ 1.

Montréal, 2} Août, 1854.

MoNsirt'R,—.T'ai l'honneur de vous informer que je suis arrivé
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veiller aux urranKemeiilH nf-cessitires d.uis lu cas où von instructions

urrivcruieut tk-iniiiu pur Icttri- ou téU-çraplio.

J'ni l'honiu-nr d'être,

Moiisif'ur,

Votro lri\s iiuiiiMc M-rvili'ur,

W. KAASI.OFF.

De la nuiison Maillelèrt cl Haasloli'.

Adressez: Si. Lawrence Hall, Montréal.

Thomas A. lîe,','ly, tcuyer,

SocrC-taire du tléparteinent des travaux publics,

Qutbec.

Nous prenons maintenant la liberti; d'exprimer l'esiKtir cpi'en

consiiléradou de ces avances eonsidCrables les < ommiH.saires des

travaux ])nbli<N voudront bien délivrer un ciTlilicat en notre l'iveur

sur les autres garanties ipii seront jug^-eH absolunuMit nC'cessairea.

Noua avons l'honneur d'être

('lier monsieur.

Vos très obéissants serviteur»,

(Sisué,) MAII.LKFin' kt UAASI.OFF.

Tlumia» A. He;;!)', écuyer.

Secrétaire du département des travaux publics,

Québec.

UlREAU DR 1,'onDONNANCF.,

Mo.NTBfAi., 2.'» Août, 1854.

Monsieur,—En accusant la récei)tion de votre lellr.- du 21 «lu

courant, nous prenons la liberté de vous exposer (in'il était entendu

précédemment <iue l'ordonnance devait l'oiunir an département des

travaux publics et non à d.'s particuliers, comme votre lettre sem-

blerait rindi(pier, la poudre requise pour les rapides du St. Laurent;

mais si le désir des commissaires des travaux pui)iics est (pte la pou-

dre soit délivrée à MM. Maiilell'it et Haasioli avec la i,'arantie du

gouvernement provincinl relativement à son paiement j)lus lard, il

n'y aura aucune objection à l'arrangement; mais la poudre devra

être délivrée à Montréal, attendu (pie le mairii/.iu du Coteau du Lac

n'en contient pas assez pour répondre à leur demande.

Vous répondre/, peut-être à cette communication par télégraphe.

Nous avons riionncur d'être,

Monsieur,

Vos très humbles serviteurs,

(Signé,) W. (i. WILKF.
Lt. C.l. C. I. H.,

W. ELLIOTT,
() S. W. Q.,

\VM. nr.LL,

Col. Con.. A. J{.,

M. M. liLKMlAM.

Au secrétaire des commissair(-s des travaux publies.

Mo\Tiii:\i., 2 S<ptr)iihrr, 18ô<1,

Monsieur,—Nous avons riioni.cnr de vous transmettre ci-iuclus

cinii états indi(piai\t nos dépensas pour éfiuii.ement, «'t aussi pour

nos opérations pour l'explontion des rapides du St. Laurent, jns(prau

1er août, avec les comi)tes origiiuuix (a l'exee|ition de K comptes

justificatifs pour matériel et écpiipement appartenant à l'état No. 1,

et se montant ensemble à ttJUO 1:5s. 8d., qui ont été transmis au

département le 21 juin dernier.)

Ktut No. 1, in l'iMH^i'l ">"* J''!"'"^" 1"""' ..•1 et

Coteau Ii\NniMi, fi Sr/itruilir, 18.')4.
'

MossiEUB,—Nous avons très res|>eetueusenient l'honneur de

vous inronuiT (pi'eii poursuivant notre ndevé avec la plus grande

diligence, nous avons atteint la partie inlcrieari" des rapides des

Cascades; après avoir examiné avec soin tant le chenal actuel des

bateaux à vapeur au rocher tl-udu, «pu- le chenal du sud dont l'exis-

tence est snp|»)sée au-dessous de la Pointe du Unisson, nous pouvons

déclarer, en anticipition du rapport qui; nous anron.s l'hoimeur do

présenter au dcp iitciieMit des travaux publics, au terme de nos

opérations, que l'amélioration de la rivière entre les lacs St. IVan(;ois

et St. Louis, principalement an moyen de l'enlèvement des obsta( les

à la navi;,'ali(m nous parait praticable, (pioiqiie accompiignô d«

.rrandes dillicultcs, et exi:,'cnnt des travaux considérables ; nous

n'esi>érons i)as, cependant, piaivoir prononcer, an terme des ojiéra-

ticais de cette année, en laveur d'ancmi chenal «'ii j)articnlier ù

travers les raiiid.'s du Coteau et des Cascades, mais nous laisserons

plutôt cette (piestion ouverte iioar la décider ira|)rcs le résultat

d'opératitais ultérieures. N<aisa\ons iiti-<si la satisfu ti(ai de pouvoir

dire (pie bien (|ue nous iray(ais pas échappé entièrement a tiais les

accidents sérieux, nos arrangements se sont tronvo néanmoins

snllisants pour em|>ê( lier (|u'aiicnii iVvns ai' occasionne |;i nu.rt

de personne on des dommages c(.nsidcrahles au matériel employé.

Nous n'avons jias encore re(Mi la ix.iidre du déparlement de l'ordan-

naiice, et avons été jiar la eiiipccius de cominencer nos opérations

de mines expérimentales; mais apprenons, cependant, (pi'elle est

prête maintenant a expédier, et aiis-ilot (pie nous l'aurons reçue nous

procéderons adiviser notre parti en deux divisions (pli seraiit emi)loyi'es

Pnne aiixmincs expérimentales, et l'autre a nu examen d- la rivière
,

depuis l'rescott eu descendant. Cette dernière (.i>ération se ferait
j

beauc.aip plus racilement et plus rapidement .si a(ais p(aivi(Mis avoir

une iMame carte de la cote à huiuelle mais piairrions rérércr; et mais

preiKUis la iil.eité de demander (lu'il i)!aise au département nous

(bnrnir hi carte lai les cartes, (Ui des copies des cartes de celte [lartie

de la rivière qu'il peut avoir en sa posses>i(ai.

Nous avons riiounenr d'être, monsienr.

Vos très obéissants sevitenrs,

MAlLI-F.FKirr i:i UAASLOFF.

Thomas A. He-iy, éciiyer,

'

Secrétaire du département des travaux publics,

Cinébec.
c'ijiiipi'ini'iil

au montant .le ill'HO 12 3

Etat No. 2,

Furm.mt nn m'ai pour in:iléii .I rt :.|nip 'inoiit ilu

5 4 18 2

Xl'JU 10 5

Htiit No. ^, iiiili'|».'ii't nii .lé,,. • 1"
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o|){'rntiiiiin df mines cxii^^rirniMifiilfs fuite |K'ii<l;int IVié de IHtil riuncu.

Nous avon» l'Iionneur d'f^tre, monHieur,

Vos très liumidca nervittMiro,

MAlLLKlF.ltr KT UAASLOFl",

'l'Iiiiinns A Uc^ly, a-uyer,

Sccri:liiire du dqiartenient dcH tnivnux public»,

Qu6bec.

QuKBGC, 30 Novemhrr, 1R54.

MoNsiEi'K,—Nous avons i\ aceuser la rrceplioii de votre lettre

du 20 du courant, par huiuelle vous nous deniaiule/ di; fiinrnir au

d«''|)arteiiient des iiill)riiialii)iis immédiates sur l'état du relevé des

rapides du St. I mirent, doiiiiaiit un détail do vv. qui a été fait et de

ce qui reste il tiiire, et dans i|iiel temps les cartes seront préscntéc«

nux commissaires. Vax réponse, nous |»renons li liberté de V(ais

informer (pic nous avons exécute le relevé et les tipératioiis de mines

cxjiérimeiitales, et (pu; nous avons terminé no.s opérations dans la

rivière le 11 du courant. Nous avons sons la date du lldii eonrant

transmis notre rapinut ac(omp.iyné de ciiui cartes, aiiMpielles il est

référé dans le rapport. Nous considérons notre rapport ( «aniiie déli-

nitit; à moins ([ue les lionorables connnissaircs des travaux publics

ne trouvent (piil mampic encore des renseif;nements, et dans ce cas

nous serons prêts à transmettre t(ait antre rappoit ou les autres

ra|ii)orts(pron pourra exiger. A l'é^':ard des ( artes(pii accoinpa^ineiit

ce rap[)ort, nous lierons observer tiés respreineiiscment ipTelles ont

été dressées nu fur et à iiu-snre des (ipératious et n'ont été envoyées

(pie ])our faire voir le jmijjrès et les résultats de l'ouvraî^e ; elles sont

néanmoins correctes, et répondront, nous le (trésmuons, à l'objet ei-

dessns mentionne; mais vu le iiiamine de temps elles ne sont ])as

aussi bien travailb'-es et aussi linies ipie nous pourrions et (pie nous

désirerions les liiire ; eu consc(iuenee nous prions k lion< diles

commissiiircs de nous accorder le t. mpset les moyens de j.n, rer

une nouvelle série de cartes, (jne nous aimeiioiis dans ce cas ;i pié-

senter comme étant les cartes délinilives.

("e (pii reste encore ;i liiire, est, à notre avis :

1. De préparer une antn" série de cartes tel (pie siiirnéré ci-dessus,

et dans le cas ou b's bnnorables commissaires n'ap[)roiiveiaient pus

cette proposition, de linir les cartes déjà présentées.

'2. U'assiirer les stations ipii nous (uit ser\i dans le cours de nos

opéralitais, cl (pi'il pourra ('•Ire utile de retrouver jiliis tard.

H. I)i^ continiier nos observations sur les manpies d'iliajîc Jusqu'à

ce (pie le fleuve monte de nouveau, afin de constater le iiliis bas deii-ré

d'étiai'.c dans les rapides |)enilant la présente année.

I. De retirer pour riii\er, et ib jnisir en suret e le matériel employé

pour le relevé, etc., conliirmément aux inslriietions (pie nous poinrons

recevoir du département à cet é;^ard.

Nous serions beiireiix d'ctio inliirmés si les bonorables commis-

saires desnciit on nonipie nous liiss-oiis les cb()ses spéeiliées ci-dessiis,

et lions avons riioimeiir d'clre.

Vos très obéissants serviteurs,

MAILLKFKHT kt UAASLOFr,

Tliomas A nei;ly, éciiyer,

Secrétaire.

Je •uiH, meHNieurH,

Votre obéiNMant «ervitenr,

THOMAS A. HF,(JI,Y,

Secrétaire.

MM. Maillofcrt et HaasIoU",

Inj(énieura HoUM-rnarin;*,

Ncw-Vork.

Fleuve St. Laurent.

Avis est par les pré.sentes donné, que des soumissions adressées

aux "commissaires des travaux publies " seront reçues i\ ce bureau.

jusipi'à jeudi, le premier jour de septembre procbaiu, pour ouvrir et

tracer permanemment (inebenal navi^Mible à travrs tous les rapides

du St. Laurent, depuis Frescott jiisqu'rt Montréal ; ce clienal ne

devant pas avoir moins de 2i)0 pieds de lar-çeiir, et en uiicim endroit,

aux eaux basses d'été, une prol()iuleur moindre que 12 pieds francs,

et dans les ra()ide8 sujets à de ;fros bouillons, moindre que 1,'J pieds.

Les soumissions devront indicpier une soiiune ronde pour tous

les travaux nécessaires pour ouvrir et tracer permanemment un

clieual, t(d ((lie ci-dessus mentionné, et l'époque oii il sera termiiK-,

La preuve (pie le clieual est ainsi ouvert sera établie par le

passajîe d'autant de vaisseaux (pie les commissaires des travaux

publics le juiferont nécessaire, cliaipie vaisseau étant cbarjjé de

manière ù tirer dix pieds d'eau.

La ijaratitie (pii sera exij,'ée pour l'exécution de l'ouvrage sera

ample et boiiû fide. Les conditions de paiement et tous les autres

rensei^fiiements peuvent «"'tri; connus en s'adressanl à ce bureau.

Les s(nimissions doivent cire endossées comme suit : "soumis-

sion piair ramélioration des rapides du lleuve St. Laurent."

Par ordre,

THOMAS A. BIXÎLY,

Secrétaire.

Département des travaux publics,

2l> Juin, kS-W

» Travaux i'udlics,

QuK.HKC, ,5 fiptnnùir, 185-1.

MKssiKUits,— lai éiijard à votre soumission pour le creusage du

cbeiial du St. ijaiirent, je dois vous fiiire reiiianiiier une variante entre

elle et l'.i vertisseinelit, ce dernier étant ainsi C()li(;u :

"Ne (levant avoir, en aiieiin endroit, aux eaux basses d'été, une

profondeur moindre (pie don/e pieds tianes, et dans les rapides sujets

à (le u:ros bouillons, moinilre tpie treize i)ieds."

Coiimie les commissaires ii'(Uit j)as l'intention de dévier des ter-

mes ei-dessns mentionnés, je suis ebar^^é de vous prier de déclarer si

vous consentez à ce (pie votre soumission soit cbaiigée en conséquence.

Je suis, messieurs.

Votre obéissant serviteur,

T. A. BEGLY.

MM. Mailleli-rî et Kaaslolf,

Liy;éuieurs sous-marins,

New-York.

\
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etc., ii<'i-CB»niri'i., IVxplo.ion dvn charbon rxptriiiM'iitiilcii in.M.ti.intu.'ii

pnr vous, l't IVinpIoie do ton» U-« moyt'iiB im.hnU.I.h |K)ur «•.•nstat.'r

exiirt.'iiM'nt et ou tU-lail IVtat nrtiiol .!.• tlia.im <1.n .Iumuiiix. »a

quai.til^- tlo rorhoB A onlovcr, afin .le Ioh amOlioror au point i.uli.iuo

dans rav.-rliNH..iiu-iif, lo coût total dti n-lov*. etc., no dov.int imih

ex<dor X' 1-200. Dos pUVo» jimtilirativ.-» dos doiK-iiNc» f.iit.'s |H)nr co

rolovf- dovroi.t ôtro pi.uluito.s, ot Iom paicnuMits sort.nt li.itH «uivai.t

C08 i.itVoi. ».M.I.MiRM.t. Mab aucun aryout uo «ora payé avant >iw lo

n.l.vé no 8oii lonnin{-, ot que do» ourtoH et cou|h.h do o.- rolové n'aiont

{té Iran«nu808 au dopart.-niont, dont ollos dovÙMalront alor. la |.ro-

priCté. Il doit aUHM ôtro ontondu quo U- montant à payor pour

l'amélioration dos olioiuinx no «ora pa. dotorini.io ou fixé avant que

1,. résultat do ce rolové ne soit connu, attendu «lu'il n'est que raison-

nal.lo quo lo ^ouvornoniont provincial soit an (ait do la quantité

d'ouvrage à lairo, avant do prendre aucun oni;aK.Mnrnt quant a la

somme ù payer pouv cet laivrago.

Je suis, messicurH,

Votre obéissant serviteur,

*

(Sifîué,) THOMAS. A. llKCil.V,

ÎSocrétaire.

MM. Maillefort et KaasIolT,

Iniîénieurs, New-York,

TitAVAlIX PL'BI.ICS,

QtKHKC, 20 Juin, 1854.

MoNsiECU,—Je vous dois appoloKi(> pour n'avoir pas rc(K.n(lu à

votre précédente lettre, m lis dopais m)n abionco j'ai été si complè-

tement absorbé dans la préparation do notre rapport annuel, <pie je

n'ai pas pu réellement disposer d'un instant.

J'en accuse aujourd'hui réception ainsi que de lu vôtre du M;

j'ai ordonné quo le cable vous l'ut envoyé.

Quant à l'examen plus complet dos rapides du Coteau dont vous

parlez, rien ne sera Ihit s'il restr (piclquo chose de douteux.

L'œuvre est telle que si elle n'est pas accomplie ontieremenl, rien

n'aura été fait; mais comme nous l'avons dit, le but est de praiiipa'r

s'il est possible nu chenal qui permettra aux vaisseaux tirai* dix

pieds d'eau de descendre sûrement ;
pour ces vaisseaux, ime larj,'eur

moindre que 200 pieds dans une direciioM moyennemenl droite iu>

serait pas considérée comme bien amiil , et niaiiiten.iiit (jne la rivière

va être ouverte, son importance devient encore plus i;iande; si cepen-

dant la réalisati<n d'un semblable chenal est trouvée impraticable,

on décidera alors positivement ce qti'' l'on doit entrepren.lre.

I

II est à peine besoin de vous indiquer ( ornbien il est indispeu-

' sable quo vous établissiez des manpi.'s de répère sures et perniiinentes

à la tête de chacun dos rapides, dans le but non seulement (riiidiqii.'r

durant lo cours des opérations de qu'elle manière les niveaux u ces

têtes des rapides peuvent être atl'ectés par nos opération.s, mais aus.si

de servir d'échelles permanentes sur I 'sriuelles h- conmierce pourra

sp {,'nider pour connaître la profondeur (ine les vais>e;Hix pourront

porter aux niveaux rcspeetiCs de la rivière «hms les eaux hautes,

nioyeniies ou basses.

Je dois encore simplement vous répct.'r (pu- le service .pie vous

avez à faire doit être :iee.»>!pli de la n.nnière la plus .•omi.lète.

J'ai l'honneur d'être, monsiein-.

Votre très obéissant serviteur,

travaux publie., ot rolativomont h rotle lettre, je «nU oharRé àv voui

informer .(.u- dans toul.'s allairof. entre co dopartonKUil et ceux .lu'il

ploie, la seule nn.nicr.- convenable ot léMilinie do les truilor c»t

d.. le faire dirocto.nont par l'ontronuso du .o.r<^laire du .lépartomont,

„(t,.ndu .pu- rintervenli.m de tior<-o.s personnes élrnuKoros A .-os

nllaires pnbli.pn-s. tond in.itilement li retarder et. ombarrasaor leur

ro>;lomont olliciel.

Vous vouilro/. bien adresser direotomont b» «lemando des cartes

ou autre aid.- de ce bureau qm- vous pourre -, désirer. Los commis-

saires s'occ.qK.rout do faire .Iroit à ces .lennindos ot y accéderont

lorsqu'ils le pturront convonablomont.

Los eommis..airos ne ,R-uvent adn.ottro que lo département soit

en auomu. n.aniéro r.^spunsable du retard api«>rté a l'éprouve des

ctli-ts des exph.sion de miins osiKoes par votre contrat, ainsi que

votre lettre soinblemit l'impli.pier. Kn v.rtu d.- oe contrat vous vous

étiez obi.'és i\ acheter la poudre v.uis mêmes, le département n'est

intervenu. in'à votre demande poun-n«a-;er le bureau do l'ordonnance

I

ù vous vendre do la poudre .le s.'s magasins ;
au-dol.\, il n'a aucune

part .lans la transac1i..n. et il n'.n a non plus aucune dans le fait de

l'avoir obtenue «u dans son trnns|M)rt.

Après .pHl.pies explications r.lalivomout .\ votre demande i\

IVllot d'..btenir ..n.- avanoe .I.- .f500, il a été convenu d'avancer

jEIOOO, et dos instructions <.nt été données à Tarent on loi du départe-

ment a Montréal, iH.ur .p.'il |.rit l.-s cauti..ns nécssain^s de la nuinière

In plus siuq.l.M-t la i.lus pnMnpte.ot c'est la né-lii;on.'o d.- Iburnircos

cautions .p.i est la seule cause pour la.pielle cotte somme ne vous a

pas été payée depuis longtemps.

Pour t.-rminor, je suis .hariré de dir.> .,.ie le désir des commis-

.saircs est d.- vais ac.or.l.r l'assistanoo la plus libérale is.ssible pour

l'exéeuli.uj do voire contrat.

1 Je suis, messieurs,

\otre très obéissant serviteur,

THOMAS A. UF.CLY.

Secrétaire,

MM. Maillefort et Haaslolf,

Coteau LandiiiK.

Travaux publics,

QuEHKC, 20 Novfvibre, 1864.

Mkssikis,—Je suis char-é de vais prier de liairnir au déimrte-

rnont immédiatement des r.'iisei-nements sur l'état du rel.-ve des

nipid.'s du St. Laurent, indi.piant en d.'tail ."O .pli est tait et ce .pi'il

reste à (air.', et .'ii c.anbien de temps les cartes seront transmises

aux commissaires.

Je suis, messieurs,

Votre obéissant serviteur,

THOMAS A. HK(iLY,

I

.Secrétaire.

MM. Maillefert .1 Kaaslolf,

I liif;éiiieurs,

Coteau du Lac.

(Signé,)

William Raasloff, écuyer,

CiJtcau l.anding, Canada Est.

H. H. KILLALY.

]M i:ssi!:ri!S, advetuen

Travaux publics,

QuKUKC, T) Dccem/m; 1854.

t à votre lettr." .lu iiO.lu mois dernier, j.'

lUsMilil ediisidéréi's
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cédulo incliriuiint If» iiivcmix. M Sipp*»! fi'rii nus»! Iph rli^popitiom

pour lu conmTVRlion «If» muliriiuix, elf.

Je Miiis, inontitMir,

Votre ob('iiimiiil rviti-iir,

THOMAS A. HK(;LY.

Sccrtfuire

M. Miiillffort ft HiiiiNloir,

IiiK^'iiiuurs.

(IcriiuT, jo

ilisidiTri'.s

Sonmùnnin jmiir lUimtltoralion des nipiilm du St. f.nurent.

Montréal, 24 août 1853.

Kti «onlbnuité de i'nvcrlinNemont du 29 juin d»'muT, f-mniit du

d/-imrtoinciit de» travnux pulilics, les HouHMiKnf'N oHreiit pnr los prfseu-

tos d'ouvrir et tracer pcrmaiieuiment un elieiiiil iiavi^^able i\ travers

tou.-i les rapides du St. I>ai.rent, dep-ijs l'reseolt juMpiVi Monlr^-al.

Ce cheual w devant pas avoir moins do 200 pieds de largeur et avoir

une prolimdeur snllisante pour permettre le pnHsnffe d'un vaisseau

tirant dix pieds aux eaux basses dï-t^' ordinaires, pour la somme de

i;3(),000, les travaux devant être terminas avant l'expiration de

deux années à compter de la date du contrat, aux conditions sui-

vantes :

Premièrement.—Dans le rnp|)ort de M. Samuel Keefer du 2.') mai

dernier, notre seul j;uide, il est dit, (pi'alin d'olitenir nu rlu ..il de la

largeur et prot()ndeur voulues, des travau" d'améliorntioti ne sont né-

cessaire que dans le» "rapides du Coteau, des Cascades et de I.aeliinc,"
'

et aussi (pi'uu relevé et un examen ultérieurs dt; ces endroits doivent

être laits avant de |M)nvoir con'mencer les travaux d'amélioration.
j

Nous ne innivons qu't^tre d'accord avec M. Keefer, sur ia iiéccs- I

site d'un beaucoup plus j^raïul nombre de sondaî^es aux localités

ci-d.'ssns mentionées, d'autant plus (pi'il n'a pas été fait de soiuiajîes

par le travers du cbenal, mais seulement dans sa ion-fueur; en con-

séquence la largeur du cbenal n'a jamais été reconnue et nous ne

possédons aucuns rensei«;nements sur lescpu'ls nous puissions baser

une évaiii.ttion des travaux à exécuter, a(in de donner un ehenal de

200 pieds de iarfîenr et de la proliaideur exiffée. Afin donc d'ol)tenir

les renseignements dont nous venons d'indiquer ainsi l'absence,

nous od'reus par les présentes de fiire im examen bydro;rra|)bique

minutieux <les [)arties des rai)ides plus liant mentionnés, où une

amélioration est néces.soire et projeté, et di' trotner ainsi et tracer

le site d'un bon cbenal navi!ï;'.blc de 200 pieds de larj^eur, et de

prendre un nombre sutlisant de sections transversales pour baser

une évaluation juste de ia quantiléd'ouvraj;e à liiire, et de cotnmeiu'cr

les préparatifs nécessaires pour ce relevé immédiatement et rexcciiter

dans le cours du printeini>s el de l'été de l'année procbaine,—nous

proposons en outre, en connexion avec ce relevé de faire jouer .'50 fortes

cbarses sous-nmrines dans le but d'éprouver la possibilité et le coiU

;

probable d'enlever les rochers et les roches qui Ibrment les obstacles

nu moyens de mines sous-marines; le coût de ce relevé, etc., ne de-

vant pas excéder la somme de .l"l,2")0, suivant l'évaluation suivante

soumise eou.s le No. 1.

Secondement.- Clwç l<' cas nù le relevé ci-de^isus mentionné ne

démontrerait pas la iM)ssibilité de creuser !(• chenal tel (pr<'xii|é pour

la sonune iiuliciuée plus haut, il \w\\s sera permis de remettr<. le con-

trat; et dans ce cas nous nous attendons que le gouvernement paiera

les dépervaes nécessités par l'exécution du relevé, eu par nous lui

remettant tous les bateaux, ancres et autres matéri;iux <pii auront été

fournis et préparés par nous pour cet objet ; (pie dans le cas où le

contraire serait démontré par le relevé, le coninit deviendr obliga-

mr liiire

En Koiimeftan» les pro|H»âitlona cl-degin» non» prenons la lib^'rté

ilfl dire cpie nous somm<s prêts u donner de» cautions ampleii et Ixmn

fide, et A iMisser le contrat aunsitiit que vous nous donnerex avis que

nos pro|Hisitions sont occeptéeii.

Notre plan d'opérali(Mis dans l'acconipliitsemuit de l'améliora-

tion projetée des rapiilcs, consistera à creuser et ébir^ir le chenal en

enlevant les roches, I roc «olidi- ft les autriîs riuitières ipii l'obstruent

aftnellemoni; nous n'avons pas l'intention de construire des jetées

A travers aucune partie de la rivière dans le but de la rétrécir et

d'an«tncnter par la la proliauleur de l'eau dans aucune de ses fHirties,

et si nous construisons une ou (ilusieurs jetées dans la rivière eUes

n'auront pour (dijet (pu- de guider et par lu améliorer la direction du

courant, et <le faciliter les o|)érali<ins [xiur l'enlèvineiit des obstruc-

tions de dedans le ebemil, (pli consisteront e^»ellticllernent A faire

•anler les roches sous l'eau sans forage, mélluKle nouvelle d'enlever

les roches (pii a eu le plus éminent succès dans les Ktats-Unis, spé-

eiali'inent dans /A// Cxitt près de New-York.

Le creusage du chenal par l'enlévenieut des obstacles, oflrc, A

notre avis, les avantages suivants:

L'emélioralioii iiiiiM produite est essentielle nt permanente

lorsque le fonds est de roc comme dans ce ca.s.

Il sert A augmenter In dérharge d'i-au, et ne \ku\ dans aucunes

circonstances causer l'inondiefion des terres en uinont, qu'il tend au

contraire à empêcher.

Sou cllct avanta«eiix est certain et indubitable, et il ne peut

jamais avoir une influence nuisible sur la direction du courant, qu'il

tiendra au contraire A maintenir dans la direction du chenal
;

il ne

privera pas non plus le publie de l'usage d'aucun des autres «•beuaiix,

<pii, quoi(iue inlcrieiirs sous certains rapixti-tj-, .MUit néanmoins infini-

ment utiles, et nécessaires pour le passage des cajeiix et d'autres

! objets, et |>ar conséquent ne peuvent être fermés sans nuire Hérieuse-

ment au chenal jjrincipal, en l'exiHïsaut a être encombré.

Le tout respectueusement soumis.

(Signé,) MAILLEFERT et RAASLOFF,

Ingénii'urs sous-marins,

6'1 et 66 Broadway,

New-York.

No. l.

Evaluation di. r-- tpie routera le relevr dis rapides " du Coteau," " des

Cuseades," et de Laeliine" etc.

Ccji'it irmn' Uwif .Invliiiéi' H riri' aMiavroi' A-.m le liriviiit, à i'ir<> cm-

«tmile |>>ui ci'l ohjol
^'^'''^ " °

l{o|mimii'iis aux <liiil«n'lT<, l'Ic, f.niii.is piir li" yonvoriK inenl. et om\V.

(l'un kil.'itii .Ih Buuv.'ta:;.' in iiu'tiil, micro», diiiln.s, i-Mff (

,mh,.m:U..,i.l m s,aim 130

1 l'iin.liK'tciir, |m" jmr ""''•

8 h.iiiiinca, à 5 di. lin-, l'ait ^
'*•

l.%,.,.,;,t,l„ £2 1(1».

l-«it,.o»rl'.'0 jours,!,, travail-, 2"^^- •'"^'1

Coût ,l« rélaMi>-oin,Mil ,lo \m\M ,k< ri'poro oouvcdkWcs «l durable»

(la pait lu rar|ioiilour ,-.iMipri4,.) 75

Pour imv l'a,-»' à ii,ii i!,'|kium'!, y •r<oiinullo4 et ilo v.ivai,M -''O "

Di'lH'iiw» a,Tc»s(iiii>«
''

T,,tal pour \\- reli'vé propre £1000

Coût (le nO fortes eliarj».'» «,iu»-mi\rin,'i< île 12.">lli». ,1e pouili,' eha.Miiie

Hili
' --^" " °

ChV total l'l--'l>

H



rcvt'iiii MU pii'd Hiiiniiiiiiii, c ('.-si-i

(.•cwiu'iatioii lie sentit pas cloiiiu'c. Stiivaiil cotte base il parait ([lie

les taux piHivoiit être évalués, pour la dcuxièino année d'opénitioiis,

V compris les péaj^es, sur ce -oinmerce pour la partie des canaux du
^

St. Laurent iiu'il traversera à (*2>^1,000) deux cent quatre-vinijt-

quatre mille piastres, ou, en déduisant les frais de réi>ara1ioii et

d'entretien (-220,000) deux cent vin^t mille piastres; et (pi'il y a de

bonnes raisons pour jH-nser <iu'en cinq ans les péages se monteront

au double de cette somme, ou à un montant net de (100,000) (juatre

cent mille piastres j^ir année, dont [irescpie la nmitié i)ourra être

portée au crédit des canaux du St. Laurent après avoir pav 'es

intérêts sur le coiit du canal du St. Laurent et du lac Cliaii plaiii.

Ce résultat peut êlre considéré comme un minimum; et si l'on

I ajoute nu revenu ordinaire des canaux, les avantaj^es yéiuTaux qui

I naîtront de rehitinns commeiciales plus t'aeiles et plus étendues,

!
l'entreprise est bi<'n di^ue des ell'orts du youvernment Canadien, et

je n'hésite pas ù recommander lu construction innnéiliate du canal

I
projeté du St. I^anrent au lac Cliamplain, connue im ouvrai^fe éminem-

ment propre à avancer les inl>'rèis dn Canada.

On remar(iuera que j'ai r<'e(>mmanilé une moindre largeur

d'éehise (pic sur les canaux du St. Laurent. Cela ne serait jias

bien important s'il ne devait pis être construits d'antres éihises

(lue celles nécessaires ptnu' le canal projeté. .Mais je dois considérer

cette (ptestion comme embrassant celle de l'clai'^issçmi'nt des

écluses du canal Welland. .l'ai d'umé en détails mes raisons ])our

la larjj^eur que ji' recommande, et votre lioii'- able bureau jii;,'era si

j'ai bien envisagé le sujet, lîien pénétré de l'idée ipie ie fret doit

être le <ïrand tralic de ce canal, et (jne !es ////)/) /A /.s, i)riiieipalement,

seront avec quebpies b.itiments i'i voiU's le:i vaiseanx (ar lercMit le

commerce, il me semble qu'il n'est pas sa-je de soumettre le irineipal

tralic, aux inconvénients, aux dépen.ses on aux dél.iis [)onr la seule

lin de pourvoir à l'usajîo éli.;u:né, incertain, et a mon avis improbable

de batea'ix à vapeur à roues latérales. L'iulice est maiuteiKint

employée même pour les b.iteanx remorqueurs ; tlle est .enii à la

suite de la roue à aubes, et a eu bientôt établi sa supériorité spéciale-

ment pour le fret. Si donc la lar;!;eur de l'écliuse est sudisante et

mieux adaptée pour cette cla se de bâtiments, le but est atteint. La

largeur a été déterminée après beaucoup île discussions avec des

naviu'ateurs expérimentés des lacs supérieurs, et elle me parait con-

venable. L'écluse sera assez irrande jMMir y tiiire passer ai.scmeut et

commodément un jnopcUer de 600 tonneaux, et en ajoutant un pied à

la profondeur de l'eau, ellc> admettra aisément des vais.M'anv de 700

tonneaux. L'écluse telle que proposée corresiiond .ivec ré<lii>e de

Weilaud comme 83 correspond à 38, et avec un pied d'eau de plus la

^environ les deux liers) une larijeur \arianl de l-'iO a 2.)i» pieds; cl

les vai.-.M'aiis pourront y êlre liicilemenl et éeontuniquemenl iiavi:;nés

à la vapeur, au taux moyeu de ein(| millr's à i'iieure. Le i>lan est

adopté an ;;r;Hid objet ([ifil doit remplir, et je ne doute <pie lor.sipi'il

sera accompli il ne liisse liomieiirau i^oiivernment et ne remplis.M- i'!

yrand bul d'iilililé qu'on alleiid de sa construction.

(\\w celle enlrepri.--<' soit p;naclievée convenablement, et nu mnr-

cband de Clii(ii;.io pourra tirer une lettrr de elian.',n' sur New-York sur

nue car;;aison de produits ii Irente join's, et complrr aM'c la eerlilnde

ordiii. lire sur rarri\é du lialimeiil, la \enlee| la ((illeclinn dn prix à

temps pour lenconirer sa délie.

Considérant l'immense dévelo|ipemeut <|iie doil j)reiidii' li' cdiii-
;|

mer<'e de s lacs, rdeudue e! la Imnle de la iia\ iiialioii, celli' roule

pré'-eule une \iiii' de commuiiiral ion intérieure ipii pniir la ^jiandenr

el riiiqior'aiiee ciiunuerciale n'a p.is d'éi'ale an monde. On ne lient

(•on.('\(iir nulle pari aillcnr.-» l'idée d'un vaisseau di' ."lOO a 70(1 loimeiiux

prenant sa caruaisnii dans un pori inlérienr el na\iuiianl sans iians-

bordi'ineiil pei<dant deux mille milles sans renconirer de conrmts

dans l'Hiie on l'aiilre direction pour alteindre un pori sur l'océan. La

colis'ruelion des parties arlilieielles de celte voie de )ia\iualion ler.i

humienr :'l riiilellii;-eiice l'I à l'opril d"eulii'prise du i;ou\ ernenieut

canadien, en lui dounaiit de nnincanx droits a ce progrès de la <-i\ili-

satiiin (|ni est tbrtemi nt mar<|iié dans des oiivra;;i's destinés à liiciliter

les lelalidiis >ociales et eummerc i.des du i^eine lunuain.

Les insiiui'liniiN (|ue j'ai eu riiiiiiiieur de reeevuir, embrassaient

des questiniis iTuiie liiiute ini|iorlanee (pie j'.ii liaiiées airssi en détail

qu'il a paru nécessaire. Il m'a semblé (jifil cl. lit imiiorlant i|ue ces

actes prelinuuaiies ré\( lassent !.'S ':.• ids Irails ciraelerisliqnes de

l'eiitri prise, sans être eu inêiue temps enccMulMcs de delails inutiles.

,Ie me suis donné pour but de prési'iiler cliaiine (pieslion d'une manière

(pii lit eounaltre sur(|n'clle base j'appuyais les opinions (pie j'ai ex])ri-

mées. eu l.iissanl .i d'aulres le~ lueyiis de ju;;-er ^i ces opiliii)lis étaient

bien iiu mal l(>iidees. |".i \(itie liduiiralile bureau jn-^era, si j'ai rein|di

niiiu devoir avec rinlelli:;cin-e (|ui .sera utile à la jurande entn'pri.se

([Ue j'ai eu ;i considérer.

Le Unit respeeinensemeiit soumis,

j

(Signé,) JOHN n. .LAKVIS.

'' Ingénieur civil.

Rlontréal, 13 lévrier, IK.]").

..\
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,|r |:irui'lir rt ilr ])niliilicli'lir Mlllisillllcs l:(Hir le |);iss;i!.'C ili- vaisscdlIN

liniilt ai\ ])ii'ils iVfWW, iill moyen dr rciil(vcmciit .les (tlisliirlrs
;

et

,.Mliii, <iuc celle -niiKl'' iiiiiélioi-MtiuM peiil t'Ire l'Iii'cliiée \nmr une

.somme n'exc^'ilaiil pas ci'iil (|iiiiliv-viiiL;l mille l"iiis, (
flSD.OOO.j i

Les oliMiirles (jii'il s'iiijit d'enlever .'-ont situés tlaiis les riii(i<i<'s

,\rs (ialops, le elKMial du nord iU\ l-on-r Siiult, e1 les rapides entre les

lacs SI. Louis el SI. lMan<;ois; \vs deux derniers sont les plus consi-

deral.les.

Avant de procéder à deeriri" ee.> olislaeles el à évaluer ee (|ii'il

,.,, ciutera |tonr les enlever, les soussi-nés i)reunent la liherlé de

iinsenter (|ueliiues oliservations ^éni' raies relalivemenl à, ], leurs

opérations de relevé; •-', les •arl.'s (|ui aeeorni)a'riient ce rapport;

;{ La iarvelM-et la iiroliindeur e\ii;ées pour le elienal ; 1, l'eau liasse

de l'île; 5, les e\i>érienees d'esplosion de mines; el (i, les é\alua-

tions de dépense.

1. Oju'idlicn du nlivi'.

La reconnaissance du elienal a élé làiti' en lignes parallèles, le s

sondauvs était liiils (h' la manii ri' ordinaire; la l.erire d'exploration

eniplosé à ce serviie Mail munie <!e lulies à lra\ers leM|ueis les per-

ches graduées pouvaient être enlimcécs à tonte prolondem- el plon.ijées

et retirées liieileineul, mode d'opération (|ui a été éi;alemen1 suivi

pour constater si le elienal élait elistrué ou non; lorsiiu'il s'est ren-

( )ntré ipiel(in"eudi-oit douteux, il a clé imnudialianei xaminé a\ee

pins de iirécisiou, cl nn ri'Ievé complet (!<• la loc.ililé ,-. . ie lait lorscine

la nécessité en a 'té constatée. 11 n'est nuère licsoin de liiire remar-

quer que pour exécuter un relevé marin, il est nécessaire d'opérer la

.triangulation des lignes des .•otes _ad,a( .'Utes, c laldirilcs stations
|

convenaliles d'oi. l'on pni>se pn'udre des vues sur le vaisseau d'ex-

ploration. Aux raj.idcs des «Jalops et an chenal du nord du Loiiy Sault,

les obstacles étant conccntivs sur un seul p<'iet, les stations néces-

saires ont pu lacilement cire étahlies sur une li-ne de hase mesurée

8Pr la cote, et aucune Iriaimuiatioii n'a été néecsrain'. Mais entre les

lai -'t. François et St. Louis, les ohstticies ont elc trouves si nondireux

et si étendus qu'il a clé nécessaire de relever toute <-elle parti.' <lu

(Iruve, et eu con-é(|i;. ;i,-e de compleler la trian,i;iilation laile en 1*^0:2,

par M. .ianii's Siewarl, l.C, (pii embrassait les rapi<les du ('(.leau <t des

Cascaiies; leurs opérations sur ce point sont indiquées sur les cartes

,,,,i ;,cc,Mupamienl ce rapport. I.<'s sonssi-nés se plaisent à ce propos

a reeounar.re rexaetilu.le avec laquelle la trian;;nlation de M. Siewarl

1, Hr liut.'<lans l.Hite son étendue, et l'utilité de sa carte pour leur

relevé. Ajirés a\oir ex<culc ces opérations préliminaires, .pli à raison

a\ ail Jiliis II inie

entièrement perdue, lorsqu'un hae chassait sur les ancres à rai.son de

la ra]iidité extraordinaire du courant ; dans ce cas il ne restait d'autre

alleruative que d'abandonner l'ancra-re et de sauter livs rapides, et pour

revenir i-, la i)remiére position, il liillait remonter par le canal L no

autre -grande cause de délai a été la nécessité de hfder le l.ateau de

saiiveta-.' jusqu'au bac d'où il était i-arti ;
op''»':''!"" l''"''' 'Pii » «"xis-^'

do la liai' des honimes les plus ^rpands clliats. Kn certains endnat.s

l'eau était si aiîitée el le couranl si rapide, o,oe non .seulement il était

dillicile et den-'éreux d'ancrer les bacs, mais .pi'il y avait même du

dan-er ù y aborder avec les bateaux l.,rsqn'ils étaient ù l'ancre. Ces

diliienltés sont devenus insurmontables dans certaines localités, et il

tallut avoir recours à ce qu'on apiiclle des li-ncs courantes, opération

,|Mi consiste à laisser courir h's bateaux dans dillérentes directions à

tiasers les rapides, en i.renant des sonda-es de ces bateaux, et en his-

I .saiit à des intervalles convenables nu pavill. n dont on déterminait la

I position simultanément avec au moins deux bons instruments sur lu

! cote. Ces lignes de sondayes ont été proloiiiiécs de la inauicre ordi-

naire au moyen d'un bon bateau bien monté et !)icn -ouverné. Ce

,l,.n,ier mode d'opérations a été trouvé praticable même dans les plus

mauvais endroits, et là ou les bativiux découverts n'auraient pas pu

1 résister on s'e.st servi de la bei-je en fi'r construite exp.rs.

^i C'est en employant alternativement et suivant les circonstan(;es

les dillérents modes d'opération décrits ci-dessus qu'ont été obtemis

les sonda-es, dont une partie seulement a pu être marquée sur les

[ rartes qni"aeconq.a^nent ce rapport. Le nombre des sonda-es ti.its

v\ inseiils dans le journal d'opérations se monte à plus de ;2«,U00. Los

cartes accompa:.inant ce rapport sont:

ISo. 1 Kelevé d'une partie des rapides des (iallops.

jl îs;„. .) IJclevé d'une partie <lu chenal du nord du rajiide du Lon^

Sault.

X„. ;î._l{clevé d'une partie du lleuve St. Laurent entre le lac St.

r ran.,'ois et la Toinle au Diable, comprenant les rapides du Coteau.

Xii. 1.—Relevé d'une partii- du lleuve St. Laurent entre la Pointe

au Diable et la l'ointe au ."Moulin, eomnre.nant les rapides des Cèdres.

No. 5.— Keli'vé d'une iiartie .lu i • uve St. Laurent entre la Pointe

du Moulin et !. lac St. I ouis, .ompienuiit les rapides Cascades.

2. Lari^rur et prafoiidciir du rliciiii!.

L.-s dillérents ch.'iiaux nouveaux dessinés .-iir les cartes indi.picnt

ta posiiionet rét.'ndn.' .les .obstacles .lu'il .'st né.rssaire d'enl. ver .lans

.ha.Min .r.Mix, a(in do les rendre navi"(ii;.'s pour les vaisseaux tirant

.lix pieds d'eau.
r



;?. ICdii liante (h Vi'lé.

y], .hlliics Slrwiirl :iv;iit n'cdlllili illli' li' imilil (rùi'ilic ii| pclr ciill

Ikisso il\'tr, ou iiivciii' oïdiiKiirc d'ctô coin'spomliiit a\rc l;i Miiin|iu' île

jrrùvi' ct;il)lic i)iir lui sur ril(--nux-('()clHiiis, aux raiiidcs du Cùli-au,

lorsque ct'ttc luaniui' ilf yri've l'tait à un pieil liors ilc rciui, rOsull;,!

(iiic Ii's observai ious des s(ius>iuués oui roiiliiiné. Avant île <( ii;-

nioncor les opérations direetes de relevé, iiuit dillérentes nianiues ont

été établies dans les rapides inférieurs. KIK s ont été examinées Iré-

I

([uenniient durant l'été, et l<-s dilitreiiees de liaiiteur de Teau ont été

i toujours trouvées siniullauées et pn si[ue iniilbrnies dans tous les ra-

pides. Du -1 juin au 11 n.ovenibre la dillérenee entre la plus grande

luHiteur et la jtlus grande baisse t|ni soit ?urveni!e dans cet e.v| ace de

' temps n'a jias excédé un ])ied trois pouces, l.a l^ai.-se et l't lé\ali( n

j

dans le lac St. François a été trouve environ doiilile de la bai-sec I (!e

rélévatioii eorres|)ondan1e dans les rapides ]MO].rcs; mais les tluitna-

lious du lae St. Louis sont plus considérables (pie (clb s du lac SI.

François, et en ditiérent pour les époiiues et retendue, la ri\ iére des

Oulaouais cNcrçant nue ;L;rande inl!nen(<> sur riléxalioii de l'eau dans

le jiremier lae. Au j'ius lias étiaijc de l'eau observé, la iiianpie de

<.réve de -M. Stewari s'est trouvé un pied et six ponces hors de l'eau;

et l'eau du lleuve ayant été j'ius basse (pi'à l'ordinaire cet aul. ii',

on doit en inlérer (pie l'étia^^e exlréme est de six ponces ]ilns 1 as (jce

le niveau ordinaire d'été, c'est -;\-d ire l'eau basse d'été. Les sous.m-

;;nés ont en eonsé<pu'nce ado])té la manjue de M. SteAvart pour l'eau

basse déte et ont calculé leurs sondaijes sur et tte doniu'c.

4, E.rpi'rinnrs (Vcrplnuion de viitirs.

f'iiirpiaute fortes cbar'j;es sous-inarines ont élé tirées coiiltiriuc-

ment aux instrui'lious dans diliérenles iiarlies des rapides du Coteau

sur du roc solide plat, aussi bien que sur des barres lormées par des

roches et des pierres, etc., dans des courants très rapides ; elles ont

réussi partout, (pioique d'une manière inégale, les acciunulatioiis de

roches et de pierres cédant plus liuàlement que le roc solide (pii se

compose d'un calcaire très dur; cependant après ces essais, il ne

' saurait y avoir aucun doute ([ue la nouvelle método de M. Maillefert

pour faire sauter les roches sous l'eau sans li(ra^>(>, cpii a été employée

avec le jiliis i^rand siu'cès jHMir enlever des roches dangereuses dans

le UiU-'Jolf, près de New-V.uk, ne [inisse être employée avec; avau-

taiie pour raméliorafiou proj.'tée du fleuve St. Laurent, et iu> soit

!

réellement le seul inodt d'oiiération dont on puisse se servir.

les vuissiMUN de liirl loiiii:i';e il;nl Ml lli-. M iiiilCTÏI lar:;c et proloiid,

jus(pi'à ce ipi'i'n plissant à travers les rapides des Cialops, ils eussent

liiil des sonda^'s de !) et 10 pieds dans le chenal. Lu conséquenci-
j

ils lireut un rele\é de ces rapiiles dont les résultiits sont indicpu's sur I

la carte ci-anuexée No. I. des deux chenaux conduisant aux rapides
j

des (ialops; le chenal du sud n'est frécpientè (p;e par les bateaux à |

vapeur d'un lliible tirant d'eau, et a élé trouvé troj) étroit et trop
|

torlueux pour pouvoir ser\ir :i h navi;;atiou projetée; le chenal du ;l

nord ou chenal principal est nniintenant suivi dans tonti-s les saisons !

l)ar des vaisseaux tirant S pieds d'eau ; mais il (iiiidiu l'améliorer

piur le rendre assez lar^^e et assez prolimd pour des vaisseaux liraiit
i

10 pieds d'eau; !<' principal olistacli' est nue barre de roc solide (pii
j

traverse la ri\ière en lbrn)ant une i hiile. et (pii n'est recouvert (pie dt-

S ou 9 pieds d'eau dans le chenal. Les olislables au-dessus et au-

dessous de celle barre se conqioseut de roches et de pierres. Le

tout peut élre enlevé en iiiinaul cl dcpla(;aut les débris: il semblerait i

ini'il n'existe auiame dillieullé, mais les (ipéralions seront sujettes à

de Irécpienles interruptions causées ]iar le passade de bateaux à vapeur

ei d'autres bâtiments. Tour donner au claMial du nord, (pi'il esl pro-

posé d'anu'liorer, 'JOO pieds de larui'iir et Lide proibndeur dans lente

sou étiMulue, il tiuulra enlever i,(lli(i verj^cs culiiqiK s de roc solide et

de roches ; et le coût de celle amélioration est évalué a .t'I ] ,-l.V2.

A partir des rapides des ( ialops, on ne reucian." plus d'olistaeles

avant d'approcher du chi iial sud du Lom;- Sailli, (pii (lé\ ie du cours
:

itriiieipal de la rivière, à einiron six milli s au-dessus de Du/iiin-on's

Laiidi://. Ce chenal (pii n'est siiix i maiuleiiaul ipie jiar des vaisseaux

tirant peu d'eau et des baleaiix à vapeii/ liiihles ou i[iii ne sont jias I

considérés comme assez liât pour résister aux yros bouillons du
j

chenal du nord, a élé trouve toilueiix, étroit et obstrué par plusieurs

barres. Il liiudrait une dépense considérable pour l'élargir et le creu-

ser siillisiimenl, et il restemit eiieori lurtiieux. lue autre i^rande (di-

i'cliou a ce chenal provient du làil i|li'll esl la seule route pratieal)l(! '

pour les cajeiix ipii lors([u"ils y passent, ll'niieut teiit le chenal et m;
^

laissent pas de pla-e aux bateauN à vapeur (le'ir y passer; et les fré- i

ipielils détours du ( lieiial siail t^'ls i|ii"il i st impossible aux bateaux à
[

vapeur de découvrir les eajen\ avant i\'r]\ être tout près; avant en '

même temps reconnu que le eheiial t\u nord est supérieur, tant pour

la larLjeiir ipie pour la proliindriir, nous n'avons pas pensé qu'il (iit né-

cessaire de tiiire un relrve complet (In ( lienal du sud dont iioiis no

|)ouvous recommendir raiin linialien que peur li' cas où l'on voiidiait '

tiiire remonler les vais.-eanx ii travers les rapides au inoveii de qiiehpie
j

Jinissaiiee nietrii «' auxiliaire, l'iojet ipli ne ]eii1 être diselilc ici, lllilis
,

I

pour leipiel ce chenal olhiiait des a V .•inla;;es parlieiiliers. ',
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clii'ii.-il ;i ('If troiivi' ^iillisiiiiiiiicut laryc li iimliuid.

A |):iitir (In lai' Si. Friiiirois deux cliciiiiiix coiuliiiscnt aux

r.-tpidcs du Colciiii, le cliciiiil du iii)rd on cliciiid aciiicl des Ijatciiiix a

vapeur Ici <iii'indi(|ii('' sur la carli-, et il est (ihstnii': par deux barres

l'une à la tète de l'Ile des Prisonniers, et l'autre au di'ssous de cette

lie. Aux eaux ordinaires d\\(' il n'y a pas plus de 7 on 7^ [lieds de

prulnudenr d.uis le clieual sur la liarre supérieure, ce <ini est à i)eine

snllisaut pour des vaisseaux tirant 6 jiicds d'eau, et pas plu.s de H à

S', pieds sur la liarre inférieure; ces deux i)aucs se coniposeut de

ruelles cl de pierres et peiiveiit cln-culcvc an inoyeu (le mines, etc.

Les oix-ralious seront coniparativenient liieiKs siu' la harre sup(''ri(Mire

mais elles é|>r()Uveronf t\f^ dillicnltf's considéraides sur la liarre iiili-

rienre où la vc'^loeilé du cnuranl est de plus de I I pieds par seconde,

cl les eaux très turbulentes. I,es opérations dans ce chenal, tant sur

la barre supi'a-ienrc (|ue sur la barre inl(''rieiu-e seront sujettes à de (ir-

«|Ui'ntes interruptions par li' passade Ars vais>eaux,et il est a (a-aiudre

aussi ipi'il arrivera de rrei|U(aits accidents provenant de collision avec

des ("ijenx chassi's de leur roule ordinaire par de torts vents du nord
;

une proliiudeur de l'2 ]iied.> est consideri'e connue suliisiuite sur lii

barre su|ierieure, ni.ii.- il liiudra i:! pieds sur la barre inliaienre a cause

des i,n-os bouillons. La quaulil(- de roches et de pierres (pi'il liiudra

enlever daus ce chenal esi t\alnc à •Jâ,(i().") ver;4cs cubi(|ues, et le <'out

des auK'liorations à ,t' lO,:!!!").

iiC chenal du sud ou chi'iial pi'rdu n'est pas liT(|iieut('' iiiaiiilenanl,

mais a (.\i'. neaiunoius, i(le\(- dans le but de constater si ni) chenal

meilleur et moins ob-trut' (jne celui (ht nord, ou chenal actuel des

b.ileaux à vap"ur, ne |)oin-rail |)as être trouve, et des peines coiisid(''-

rables ont été prises pour rendre ce relev(' aussi complet et aus>i

correct «pie po-^,-,ible. Il a ('ti' recoinui (pie le chenal du sud était

obstrué à nie de ( ;,'!ii('ve, par une barre de roc solide (pii en cet

endroit llirme une chute, et plus bas la chute X'erle, |iar plu>i(au-s

barres considérables cnUlposces d'une aeeumidation de roches et de

pierri>s, jj'onverture d'un chenal à tr;ivers irs. barres est considérée

connue praticable au moven de mines, etc., et l'opération n'entraiiii mit

pas beaucoup de dillicullés, mais e\ii;i'rait une dépense considérable.

A cause i\f>i bonillous la proliuideur ne pourrait pas être moindre

(pie l;i [lii.'ds sur les barres supérieures, et 12.1 pieds sur les barres

inrcrienres. La (piantité de roc solide et de roches (pi'il liiudra

enlever dans ce chenal est évalué à GO,Os.") veriçes cubi(pies, cl le

coût de rainclioratioii à .t'7S,"2S,j,

In chenal (|ui |)art du chenal iictuel d(>.s bateaux à vapeur, au-

dessus (le l'Ile aux ( 'oclious, se diri;:e entre l'Ile aux l'ochons et

nie aux Konces, ensuite le loujr du coté sud de l'Ile aux Cochons,

dans ce ( heiial est considéré comme praticable, mais à raison de la

vi(dencc' du courant, des gros bouillons et de la proximité do la Chutci

aux Hoiileaiix, il présentera des didicnlté.s et des dangers sérieux, et

sera en outre sujet à des iutcrru|itions fréquentes par le passage des

vaisseaux. Il liiudra une proroiidenr de 115 pieds d'un bout à l'au-

tre. Lu (piantité de roc solide et de roches (ju'il fiiudra enlever est

évaluée ù .'),OÙU verges cubi(|iies, et le coiit di's travaux à <i'12,5ÛO.

Après avoir passé la Pointe au Moulin, il a été reconnu que le

cluMial actuel est très embarrassé, et l'existence d'autres chenaux

avant été in(li(piée dans les rapports de M. T. C. Keefer et du capi-

taine .Maxwell, les soussignés se sont appli(piés ù les découvrir afin

de constater leur jiosition et capacité, et s'assurer s'il était possible

de les améliorer convenablement à inoins de frais.

Les embarras existants dans le ciienal du nord ou ciicnal actuel

des bateaux à va))enr nuinpié A A A, sur la carte, sont:

1. Une grande batture de roc scdide en partie couverte de roches

libres, et comniunénieiit appelée la batture de lîncco llaycs ou la

C'hainette; à l'eau basse il n'y ;i pas plus de 7 à 8 pieds d'eau dans

|i> chenal sur cett(> harre, ipii est considérée comme l'endroit le plus

plat de la riviér(!; les vaisseaux tirant 6 pieds d'eau touchent sou-

vent en cet endroit. L'enlèvement de cet obstacle est considéré

comme iiraticable: il iiiudra une profondeur d'eau de 12 pieds. La

(piantité (le roc s(dide et de roches à enlever dans ce chenal est

évaluée ai), 100 verges cubiipies, et le coût de l'amélioration Ù.€18,700.

Cet obstacle peut être évité loiit-à-fiiit ou pres([ue entièrement

en suivant le chenal marqué U\i\i, sur la carte, (pii coutonrre le coté

sud de la batture de H(wco Ilayes et rejoint le chenal du nod AAA,

au-dessus du rescifde .Mary. Le chenal BUB est peu obstrué, et la

(uiantité de roches (pi'il fiiudrait enlever [lour lui donner 200 pieds

de largeur et Î2 pieds de profondeur est évaluée à G30 verges ciibi(iiies,

et le coût de l'amélioration à .€1,760.

2. Le .second obstacle se trouve dans le chenal .\A.\, au rescif

de .Mary, composé de roches et de pierres, et a una profondeur à l'eau

basse ordinaire de 8 et 9 pieds; l'amélioration de ce chenal, (pli est

parfaitement praticable dans nue lanceur de 200 [lieds et une profon-

deur de 12 pieds, exiger lit l'enlèvement de 4,12') verges cubi(pies de

roches et pierres, et le coût de cette amélioration est évaluée à

.f."),:î2ô.

(et obstacle peut être évite entièrement .>n créant un chenal au

sud, (pli est nianpié CCC sur la carte, et qui sera par la suite appelé

le "Chenal du milieu" s'il est continué et amélioré à travers le banc

de roc solide qui s'étend de la l'ointe du Buisson, tel qu'indiciné sur

Il carte. Les soussignés ne pensent pas (pi'il soit praticable de

r
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noril, ipii, lu'iinniiiiiis, .se ri'iiiiis.scut ;i |it'i! (!r ilistaiicc ;ni (k'ssdiis, cl

coutiiiiii'iit à ne fiMiiici- ([u'im sriil clional jusqu'à l'eau profonde dans

le lac St. I,(iiiis. Le cliciial iii(Ii(|iii' .sur lu earlo est rccominandù

l'ointe au .Moulin jiiMiiraii point nianiiie \ Mil la failr. I,e cIuIIk ,,,.,.„ r , ,... . (•;.., ,„.it„ .,,,./.i;,>,-., fi,,., i,>;.,f .'. coutiiiiii'iit a ne foriiicr ([u un .seul clienal jnsqn u I eau profonde dans
élevé de la dC'pense néees-sane pour laire cette aiiiflioratioii, joint a ' j i i

la direction défavorable du courant dans eo chenal a fait désirer de
pour amélioration, étant le plus droit et le nioiiis obstrué (pi'il fut

posisible de trouver, l-'ainélioration de ce chenal exigera l'enléve-

inent de la meule de foin et d'autres roches, et l'excavation du roc

solide, jusciu'à la largeur de '200 |)ii>ds et la proHindenr de 1.'] pieds

voulues, est une o[iération considérée coimiie praticable; mais dilllcile.

La (iiKintité de roc solide de roches à enlever daii.s le chenal de lu

meule de foin est évaluée à

i)..T.T,'3 vorijcs cnliicino» ot li' rufit ^•' l'.'iiiirlicir.'itiDii à.

Kii V !ij'jiit;uit l'i'V.ihntioH |H>nr le tlii'n;il CL'C

£20,281

'(8,424

trouver quelque autre chenal plus propice qui fut susceptible d'être

amélioré à moins de frais. 1-a partie de la rivière située entre le

chenal AAA et la rive noni étant très peu profonde, les soussignés

ont di^ faire pour cette raison et d'autres parfaitement inévitables un

examen soigneux de la |)ailie de la rivière située au sud de ce chenal^

I et ont réussi à y trouver dvu\ chenaux distincts qui sont marqués

I sur la carte DDD, chenal sud ou chenal du billot, et CCC ou chenal

!
du milieu. L'opération par huiuelle ces chenaux it été reconnus

a été accompagnée de beaucoup do travail et de danger, plusieurs

des chutes étant très violentes et aucun pilote ne connaisaut assez

bien cette partie de la rivière pour guider l'exploration.

Le chenal le i)lus méridional ou " Chenal du lîillot " ainsi '

nommé d'un gros billot qui s'y trouvait à découvert dejjuis plusieurs rei)résente le coût de ramélioralion projetée entre la Pointe au Moulin

années à l'endroit maïqué sur la carte, et qui a été enlevé par la ; et le lac St. Louis.

glace au printemps de cette année, es^ a]>pareininent le même qui
||

Le chenal à travers le lac St. Louis a été trouvé snliisamment

aurait été précédemment reconnu par -M. Thomas C. Keelér. 11 large et profond; le seul endroit douteux étant la battnre de Clia-

coiivre, ainsi que la carte l'iiidicine, la distance d'environ ICOO pieds teauguay, sur laquelU" cependant il n'a pas pu être trouvé de sondage

sur le banc de rochers plat, et rejoint le chenal du nord AAA dans •; de moins de V^ i>ieds; considérant «[u'aii temps où cette battnre a

l'eau profonde entre l'Ile IJoiide et la l'ointe du Buisson. Ce chenal i été examinée l'eau était basse (10 pieds) sur le seuil supérieur du

dont une partie dans sa condition actuelle n'a jias plus de cinq pie<ls canal I/u bine, ([ue le fonds est mou, et qucla batturc elle même n'est

de profondeur et dont la partie iiilérieure est obstruée par des roches, pas très étendue. Les soussignés .sont d'avis ([u'elle ne peut être

1,0 lol.il X88,705

peut cependant être f;iit de 200 pieds de largeur et de 1:3 pieds de

profondeur, et étant d'un accès facile par en haut, et suivant la

considérée comme un obstacle à la navigation de bâtiments tirant 10

pieds. Dans le cas où elle subirait des changements cl deviendrait

direction du courant vers ^b)ntréal deviendrait s'il était amélioré un nuisible, elle ixairrait être creusée par le dragiiage à peu de frais.

bon chenal navigable. La quantité de roc solide et de roches à

enlever dans ce chenal, jusqu'au ])oint nianiné X, est évalué à 50,750

verges cubiques, et le coût de son amélioration

serait .le £1 04,r.on

Eu V ajoutant ce ijne ci'ù:cniit l'amOlioiMlion ilu dional lUîl! 1,T()U

Le total lie X'108,CG0

représente le coût de l'amélioration du chenal DOl) depuis la Pointe

au Moulin jusipi'à X.

Le chenal du milieu, CCC, couvre ainsi ([iie la carte Tindique,

la distance d'environ 800 |)ieds sur le même b;ine de roelii s ]ilat que

DDD, tui peu au-dessus diapiel il rejoint le chenid du nord, et comme

L'einree du canal de Lachiiie a été exiiniinée avec soin ; et il a

été recdUiiu ([u'elle étiiit obstrué par des chiiiiiesde roc tolide, recou-

vertes diins (;uel(iues endroits de 7.1 à 8 pieds d'ciiu au plus. Mais

ayant été informés qu'on a l'intention d'étendre la jetée, ce qui aura

l'etlét de donner une plus gninde profimdeur d'eau sur ces obstacles

et de changer la direction du eheiitil, les soussignés n'ont pas aujour-

d'hui fuit l'évaluation de ce tiu'il en coûterait piair améliorer cette

entrée du canal de Laehiiie ; ils sont néanmoins prêts à la faire quand

on le désirera.

licidpiluhition.

Des évaluations de la dépense nécessaire pour former un chenal

navigable à travers tous h's rapides du St. Laurent ile[iuis Preseott

DDD, n'a (pie cinq pieds de profondeur en certains endroits. Il peut ' jusqu'à l'extrémité supérieure du canal de Lachine, en enlevant les

être élargi et creusé respectivement justiu'à 200 pieds et 1:5 pieds, et «d)slaeles ; ce clien;il dev;int avi-ir 2(10 pieds de largeur et de 12 à Kî

étant facile d'accès par le haut et suivant la direction naturelle du pieds de profondeur à l'i'an ii.issi' d'été.
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et (jiii sont lo résultat tlf six mois de travaux non intorronipius ihins

lo llouvi-, les soussignés prennent respeeliverncnt la liberté de faire

remarquer que dans l'accomplissement do leur travaux et la rédac-

tion de leur rapport, ils ont été constamment fruidés par lo désir de

recueillir et transmettre lo plus de renseignements possible, tout en

se renlermant strictement dans les limites assignées par leurs ins-

tructions. Que pour cette raison ils se sont abstenus de discuter

dans ce rapport l'impoitaneo de l'amélioration projetée, et les ditlérents

plans suggérés par d'autres personnes pour rendre le St. Laurent na-

vi"-able; que, cependant, ils n'ont pas un seul instant perdu de vue

lu grandeur de l'objet en vue, et l'importance de l'investigation qui

leur a été confiée, qu'ils n'ont épargné aucun cU'ort pour rendre leur

rapport correct et digne de confiance, et non reculé devant aucun

dann-er lorsqu'il était nécessaire de l'alfronter pour obtenii' des infor-

mations. Ils prennent aussi la liberté de constater avec reconnais-

sance riiabililé et l'entraînement avec lesquels ils ont été aidés par

leurs assistants que même des accidents sérieux n'ont pas pu décou-

rager ; et en terminant, ils expriment l'espoir qu'en jugeant leurs

travaux, les honorables commissaires des travaux publies voudront

bien tenir compte des dillicultés particulières qui accompagnent né-

cessairement des opérations de ce genre.

Le tout respeeUieusement soumis.

Vous nous obligerez beaucoup en envoyant l'ordre [uv. lion^

sollicitons à notre addresse à New-York, afin que nous puissions le

transmettre à M. Milln avec nos instructions

Avec respect,

Vos obéissants serviteurs,

MAILLEFERT et RASSLOFF,

Ingénieurs sous-marins, 64 et 66 Broadway.

Aux honorables commissaires des travaux publics,

Canada.

(Signé,)

Coteau Landing, 15 Novembre 18r)4

H MAILLEFERT,
W. ItAASLOI'

ERT, )

•I'. J
Ligénieurs.

New-Youk, 9 Septembre, 1853.

Cher Monsieuî'.—Nous avons eu l'iionmiir do recevoir hier la

faveur de votre lettre <iu 5 du courant En ré[K)nsc à la demande

que vous nous faites do déclarer si nous consentons à ce que notre

soumission pour le creusage du chenal du St. Laurent soit modifiée

de manière à être conforme aux termes de l'avertissement, nous

devons dire que la ditférenee entre notre sommission et l'avertisse-

ment n'est pas du tout intentionnelle, et <[iw nous consentons à ce

que notre soummission se lise comme suit : Les soussignés oHrent

par les présentes en largeur, n'ayant dans aucun

enilroit à l'eau basse d'été une profondeur claire moindre que 12 pieds,

Département des travaux publics,

Québec, 20 Mai, 1854.

Monsieur,—Ayant trouvé très peu de matériel susceptible de

servir dans les dépôts des canaux du St. Laurent, les soussignés prient

respectueusement le département des travaux publics de leur fournir

pour l'usage de leur exploration des rapides du St. Laurent, les qua-

lités suivantes d'ancres, chaînes et cables, savoir:

2 ancres, chacun ilc 8 ^nt

2 » " "

400 br.isscs de cbnlnes do ^ pouce.

200 " do ciiblo de Munille de } pouce.

Tout ce matériel est de grandeur et de dimension à pouvoir être

utilisé pour les canaux, après avoir servi aux opérations des soussi-

gnés. Les soussignés désirent que ces objets soient livrés au pied du

canal de Beauharnois par l'intermédiaire de M. Booth, surintendant

de ce canal. Ils demandent aussi respectueusement qu'on leur four-

nissent les instruments d'arpentage et les copies de rapport suivants

pour servir dans leurs opérations.

Un sextant en métal de 8 pouces.

Un circiimffrentcr on boussole d'arpenteur.

Une boussole prismatique.

Un indicateur (station pointir) de 2 pieds.

Compas de méridienne simple sans graduation dans une boîte

oblongue de 5i sur 8 pouces.

Une copie d.- la carte dos rapides de M. Stewart réduite à une

I

échelle de 6 chaînes au pouce,

î
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seiniiiiie procliiiiuc ; en eoiiï-rijufiice ils sollicitcMit du (!(i);irt('iii(

nu ordre à rt-llct de permettre que ee bac traverse les canaux du St.

Laurent, sans rien payer. Dans le cours de leurs explorations pour

explorer les rapides, ils devront de temps en temps fiiire passer leurs

bacs, barbes et bateaux ù travers les canaux, et su'jri-èrent qu'un

ordre général ou permis soit donné par le département pour (pie les

bacs, barges et bateaux à eux appartenant et employés par eux dans

les opérations ci-dessus mentionnées soient par la suite et durant

toute la présente saison considérés comme appartenant au bureau

des travaux publics et qu'il leur soit permis de les faire passer par les

canaux du St. Laurent sans frais.

Nous avons l'iiouneur d'être, monsieur,

Vos obéissants serviteurs,

MAILL1:FERT et UAASLOFF.

Thomas A. Begly, écuyer.

Secrétaire,

p, g.—Adressez : St. Lawrence Ilall, Montréal.

Coteau Landixo, 5 Jui», 1854.

Monsieur,—J'ai l'honneur de vous informer que nous avons

commencé nos opérations le 2 du courant avec le matériel à notre

disposition. Notre éipupemi-nt n'est pas euiore toiit-à-t;iit complet,

mais il le sera dans une ou deux semaines lorsque lu barge en fi'r

que l'on construit maintenant à Montréal aura été reçue. La saison

tardive de cette année et la rareté de la main-d'œuvre ont causé îles

retards dans nos préparatifs aus.^i bien que dans presipie tous les

autres travaux d'améliorations publiques; mais nous espérons qu'avec

de l'activité et de l'énergie nous pourrons, au moins jusqu'à un certain

point, réparer le temps ainsi p«'rdu sans aucune négligence de notre

part. Cependant le manciue de cables se fera bientôt sentir sérieuse-

ment ; et comme nous avons ihit des dé[)enses cotisidérables (plus

de £1,000) pour la barge de fer et des bateaux de <litléreutes sortes

qui étaient absolument nécessaires, le montant accordé \xmx le relevé

serait tout de suite é])uisé s'il nous fiiUait aussi acheter et fournir la

quantité considérable de cables ([u'il faudra i)()ur accomplir les travaux

sans plus de délai et d'intermption ; et je prends res])e( lueuscment

la liberté d'exprimer l'espoir que le département, eu égard aux circon-

stances, nous accordera le cable que nous avons demandé dans notre

lettre du 20 mai demie r. Il y aura nécessairement un prand nombre

de dépenses a faire, qui sont suggérées par l'expérience aussi bien

irconstanees ils mil f^iMiuIrniciit lic-inn ilrs cafTes «pn' le départi'-

ment a l'intention de leur lournir, et ils ont en conséepience pris la

liberté de vous adresser une déj)C( lie télégrai>hiqiu' poiu- vous expri-

mer le désir (juc vous leur fassiez la faveur de transmettre les ins-

truments et les cartes (pii sont prêts par le Joiin Munn ; la réception

d'une carte (copie) et d'un sextant demain, nu'ttraient jnstpi'à im

certain point les soussignés en état de se rendre sans délai avec M.

James Stttwart sur le champ des o[)ératious et de vérilier autant que

cela est nécessaire les points déterminés par M. Stcwart.

Avec respect.

Votre obéi-oaiit serviteur,

MAlLLLFEliT et KAASLOFF.

Thomas. A. Hegly, écMy<>r,

Secrétaire du déparlement des travaux publics,

(iuebec.

P. S.—Adressez: St. Lawrence llaU.

Montréal, 14 Juin, 18.54.

Monsieur,—Nous avons l'honneur d'accuser la réceiition de vo?

I

lettres du 7 et du 10 courant, et des copies de documents y rneii-

II

tionués.

j

Nous trouvons que nous aurons besoin pour nos opérations de

relevé, outre les instruments mculioniiés dans nos réquisitions pré-

cédentes, des suivants:

Un instrument de transit.

Un théodolite.

l'n télescope micromètre de Rochon, et lions demandon.s respec-

j

tueusement que le déparlcmenl nous fournisse ces instruments. Nous

I

prenons aussi la liberté de ilcniander si nous pouvons cspcrcr d'avoir

I

à notre disposition le chaland cpii se trouve maintenant à la baie

i Fhiîîg, i\\\\ a liiil l'objet d'une de nos rc(iuisitions précédentes au dé-

! parlement. Nous avons écrit a Isaac Rose, écuyer, surintendant des

canaux de Williamsi)nrg relalivenu'iit à ce sujet, mais nous n'en

i
avons piis encore reçu de réj)(insc.

Nous avons l'honneur d'être,

\'os très obéissants serviteurs,

RIAILLEFERT et RAASLOFF.

Thomas A. lîegly, écuyer,

Secrétaire du déparlement des travaux [jublics.

(iiiébec.



kvrc uni' liiiiilc coiisiilfninïMi,

Votre! très ob{'i>f<iiiit .serviteur,

W. HA ASLOFF.

A l'Iionorable Ilnniilton II. Killaly, {cuycr,

Commissaire des fraviuix publics.

Miuiiii (la oclTiTiic ilcniici' silUHR' l'ii .siilislaiicr, ciiiiiiii

MoNTHKAL, 4 Juin, 1854.

Los .soiissij][n6s, dans leur coniiimiui'alion précf'dcntc au bureau

ont eu l'oecasioM de iiientiouer le fait, que vu (jne très peu do ma-

tériel susceptible de servir a]>parteiiaiit au Ijureaii leur avait C't6 four-

ni [)<)ur en faire usa^c dans leurs i inrations dans le St. Laurent, ils

avaient clé oblii^és de dépenser des sommes très con.sidéiables pour

obtenir du matériel neuf et convenablement adapté à ce service,

et (pie ces dépen.ses, jointes à celles (pii étaient néi- -ssaires pour la

réparation et le Iransjjort du matériel appartenant au bureau, et les

opérations propres t\t' relèvement éjniiseiv ' 'ul j
, .s(pie entièrement

la somme de .t'2,000 alleetée au relevé, etc., des rapides. Ayant

niaiutenant complété entièrement ou presque entièrement leur équi-

pement, ils sollicitent respectueusement le bureau de les déeliarj^er

des articles de matéiiel ci-iqjrès meiitiomics, (jiii leur étaient absoiii-

meiit nécessaire et sans le.s(|U('|.s il |,.ur était impossible de fuire leurs

opérations; savoir: une barj^e en ter de .Vj pieds de louf^ueur (cons-

truite à Montréal) trois ' ileau.x de .sauveta^'o en métal de Francis

de dillérentes i;randeur>, venani .:.• New-Vor!'., un clialaud en bois de

36 pieds de lonf,meur (construit à Moulréal), un bal au en bois avec

voilure, de 3'2 pieds de lonj,nieiu, venant de New- York, deu.\ cabestans

l'un avec dillérentes pièei s de mécanisme, et les agrès de la barge

et des bateaux, rames, p.. iilies, flotteurs de sauvetage, et autres ob-

jets d'é(piipement. L;i somme dépensée pour ce matériel, en y com-

prenant le fret et les droit . d'importahon s'élèvera ù .£1,'293. Anti-

cipant une décision favorable sur cete demande, nous prenons res-

pectueusement lu liberté d'inclure les pièces justificatives suivantes

des déboursés faits pour le matériel ci-(b'ssus mentionné, savoir:

Pièce No. 1, de MM. Cdassford et U'alUer de Aloutréal, pour dé-

boursés faits pour nous eu fiiveur de MM. Milln et Milne, aussi de

Montréal, ([ui ont entrepris par contrat de nous l'ournir la barge de

ferpour t'7()2 10s. Montant f.50G 13s. lOd. Pièce No. 2, de la com-

pagnie des bateaux de sauvetage mcl.illifines de l'rancis, pour deux

bateaux de sauvetage et agrès ^:113 G2c1s., formant .f'-.') 18s. Id.

Pièc(> No. 3, de la même compa-rnie pour nn bateau de sauvetage et

ngrés *18I TOcts., formant Cl.) 8s. Gd. Pièce No. 4, de Hurr, Wu-

suit:

Que nous examinerons et relèverons partiellement le fleuve St.

Laurent à partir de Prescott à aller jusqu'à In tête du canal de Lacliine,

dans le but de constater la nature et l'étendue des obstacles à enlever

pour obtenir un chenal navigable à travers tous les rapides, de lu lar-

geur de 200 pieds et de 12 à 13 pieds de profondeur; et 2. le cortt de

l'exécution de celte amélioration ; aussi que nous ferons fiiire explo-

sion il cinciuante fortes charges .sous-marines à titre d'essai; que ces

o[)6rations seront accomplies avimt le IH octobre IH.'jl, et (pie rappoit

en sera ensuite fiiit au département des travaux publics; (pie nous

fournirons les bateaux, les matériaux, etc., nécessaires, et paierons

toutes les dépen.ses; (jue les commis.saires des travaux publics nous

accorderont l'usage des chalands, ancres, etc., à eux ajtp.irtenanf, et

qui pourront .servir dans ces opérations; que nous serons remboursés

de toutes les dépeuses (pie nous ferons, jusqu'au montant de deux

li.ille louis, par atermoiements, durant li s opérations, ou lorsqu'elles

seront terminées ;
que sur la présentation de notre rapport, etc., et dans

le cas où le relevé ne conduirait pas à uu contrat entre l(\s commis-

saires des travaux publics et les soussignés, pour l'amélioration du

fleuve St. Laurent, nous recevrons une compensation variant do £750

à .fl2.')0, dont le montant précis sera fixé par les commissaires selon

les cireoiistances, etc. A l'époque où ces stipulations ont été faites

les commissaires des travaux publics supposaient qu'un relevé com-

plet ne serait nécessaire que dans un petit nombre d'endroits; que

d.ins presque toutes les localités il suffirait d'un simple examen, et que

par consécpient, l'opération toute entière y compris l'explosion des

mines d'essai, pourrait être facilement aecoiiiplie dans une seule courte

cam|)agiie; mais le relevé et les examens di'Jà faits par nous démon-

trent el.iirement ([ue les parti(vs de la rivière (jui, suivant des rapports

odiciels adressés précédemment aux honorables commis.saires, étaient

considérés comme n'ayant pas besoin d'améliorations, deviennent

douteuses quand il s'agit d'un chenal de la largeur et de la iirofoiuhuir

mentionnées ])lnN hmit (200 pieds par 12-13 pieds) et (lu'en réalité

il esiste beaucoup d'iiieertitiide relativement à la valeur réelle et à

rada])tation des dillérents chenaux. Pour dissiper eflectivement cette

incertitude, il laiidra faire un relevé complet dans bien des cas où

l'on pensait d'abord ([n'iiu simple examen sulfirait. Dans ces cir-

constances, il est de notre devoir de demander très respectueusement

aux honorables commissaires, s'ils désirent (pie nous nous renfermions

stri( teinent dans les limites de temps et de dépenses stipulés dans

les conventions originales, et que nous examinions et relevions par-

tiellement 1(< fleuve d(>puis Prescott ju.s(iu'à la tête du canal de Lachine,

< I



tioiis siiitj^t'n'cs l'taiit iiinniiircs en il;iliiiui>.)

Que nous oxamiiuToiis i-t rclùvi-roiis k- llciivi- St. Laurent depuis

Preseolt jusqu'à la têlo du eniial de Lacliiue et e()U^taremns : 1. la

UMture et rtMemhie des obstaeles (jui doivent être euievC's pour obtenir

unehenal navijralile à travers tous les rapides, de :200 pieds de lar^r,.,ir

et do 12 à 13 pieds do prolbudeiir; 2. le eoùt de rcxCcutioii do cotte

amélioration; imto-i, que nous ferons faire explosion à de .OO à 100

fortes chariTos sous-mariues à titro d'essai; que nous Ibuniirons les
]

bateaux, les nialériaux, ete., néeessairos, et paierons tontes les

dC-iwnsos ;
que nous continuerons ces opérations durant la présente

année jusqu'à ce que la ri-fueur de la saison nous tbre<' à les suspendre,

et en ferons ensuite rapport au cbef des travaux i)ublics ; que les

connnissaires des travaux publics nous ac<'ordent l'iisa'îo dos cha-

lands, etc., à eux appartenants qui pourront servir dans ces opérations,

et dont on pourra se dispenser sur le canal, et (jne nous serons rem-

boursés de toutes les dépenses que nous ferons, jusqu'au montant de

trois mille louis, par atermoiements durant les opérations do cette

année, ou lorsqu'elles termineront ; et que sur la présentation de

notre rapport pour cette année et dans le cas où le relevé, etc., ne

conduirait pas à un contrat entre les connnissaires des travaux

publics et les sonssijfnés pour l'amélioration du fleuve St. Liiurent,

nous recevrons une compensation au montant de i,'750 on d'avantage,

dont le montant précis sera fixé par li.'s commissaires selon les cir-

constances.

1*11 proposant ces modificatioiis de la convention ori<,Mnale à la

considération des honorables commissaires nous n'avons pas besoin

d'insister sur le fait non seulement qu<> nous n'en pouvons tirer au<'nn

avantage porsonnnel, mais que, bien au contraire, si les honorables

commissaires veulent bien les adopter, elles auront l'efi'et d'aiignien-

ter considérablement notre travail et notre responsabilité sans nous

conférer le droit de réclamer une augmentation jiroporlioniielle de

compensation (dont nous laissons avec eoiifianee aux lieiidrables

commissaires de fixer le montant, en tenant r-oinpte de toutes les

circonstances) et toutes et chacune les moditicalions suggérées n'ont

d'autre objet que de nous mettre en état d'exécuter les opérations de

cotte année do manière à mettre les honorables coininissaires en

possession de renseignements complets et exacts sur la nature et

l'étendue des obstacles qui gênent la navigation dans au moins une

pirtie considérable du haut du St. Laurent. Nous connaissons ])ar-

f.iitement la grandeur des ditlicultés à surmonter dans le cours de

nos opérations, qui sont non seulement d'un genre nouveau et tout

particulier, mais aussi d'une nature dangereuse et ardue, et nous ne

des travaux puiilies serait disposé a endosser une reipii.vilion au

département de l'ordonnance on à faire celte réquisition en leur

faveur.

Nous avons l'honneur d'être.

Monsieur,

Vos très obéissants serviteurs,

MAILLKKKUT kt HAASLOFF.

Thomas A. Begly, écuyer,

Secrétaire du départoinent des travaux publics,

Québec.

Qi'KRKc, 4 Aof'if, ia'54.

IVloNsiF.UR,—Dans leurs communications précédcutos adressées

au département, et spécialement dans leurs lettres respectivement du

24 et dn 27 juin, les soussignés ont eu l'honneur d'attirer votre

attention sur l'insnllisance de la somme de t'2,000 originairement

appropriée pour le relevé dos rapides du St. Laurent ; ils prennent

maintenant la liberté de mettre respoctuensement sous vos yeux les

états suivants de déboursés faits par eux juscpi'au premier de ce mois

pour lesquels des pièces justificatives peuvent être présentées au

département quand il le désirera, savoir:

l'oiir éciiiiiienient jCl 160 IJ 3

Pour le» o]i('niti(iii.s (II' ii'li-vo l'HipTis, «viil l'I mai. , XIo7 10 1

Juin '.".'0 1 (1

,1i.'S 1

Trttnl Xl.^14 12 4

Les déboursés (pie les soussignés devront fiiire, dans le cours du

présent mois, pour é(|iiipenient et pour les opérations de relevé

propres peiubint le mois de juillet, s'élèveront ù environ .t'ôOO
; par

conséquent la soinnu' de t-2,000 originairement atiéclée à ces opéra-

tions sera entièrement épuisée par les dépenses encournes juscpi'au

premier d'août. Ainsi (pie nous avons ou l'honneur de l'expliipier

dans d'autres occasions c'est rinsullisaiiee dos matériaux fournis par

le départcirieiit ipii imus a plat i s dans la nécessité de fiiire les dépen-

ses considérables (l"é(pii])eineiit plus haut mentionnées, et qai, join-

tes an délai causé par le retard d<; la saison et au [)rix extraordinaire-

ment élevé de la main-d'œuvre et des autres choses nécessaires, ont

aiigiiieiité le eoùt de ces opérations si fort au-delà de ce '^ue l'on anti-

I
ci[)ait en jireiiiier lien.



11'.-* rai.Miiis (|ii(' Iiulis vi'liolis (rcxpiisiT, lo (IC'j>:iili'iiiciit vcliillf hicil

permettre que la somme île X'.l.OOO, nu lien de celle i\o .£,'2,000 (elle

(j[ii'orii;iii!iircmiMit éviiliiée et sipimipiif'e soit (k-pensée p,ir nous dans

les opératiaiis pour l'exploration dans les ra|)ides du St. Laurent.

Nous n'avons pus besoin de mentionner qu'avec le prix exlraor-

dimiirement (devfc de toutes choses aujourd'hui, il faudra In plus

N6v«>re éeono'uie de notre jmrt pour fiiire (ace aux (k-peuses qui se

rattachent ntiessairetncut aux opérations de relevé et de mines (pie

nous désirons prolon<ifer aussi tard dans la saison que le climat le

permettra, afin de pouvoir présenter un rapport aussi complet et aussi

satisfaisant que possible.

Kxi)riniant le désir (pii' vous voudrez liien nous favoriser d'une

prompte répcuise à celte lettre adressée au Cùteau Landing.

Nous avons l'honneur d'être,

Monsieur,

Vos très obéissants serviteurs

MAILLKKKRT kt UAASI.OFF.

Thonuis. A Hejjly, éeuyer,

Secrétaire du département des travaux publies.

.^

Montréal, 2.') Aoûf, 1854.

MoNsiEi'K,—J(î viens d'avoir une entrevue avec 1\I. Maelver, et

j'apprends île lui <|u'il n'a i)as encore rcf^n d'ipi-iriietions du départe-

ment, au sujet des doeuuu-nts adresses relativement au paiement

projeté (le la somme de i;i,O00, en iu)tre faveur, tel (pu; mentionné

dans la lettre du département du '.i du eour.tnt. Permettez-moi de

dire <pie nous sommucs prêts à fonrnir ili'ux lionnes cautions (pii sont

prêtes à sij;ner un document à l'ellét (pu; nous aeeoni|)lirons les

travaux pour lescpiels les coinmissaires avaiu'eront l'arj^ent, autre-

ment (pi'elles (les cautions) rembourseront les sommes avancées.

i\I. Maelver considère un semblable document comme suflisant,

et a promis de recommander au département bî riKule d'arrani^er

l'allaire (pii (erait éviter entièrement toutes les difiieultés qu'eii-

trainent les autres arranp;ements pro|)osés précédemment.

Pernu'ltez-nuii dans ces circonstances d'cxpririu'r très respec-

tueusiMMcnt le désir ([ue le département veuille bien doimer à M.

Une bafîuette ù nivt^au.

Deux galons de mesure.

Un théodolite et son support.

Un niveau, esprit de vin, et son support.

Un compas à verge.

Un rapporteur amélioré.

MAILLEFEIIT et RAASL(3FF.

Coteau Landing, 20 Août, IS.'id.

Coteau Lavding, 29 Août, 1854.

Monsieur,—Nous avons l'honneur, conformément à ce que vous

nous demandez dans votre lettre du 27 de juillet dernier, de vous

envoyer ci-inclus une liste de tous les instruments qui nous ont été

fournis par le département des travaux publies. Vous trouverez que

cette liste correspond avec celle qui accompagnait votre lettre, à

l'exception seulement du télescope micromètre de Kochon, qui a

été transmis aujourd'hui au département par le vapeur de la malle

bien empaqueté, et dans le même état qu'il était quand nous l'avons

reçu.

Nous avons l'honneur d'être, monsieur,

Vos très obissants serviteurs,

MAILLEFERT et RAASLOFF.

Thomas A. Begley, éeuyer.

Secrétaire du département des travaux publics,

Québec.

Montréal, 25 Août, 1854.

Monsieur,—J'ai l'honiu-ur de vous informer que je suis arrivé

ici hier soir alln de preiulre des arrangements pour le transport de la

' poudre, suivant les instnu-tions contenues dans votre lettre du 21

courant. J'ai vu aujourd'hui M. Elliot et appris qu'il avait jugé

I nécessaire de demander de nouvelles instructions du département
;

dans CCS circonstances, j'ai retardé mon départ d'ici, et je pourrai

1



I fn

iroiivcriu'iiiriil proviiii'iil

n'v luiru luiiMiiii' olijfctioii ù l'iiiiaii-^fiiiciil ; iii:iis la pniKln- tlcvra

être ili'livni' ù Montréal, atteiulii (iiiu le iiiaj,M/.iii ilii Coteau du Lac

n'eu contient pas tissez pour répomlrc à leur denianile.

Vous rf'poniire/ peut-être à cette comniunication par télégraphe.

Nous avons l'Iioniu'ur d'être,

Monsieur,

Vos très humbles serviteurs,

(Signé,) W. (1. WULFF,
J4. Col. ('. I. H.,

W. KLI.IO'IT,

l). S. W. Q.,

w:\i. m: I.T.,

Col. Coni. A. ]{.,

M. M. HLENIl.VM.

Au secrétaire des commissaires des travaux publics.

MoNrnK.vi., 2 ffiptnit/irr, 185'!,

MoNsiKim,—Nous avons l'honr.eur de vous transmettre ci-inclus

cinq états indiquant nos dépenses pour é<inipement, et aussi pour

nos opérations pour l'exploration des rapides du St. Laurent, juscprau

1er août, avec les comptes orif-inaux (à l'exception de 8 comptes

iustiiicatifs pour matériel et éciiiipement appartenant ù l'état No. 1,

et se montant ensend)le à HVM Kis. 8d., qui ont été transmis au

département le 2-1 juin dernier.)

Etut No. 1, iii liqu.iiit une clc'ponso pour mMliTiul et (iiuipomcTit

aiimonUntJe -CUSO 12 3

Etat No. 2,
' " 54 13 2

Furmant un toinl pour m-ilciicl et éqnippineiit île XrJ'll 10 5

l';t:it No. S, inilifiiiiint nnv ilopt'iis.? pour les opéra-

tions propres l'our aviil et mai Xll)7 10 1

Etat No. 4, " " " pour juin iJ'JO 4

Etat No. 5, •' " " pourjiiillct 240 17 4

t St. l.oiii-, |v;ini'ipal( iiiiiil an moyen de relilrvernrnl des oli.slac lev

à la uaviLjation nous parut piaticahle, quoique^ accompagné de

{rraïuUs dillieuités, et exi-eani «les travaux considérabl.'s
; nous

n'esp-rons pas, ce|)endant, pouvoir prononcer ternn' des oiiéra-

tion.- de celle année, i-n laveur <i'aii( im eiiena! en particulier à

travers les rapides du Coteau et «les Cascades, mais iioii.s luisseroriN

nlutùt cette (pieslion ouverte pour la décider «l'après lu résultat

d'oiiérations ultérieures. Nous avons aussi la salislat lion de pouvoir

dire que bien <iue iiou.s n'ayons pas échappé enlieienieni à Ions les

ne( idenis sérieux, nos arran-^'emiMits se sont trouvés néanmoins

suilisants pour enq>érlier ([n'anenn d'eux ai' occasionné la mort

de personne ou des doinmaoes considérables au inaleri<-l cmpUïyé.

Nous n'avons pas encore reçu la |)oudre du depirleim-it de l'ordan-

nanee, et avons été j.ar la empêchés de connnencer nos opérations

de mines expérimentales; nous a[ipreninis, cependant, (pi'elle est

prête nur.iit-i.aiil .» expédier, et aussitôt <ine nous l'aurons n-^m nous

proccdcroiisùdiviser nohv parti en (hiix divisions i|ui serani emplivées

l'une aiisniiins expérimentales, cl l'autre à un examen d- la rivière

depuis Prcscott en descendant. Celte <li'rnière opération se ferait

beanc np plus taeilemenl et |)his rai>i(leineiil si loiis iKiiivions avoir

une l)nnn<' earl<> de la cote à laqurlle nous pourrions référer; et nous

prenons la libi ilé de demantler ([u'il i>laise au départe ut nous

fournir la carte on les ear'es, on d; s i upies îles cartes de celte partie

de la rivière qu'il peut avoir en sa possession.

Nous ;iv(ins riionnenr d'être, monsieur,

Vos très obéissants sevitenrs,

MAil-I-Ki'i:in" nrlCVASr.OFF.

Thomas A. I5e,uly, écuye',

Secrétaire du département des travaux publics,

tiuébcc.

Formant nn total pour les opcral'ons ile C'S 17 5

Dépense totale ilSlO 7 10

Cori-.M' I.AxniNCi, r> Xitmiifiir, IS.jl.

MoNsiF.ni,—Les soussignés ont Plioimeur, en conformité des

stipnlalions de la convenlion liiite le 18 Octobre, is:.:?, entre eux et

les honorables connnissaires des travaux publics, de vous transmettre

ci-inelus leur rapport sur l'i'xamcn rt le r.devé du lleuve St. Laurent

;fe



lions Minus |ii«'ls II liJiiisiiK'llrc ioiit initie iiipimit ou les iiillii v

nipportscuroii pDiirrii cxi^'fi. A ri'';.ciir(i dcN cnrti'Mcpii lUM'oinpiiKiiciil

cv, riippiirt, nous Irrons oIimtvit lii>s n's|i('ctuciis('im'iit (piV-llcs ont

l'ic; ili('s.s<''cs iiii fur ri ii tiM'siin- di's oprriilioiis et n'ont (ti' cnvoyjT.s

(pif pour liiire voir le proi;iis et les rcMill.ils de l'oiivrii^c ; clli'.s sont

nt'aniiioiiis correctes, et répondidiil, nous \i- présiiinoiis, à l'objet ri-

dessus inciilioiinC' ; iniiis vu le in;ini[iie lU' temps elles no sont pus

iiiissi liieu traviiillées et iiiissi liiiics ipie nous pourrions i>t i|ne nous

désirerions les tiiire ; en eoiist ipienre nous prions les liononililes

eo!niniss;,ires de lions iirroriler li' I' liips et les inoyei,s de |>ré|>;irer

une iioiivtdie série de cartes, «pie nous uiinerions dans ee cas à pré-

senter eoiiiine étiinf les cartes déliiiitives.

Ce (jui reste ciK'ore à liiire, est, à iu>\w iivis :

1. De [)rcparer nue antre série de cartes tel cpie sii:;;^éré ci-dessns,

et dans le cas on les lionoraliles eouiiiiissaires n'appronveraient pas

cette proposition, de linir les cartes déjà présentées.

2. |)'assiirer les stiitions ijui nous ont servi dans le cours de nos

opérations, et i|ii'il |ioiirra être utile de retrouver ])liis lard.

:i. De coiilinner nos oliservations sur les iiiar(|iies d'rtia<;;e jiiscpi'à

ee (pie le lletive monte de nouveau, aliu de eoiistater le plus bas de:;ré

d'éliaiye dans les ra|iides pendant la présente aiiné'e.

1. De retirer pour l'Iiiver, et d( jioscr eu sûreté le matériid employé

pour le relevé, etc., conliirmément aux instrnetions (pir nous poiiirons

recevoir du (!é|)arlement à cet é;;ard.

Nous serions heureux dV'tre iiiliiriiiés si les lioiioraldes eoininis-

saires désirent ou non (pie nous liissloiis les choses s])é(;iliées ci-dessus,

et nous avons riionneur d'être,

Vos très obéissants serviteurs,

.^,I.VILLi:rKin' m- kaasloff,

Thomas A nei;ly, éciiyer,

Secret. lire.

manière à tirer dix pied< d'.aii

La ufiiriintic qui sera exi;,'ée [pour rexéciition de l'ouvrage Hv.rn

ample et ImnA Jiilr, \,vh (oiiililions d'.* paiement et tous les autres

renseiyueinenls peuvent f'triî connus en s'adressiint à ce bureau.

liCs soumissions doivent êtn; endossées comme suit : "soumis-

sion pour l'amélioration des rapides du lleuvc St. Laiirciit."

l'ar ordre,

THOMAS A. UIXJLY,

Sccrùtairc.

ni'piirteinenl des travaux publics,

29 Juin, 18.03

.'{0 Juin, IHr,!

î\lKssiKt;ns,—.l'ai reçu l'ordre d'attirer votre attention à l'avor-

tissement ci-aimexé du déparlement, pour des soumissions pour

Travaux publics,

Québec, 29 Septembre, 1854.

Mkssikuiis,—Je suie chargé de vous informer (pie le déparlement

est autorisé ù conclur(î avec vous pour votre relevé proposé des

l'amélioralioii d'une partie du chenal du fleuve SI. Laurent—^enre
i

rapides du St. Laurent, pour la foiiriiitiire des machines, in.stniments

Travaux publics,

QuKiiKC, .') srptfniùn; IS.j'l.

MKssrKUits,— lai éijard à votre soiiini sion pour le creusaj|fc du

chenal du St. Laurent, je dois vous faire reiiian|iier unv variante entre

(Ile et l'avcrtissemeut, ce dernier étant ainsi coiiyii:

" N'e devant avoir, en aucun endroit, aux eaux basses d'été, nue

profoiidriir moindre (pie douze pieds francs, et dans les rapides sujets

à de :,'r()s bouillons, moindre ipie Irei/e pieds."

Comme les commissaires n'ont pas l'intention de dévier des ter-

mes ci-dessus mentionnés, je suis chargé de vous ()rier de déclarer si

vous con.scnlez ù ce que votre soumission soit chaiifçéc en conséquence.

Je suis, messieurs,

Votri' obéissant serviteur,

T. A. lîEGLY.

MM. Mnillefert et IJaaïlofT,

Inj^cMiieurs sous-marins,

.New-York.



MoNsiKun,—Je vous dois nppolojtio pour n'avoir pas rrpoiulii à

votre préci-iloiite lettre, m lis depiii^^ m )ii absence j'ai ^lé si (•omp!(>-

teiiif ut absorbi- dans la préparation de notre rapport ainnicl, «pie je

n'ai pas pu réelb-ment disposer d'un instant.

J'en accuse aujourd'liui réception ainsi que «le la vôtre du 14 ;

j'ai ordonné (pie le eable vous l'ut envoyé.

Quant à l'examen plus foniplef des rapides du Coteau dont vous

parlez, rien ne sera fait s'il reste ipiebpie cliose de doulenN.

L'œuvre est telle que si elle n'est pas aeeoniplie entn-reinent, rien

n'aura été fait; mais comme nous l'avons dit, le but est de pralicpier

s'il est possible un clienal ipii p<<nuettra aux vaisseaux tirant dix

pieds d'eau de descendre sûrement ;
pour ces vaisseaux, une laideur

moindre que 200 pieds dans une direciion moyennement droite ne

serait pas considérée comme bien ampl', et maintenant (pie la rivière;

va être ouverte, son importance devient encore plus ifrandi-; si cepen-

dant la réalisaticn d'un semblable chenal ot trouvée imiualicable,

on décidera alors posiliviMuent ce que l'on doit entre|)i-endre.

Il est à peine besoin de vous indicpier combien il est indis|)en-

sable que vous établissie/, des marques de répère sures et permanentes

à la tête de chacun des rapides, dans le but non seulement d'iudiipier

durant le cours des opi rations de (pi'elle manière les niveaux ii ces

tètes des rapides peuvent être alleclés par nos opérations, ruais aussi

de servir d'échelles permanentes sur 1 'scpielles le connuerce iiourra

se guider pour connaître la [irofoiideur que les vaisseaux p(Mirroiit

poiior aux niveaux respectifs de la rivière dans les eaux liantes,

moyennes ou basses.

Je dois encore simplement vous répéter que le service (pie vous

avez à faire doit être accompli de la manière la plus coni[)lèie.

J'ai l'honneur d'être, mon>icur,

Votre très obéissant serviteur,

saircs est de voii-- inlrr l'a.sMsIauce I i [iln^ libîrale posMbl'' pour

l'exOculion de votre contrat.

Je suis, rnessieur»,

Votre très obéissant serviteur,

THOMAS A. llKr.LV.

Secrétaire.

MM. Maillclèrl et Kaasloli;

Coteau Landiug.

(Signé,) II. H. KILLALY.

William Raasloff, écuyer,

Coteau Landing, Canada Est.

Travaux publics,

QuKBF.c, 20 Novembre, 1S,')4.

Mkssieus,—Je suis chargé de vous prier de fournir au déjHirle-

ment immédiatement des rensei:j;neMients sur l'étit du relevé des

rapides du St. Laurent, indupiant en détail ce (pii est liiit et ce (pi'il

reste à faire, et en combien do temps les caries seront transmises

aux commissaires.

Je suis, messieurs,

Votre obéissant serviteur,

THOMAS A. HL(;LY,

Secrétaire.

MM. Maillefert et Haaslolf,

Ingénieurs,

Coteau du Lac.

Travaux pini.ics,

QuKBKC, lô Scj.ii'mlirc, 1854.

Messieus,—Votre lettre du 2 du courant adressée à l'honorable

W. II. Merritf,a élé mise par lui sons les yeux des commissaires des

Travaux iuiii.us,

Québec, 5 Décemlm; 1854.

Messieuks,—Hclativemeut à votre leltre du iJOdn mois dernier, je

suis chargé de V(Uisdire(pie Icseartes Ibnrnies par voussont considérées

comme assez bien finies pour fontes lins prati(pies, et (pie relativement

aux autres (jne vonv meiilinuiiez tout ce (pii est considéré essentiel est

que l'un des officiers du déi) irlemenl, M. SipiK'Il, vous accompagne le

long de votre ligne, afin que vous lui indi(piiez vos dilléreiites stalious

et manines d'éli i;re, de cbacnne desquelles vous lui fournirez une



iltTiiiiT, in);i-'' stMil ;;iutU', il est «lit, (iiTiiliii d'olitiiii. un ('u'iiiil ili^ lu

liirf{iMir et proloriiliMir voiiliu s, des travniix (ruriU-lioralioii \\o sont né-
,

ceBsnire qu« dnns les "rnpidos du Côleiui, doa Cnscadt'H i-t do liiicliiiif,"

et iinssi (|u'uii rt'lcv^? t-t un cxiirnen ult^Tieurs de ccn t-iidroits doivent

être faits avant d<^ iMUivoir comiuencor le^s travaux d'anu-lioralion.

Nous no poiivon.-i qu'Otre d'aecord n\w M. Keefer, sur la rU-ces-

s\t(i d'un beaucoup plus ^rrand nombre de sorulaffes aux localités

ci-dessus mentionnes, d'autant plus qu'il n'a pas <•{(• ("ait de soiulaKes

par le travers du cbenal, mais seulement dans sa longueur; en <'on- 1

st'ciuence la largeur du chenal n'a jamais <•{(' reconnue et nous ne

possf'dona aucuns renseignements sur lestpiels nous puissions baser

uuo évaluation des travaux à exécuter, afin de donner un cbenal de

•200 pieds de larjreur et de la iiroloudeur exif;ée. Afin donc d'obtenir

les renseifçnements dont nous venons d'indiquer ainsi l'absence,

nous ofl'rouH par les présentes d»- *"! un exanu'u hydroj^rapliique

minutieux des parties des n
,

' îi'.s plis haut mentionnés, où une '

amélioration est nécessa'r • t proj té, et de trouver ain.si et tracer

le site d'un bon chenal i>: de 200 pieds de larfçeur, et de

prendre un nombre suCis:. .t i lions transve.-sales pour b.iser

une évaluation juste de la quanti, -ouvraffe à liiire, et de commencer

i les préparatifs nécessaires pour • 'ev6 immédiatement et l'exécuter

j

dans le cours du printemps ( t de l'été de l'année prochaine,—nous

proposons en outre, en connexion avec ce relevé de faire jouer 50 fortes

charges sous-nuirines dans It; but d'éprouver la possibilité et le coiU

probable d'enlever les rochers et les roches qui forment les obstacles

au moyens de mines sous-marines; le coiU de ce relevé, etc., ne de-

vant pas excéder la somme de t'l,2ô0, suivent l'évaluation suivante

soumise bous le No. 1.

Secondement.- Que le cas où le relevé ci-dessus mentionné ne

démontrerait pas la possibilité de creuser le chenal tel (lu'exif^é |)our

la somme indi(iuée plus liiuif, il nous sera jiermisde remettre It; con-

trat; et dans ce cas nous nous attendons ipie le «gouvernement paiera

les dépenses nécessités par l'exécution du n-levé, en par nous lui

remettant tous les bateaux, ancres et autrt!s matériaux (|ui auront été

fournis et préparés par nous pour cet objet; <iue dans le cas où le

contraire serait démontré par le relevé, le contrat deviendra obliga-

toire jM)ur nous, et nous paierons la somme dépensée pour faire le

relevé.

Troisièmement.—Nous nous atfendous qu'on nous accorderr. ,M)ur

le relevé susdit, aussi bien que pour l'xécution de tout l'ouvrage, tous

les chalands, ancres, chaînes, bateaux, ai^rès et autres matériaux

propres à ce servise appartenant au bureau des travaux publics.

jui, «luiiiqm^ intérieurs .siuis certains nipinirts, .sont iiéiiunioins iiilim-

ment utiles, et nécessaires pour le pa.'^sage des cajeux et d'autres

objets, et par conséquent ne peuvent être fermés sans nuire sérieuse-

ment au rhenal principal, en l'exposant a ftre encombré.

Le tout resiiectueusement soumis.

(Si-né,) MAU.LKFKUT et HAASI.OFF,

Ingénieurs sous-meins,

01 et CG Hroadway,

New-York.

No. 1.

Efdlwition de ce que coûtera le relevé dis rnpidrx "du Coteau^' "des

Cascades" et de Lachine" etc.

Coût (runi' [«riTc ili'«llm'i' à l'trc nirarréo (Inm le ljn>'iiit, l'i rin' on-

Mriliti- p'Mii 11)1 ohjt't «.l.'iO

Ué|minli"ii« iiii» iliiilaiiil», vU:, fnuriii' pur U' j;iiiiviTncment, i-t i;.'(it

(l'un bati'HU il« «uiivi'liiiçi- iii niéliil, ni» ri'«, ihiiliii'», inlilen l't

BUtro niiUùiii'l liércmiiirt) '
''' " "

1 rniilncteur, \w: 'ywt lO*-

S li'initiH!», à 5 eli.-liiiH, fait * '"•

rnnml.lcj i:2 10».

Fuit puiir IJO ji.ursdii iraviiil à 2 10s. HOt' " <i

Coùl lie l'<!lHt)li>«iiii'iit (le iioiiil» ilo n pori- conveimlilin ot JuiiiIiIm

(Ih |iiiie ili) riiilifiileur «iiM|irisi)
"5

Tour faire fari' à iiDi .loiiensts pr«(^:in(jlle8 (it lie voynijiî '.iJO

IV'poiisi's iiiit-.s„i;i..
"•''

T't.il iioiir lo re'i'vo propre i'IUdO

Coût lie 60 forte» cliargi'» «ous-iiiariiu» ilo 12.",ltn. il.' ]
oiiln- i-Iih.miiii'

jj £- L'::ifi n

C.iV, total £1-5"

(Sisué,) MAILLEFERT et KAASLOFF,

Montréal, 21 août IS.W.

Aux commissaires des travaux publics,

à Québec.

• «
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38 CANAL DTJ ST. LAURENT

Convention fuite et eouilue le dix-huitième jour d'octobre, de

l'année de Notre Seijiiieur mil huit cent ciiKinante-trois, en diiidi-

cata, eiitre Miiilli'((.'rt et Knaslolf, infçC-nienrs ^oiiH-marin.s, tons deux

de New-York, d'une part, et sa inaji's)6 la reine Victoria, représentée

à l'eli'et des présentes par les commissaires des travaux publics de la

province du Canada, d'autre part, pour un exameii et relevé de cer-

taines parties du Heuve St. Laurent, et l'ex])losion de cinquante

fortes charges sons-marines dans l<>s rapides, etc., d'icelui.

11 a été convenu par et entre les dites parties connue suit:

lo. Que les dites parties, dénommées en premier lieu, examine-

ront et relèveront en partie le tleuve St. Laurent depuis Prescott jus-

qu'à la tctt du canal de Laclune, dans le but de constater lor. la

nature et l'étendue des oI)stacles qu'il faudrait enlever pour obtenir

un chenal navigable à travers tous les rapides du St. Laurent depuis

Prescott jusqu'à la tête du canal de Lachine, ce chenal ne devant

pas avoir moins de deux cents pieds de larijeur, et n'avoir en aucun

endroit aux eatix basses d'été uu' j)rof()U(lenr moindre qn<,' douze

pieds francs, et dans les rapides sujets à de jjros bouillons moindre

que treize pieds; iie. le coiit auquel cette amélioration pourrait être

exécutée.

2o. Que les dites parties, dénommées en premier lien, feront

faire explosion à cinquante charges sous-marines de cent viugt-ciiKi

livres de poudre chacune, dans ([neique partie des rapides, atin de

constater si la nouvelle métodi- de taire sauteries roches sous l'eau

peut êtie employée avec avantage pour l'amélioration projetée.

.%. Que les dites parties, dénonunéi's en premier lieu, t()urniront

ou achèteront tous les bateaux, matériaux, poudre, etc., nécessaires

pour les opérations, paieront toutes les dépenses du dit examen, etc.,

telles que les gages des hommes, les réparations aux bateaux, etc.

4o, Que les dites parties, dénommées en premier lieu, exécute-

ront et achèveront ces opérations dans le cours d'une année à date.

de ce jour, et lorsqu'elles les auront tenninées, présenteront au dépar-

tement des travaux public;* un rap])ort conq)let, accompi.gné de car-

tes convenabli s, inditiuant le résultat du relevé, etc.

5o. Que les parties, dénommées en premier lieu, remettront en
bon orde au département des trav;iux publics tout le matériel, (d ijne

chalands, ancres, bateaux, instruments d'arpent ige, fie., (jni )i(iurra

leur avoir été prêté pour servir à ces opérations (tel que ci-a|)rès) à
l'exception néanmoins des parties du dit matérii-l qui auront pu se

perdre durant les opérations par des accidents au-dessus de leur con-

trôle.

Et il est en outre convenu entre les dites parties que la parfic dé-

nommée en second lieu pi'rmettra aux parties en premier lieu d» nom-
mées de faire usage des chalands, ancres, bateaux, instruments d'ar-

pentage, etc., qui lui 'ippartienneni, et (jui [lonrrait ut être de serviee

dans l'examen, arpentage, etc., cj-dessiis mentionné.s (jue les parties

dénommées en premier lieu ont entrepris d'rxécuter (comme susdit.)

Que sur la présentation du r.q(i)ort sur l'examen, ele.. ei la piuI.m'

du matériel, etc., à elles prêté (connue susdit), de remboinser aux
parties dénommées en premier lieu les dé|ienses <prellcs aumnt pu

faire pour exécuter ces opérations (comme susdit) non ceiiMiulant i ,i-

delà de la sonmie de deux mille louis, dont le j)aiemeut sera iiijt par

atermoiements dur:i.,t les opérations suivant qu'elle trouvera <pii les

dépenses faites par les parties dénommées <'n premier lieu, et les pro-

grès des opérations rautoriseront à le liiire, ou ai)rès que les ojiéra-

tions auront été aciievces; et r-e paicnicnl ne devra être lait que sur

la présenta!!!)!! ùr. pièce.< j||^;tifî(•;itive.s, -d lu seule excepliun de deux
cent ciu(piatiti- louis, eet te somme étant destinée à couvrir les dépenses
ptrsonnell.'s et de voyage des parties dénommées vu premier lieu, un
reçu signé d'elles sera snllisant jiour le paiement d'icelle.

Kt il est aussi convenu que (dans le cas ou l'examen, fie, ri-

dessus mentionné, et les proi)osiiio;is pour ouvrir et tracer permanem-
luent un clieital navigable tel <nic ci-di'ssus spécifié, que les jiarties

di'umiHuéi's en |)r''inii r lieu pourront êln' appelles à pn-iiitc r -m de

cent cinquante louis, et mille deux cent cinquante louis; le montant
exacte de cette com|)ensaii()n à être- fixé par le département des tru-

I vaux publics eu égard à toutes les circonstances qui se seront pré-

sentées.

j

En foi de quoi les parties dénommées en premier lieu et en se-

!

coud lieu ont aux présentes signé leurs i}om8 et apposé leurs sceaux.

1

et le secrétaire des travaux publics a également signé les présentes.

(Signé,) MAILLEFEltT et RA.ASLOFF,

HAMILTON H. KILLALAY,

Assistant commissaire des travaux publics,

TIIOALAS A. HEGLY,

Secrétaire des travaux publics.

Témoins des signatures de la partie dénommée en premier lieu
;

également témoins des signatures des honorables conmiissaires

et de la contre-signature du secrétaire des travaux publics.

(Signé), .T.iMEs W. Harper,

Michael AVai.su,

Arcribald W'alsh.

Cette convention et vente faites et conclues et passées en duj)li-

cata entre lienjamiu Maillefert et VValdimar Raasloff, tous deux ci-

devant de New-Vork, dans l'état de New-York, un des Etats-Unis

d'Amérique, résidant maintenant dans le district de Montréal, dans
'., la province- du Canada, ingénieurs sous-marins d'une part, et sa ma-
jesté la reine Vietoiia, ici reiire.M-utée par les commissaires des tra-

vaux publies de la province du Canada, d'autre |Mirt, stipulent et dé-
clarent : Que les dites parties, en premier lieu dénommées, pour et en

;

cousidénttion de la somme de rent qualre-viiigl-liuit louis dix-neuf
:
cbeliiis et (plâtre deniers, monnaie courante du Canada, à elles payée

J

en mains propres au nn)inent de l'exécution des présentes (dont quit-

j

tance par les présentes) ont baillé, vendu, cédé et transporté aux

;
dites parties dénommées en second lieu (aux présentes acce|>tant)

les bateaux et antres embarcations et objets appartenant à elles, les

j

dites parties dénommées en premier lieu, et maintenant situés et

: étant près le viMage du Coteau du Lac dans le comte de Vaudreuil,

I

dans la dite provinci", savoir: im <'halan, (pnitre bateaux, un bateau

;
de sauvetage en métal de Francis, un mat, et cent brasses de chaîne,

le tout pleiueiurut, et en détail éniiméré dans ini certain état et

eéilule marqiu' », ainiexé aux présentes (xair en Icirmer partie, et

simié par les parties aux |)réseutes.

Kt les dites parties, dénommées en prenn'er lieu, par elles-mêmes,

Iciiis hoirs, exécuteurs, administrateurs et ayants cause, pronu'ttent

garantir et déft-mln' les dits objets ,•{ :iiiii les ainsi vendus de et con-

tre toi'''.. iM'rsoniies iiueleonoiies.

I

Kn foi (If (jiioi les dites parties aux présentes y ont apposé leurs

seings et sceaux, et le secrétaire des travaux publics a également

confre-sijriié les présentes, ce n'-uvièine jour de df'ceiislire 18.01.

(Signé,) MAILLKKF.KT et RAASLOFF,

J. CIIAHOT,

Commissaire en chef des travaux publics.

Tn{)M.\s ,A. hi:(;ly,

•rri( lairi' i\r-: t/avaiix duIiI
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CEDULE A.

Liste des bateaux et autres tilijrts achetés par le* soussignés Mailhfert et

Raaslojf, pour le service de leur exploration des rapides dujleuve St.

Laurent.

Un chaland en bois de 36 pieds de lonffueur, 10 pieds de bau, 4

pieds de profondeur de cule, eonstruit à St. Tinioth^;, d'epinetfe rouge,

jxHité d'un bout à l'autre avec un gouvernai) et sa barre, et salmon-

tail, 4 rames, etc.

Un bateau en bois de .SS pieds de Imgueur, 8 pieds de bau, avtc

2 voiles, 2 mats, 2 vergues, 2 rames, 1 gouvernail et barre, construit

a New-Haven, Co.mecticut.

Un bateau en bois de 22 pieds de longueur, à quille plate, avec 4

rames, construit en pin au Coteau.

Un bateau en bois de 16 pieds de longueur, i\ (juille plate, avec

4 rames, construit en pin au Coteau.

Un bateau en bois de 20 pieds de longueur, à quille plate, avec 2

rames, construit en pin au Coteau.

Un bateau en bois de 20 pieds de longueur, à quille plate, avec

2 rames, <on.><tr*iit en pin au Coteau.

Un bateau de sauvetage en m<tal de Francis, de 16 pieds de

longueur, avec compartiments à l'épreuve de l'eau, et 4 rames, cons-

truit à New-York.

Un mat pour la barge de fer avec étais.

Cent brussess de cbaitie de | de pouce, B.B. de H. 7, Wood et

Cie., Li erpool, parfaitement neuve.

Ce que dessus est l'état ou c6dule auquel il est référé dans l'acte

de vente entre M.M. Maillefert et Kaasloli; et les commissiaires des

travaux publies. Québec.

Et les dites parties dénommées en premier lieu pour elles, leurs

hoirs, exécuteurs, administrateurs et ayants cause, promettent garantir
les dits objets et articles ainsi vendues de et contre toutes personnes
quelconques.

Les présentes signées et scellées par les dits Maillefert et RaaslofT,

dénommés en premier lieu, à Montréal, ce'neuvième jour de septem-
bre, 1854.

(Signé,) MAILLEFERT ET RAASLOFF.

(Témoins,)

(Signé,^ JoHW MoirK,

JoHir Radiqer.

Signées et scellées par les dits commiss lires des travaux publics,
l'honorable Jsan Chabot, et contre-signées par le secrétaire à
Québec, ce douzième jour de décembre 1854.

(Signé,) J. CHABOT,
Commissaire en chef des travaux publics.

THOMAS A. BEGLÎ,
Secrétaire des travaux publics.

(Signé,)

(Témoins.^

(Signé.)

MAILLEFERT et RAASLOFF

.1. CH.AHOT,

Commissaire en chef des travaux publics

THOMAS A. HEGLY,
Secrétaire des travaux publics.

James \V. Hakpek,

J. Guy.

(Témoins,)

(Signé,) James W. Hahper,

J. Guv.

Cetf<' coiivenfion et vent.' (liites et conclues en duplicata entre Ben-
jamin Maillcu-rt et Waldiinar Uaasloli; tous d<>ux ci-devant de New-
York, dans l'état de New- York, un des Etats-Unis .l' A nu-riquc résidant
iiiainteuatit dans la district de .Atontréal. .la.is Iji province duCaiiula,
ingénieurs sous-marius, d'une ,,!,n, et sa majesté la reine Victoria, ici,

niprésentee par le.s c.mmiissaires 'les travaux publics de la [.roviiice du
Canada, d'autre i)ari. stipulent et déclarent comme suit: Que les
dites parties, dénomin. es en premier lieu, pour et .ii •onsidéralionde
la somme de millr r,.„t quatre-viuKî-Mx insu., .hnze t heiin. eî în.ir:

deniers nuiuuaie curante, du C^na.l a à elles payée .ai mains pr..pr.-s

lu moment d,. l'.-x. - uli,.M des présentes (dont quittance par les pré-
s.-iiles) ont baille, v..ndu. cédé .'t tronsporté, .'t par l.vs prés.Mil.'s,
bail!,.nt, vudent, eéde., iransporl-'ut aux «lit.'s parties dcu,.mm<-es,'

i

en second lieu (aux pr.V. .s ac.M-ptaut ) j.-s bateaux -t autres .-ml.ar-
'

calions .'t elij.ts appart.-naut à .lirs 1,.- dites parties deiminmé..s eu '

preiiil.T ii,.|i,e| iniintmaiit siliu's .i , iaiit imw !,• viliairi' du C.Me".
t!ii I -K-

CEDULE A.

Li»te des bateaux et axUrcs objets achetés pur les soussignés pour le service

I

de leur exj)laration des rapides dujleuve.

j

Une 1 arge en fer de .55 pieds de loiifreur, 18 pieds de bau, 5^ pieds

!

<--ancs de cal.., Ibn-I et largeur du tbiid cale d'| de pouce, bordages de
.

ler battu de bouilloire de .S pouces fixés à des angles de fer avec 3
I cloisons en pla-iues de tbr battu de | de pouce, ponté d'un bout à
l'autre avec 2 échelles, 2 éc.utilles, 2 cabines, 1 cuisine, 6 taquets de
manc-euve, gouv.'riu.il ave.' roue et chaîne, les cabines arrangées res-

t

pectivem.mt pour 6 et 14 lits, construite à. Montréal.

1 II bateau de sanv.tage en métal de Francis, de fer galvanisé, 25
pieds de loiig.'ur, avec t compartiineuts à l'épreuve d.' IV-nu défenses
en liège, 1 mat, 1 voile, (> rames. 1 gouvernail avec barre, construit à
New-Vork.

l.'ii bateau de sauvetage en métal de Francie, 22 pieds de lon-

gueur, avec 2 compartiments à l'épreuve (le l'.-au. 4 rames. 1 gouv.Tiiail

et sa barre, construit A New-York.

\'n bateau de sauvetage en métal de Francis, d.- 11 picls de |,.n-

g.air, 2 cmpurtiments à l'épn-uv.- <le l'eau, 3 rames, construit à
New-York.

T'n ehalaiid en bois de 36 pieds de l.>iiL'iieiir K^ lie.ls de bau, 4 pieds
.!•,• pn.iuiub-ur de cale, fon.is de cheiie .!. -2 pouces d'épaisseur, côtés
.l'épiiiette ii.uge de 2 pouces d'épaisseur, [Minté S pieds il l'avant 7
pie.i 'i l'arriére, 1 g.un ,ail av.-c harre et snlmontnxl, \ mat, 1 voile

1 arbi.- (If liala-r-. (eh.
. i. 4 rames. . oiistniif à Montréal.

l'n cabi'stan à patent.-, fixé à bord de la barge de fer.

l'ii i)lus jH'tit (do. do. du bateau de sauvetage de 25 pieds.)

Un double odométr." (do. do. do.)

(^iiiH- l.\ icrs à pat. Mite avec roue .reuifrenai;.'.

• -. (

i
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40 CANAL DU ST. LAURENT AU LAC OHAMPLAIN.

Six piiircs de draps, de coton.

Six taiofs d'oreillers, de toile.

Quinze paires de couvertes.

Douze couvertures de matelas.

Douze gilets de liège, de sauvetage.

Divers articles de marine, savoir: ^ lampes de bord, 1 mat de

signal, 50 verges de cordage de coton, 1 chaudière de ter hlane, etc.

Divers articles de ferronnerie ; 4 grandes haches et 2 jK-tites, 6

limes à scies, 1 couteau à ressort, 1 ciseiin.Starrières, 1 scie A mains,

1 marteau, 1 égouine, 24 cuillers, 12 coutimx, 12 fourchettes, 12 cuil-

lers à œufs, 24 cuillers à thé, 2 couverts, etc.

Les déboursés pour les objets ci-dessus se montent à la somme
de £1,186 12s. 3d., (y compris le fret et les droits d'importation) tel

qu'indiqué par les pièces justificatives respectives, auxciuelles il est

renvoyé pour les détails, en autant qu'ils n'ont pas été donnés ci-

dessus.

Ce que dessus est l'état ou cédule auquel il est référé dans l'acte

de vente ci-dessus entre MM. Maillefert et RaasIoH et les commis-
saires des travaux publics.

Montréal, 9 septembre 1854.

(Signé,) MAILLEFERT et RAASLOFF,

.J. CHABOT,
Commissaire en chef des travaux publics.

THOMAS A. REGLY,
Secrétaire des travaux publics.

(Témoins,)

(Signé,) JOH.V MONK,

JoiiN Raoiger,

James \V. Hari'Er,

J. Guy.





Icllcs ([iR. les •;iii,rL's (les Inniiincs, li's ri|)iini(ic)ii.s aux l):iti';mx, etc.'

11). Que les dites parties, (léiioimmis en |)iciiiier Jieu, exécute-
ront et aehiHoroiit ces opératioiis dans le eonrs d'une année à dater
de ce jour, et lorsqu'elles les uurout terminées, i)résenleront au dépar-

tement des travaux publics un rapjmrt coniplcl, aecompajrné de car-

tes convenables, indicpiant le résultat du relevé, etc.

5o. Que les parties, déuoiuniées en premier lii^u, remettront en
bon orde au département des travaux jHiblies tout le matériel, tel que
chalands, ancres, bateaux, instruments d'arpentnjfe, etc., qm pourra
leur avoir été prêté jujur servir à ces opérations .tel que ci-après) à
l'exception néanmoins des parties du dit matériel qui auront pu se

perdre durant les opérations par des accidents au-dessus de leur con-
trôle.

Et il est en outre convenu entre les dites parties que la partie dé-

nommée en second lien i)ermet(ra aux parties en premier lieu dénom-
mées de faire usa-jc des chalands, ancres, bateaux, instniments d'ar-

pentage, etc., qui lui ai)partieunent, et qui pourraient être de service

dans l'examen, arpentage, etc., ci-dessus mentionnés, que les parties

dénommées en premier lieu ont entrepris d'exécuter (comme susdit.)

Que sur la présentation du rapport sur l'examen, l'ic, et la remise

du matériel, etc., à elles prêté (comme susdit), de rembourser aux
parties dénommées en premier lieu les dépenses qu'elles auront pu
faire pour exécuter ces opérations (comme susdit) non cependant au-
delà de la somme de deux mille louis, dont le paiement sera fait par
atermoienu'uts durant les opérations suivant qu'elle trouvera que les

dépenses faites parles parties dénommées eu premier lieu, et les pro-

grès des opéraiions l'autoriseront à le liiire, on npriis que les opéra-

tions auront été achevées
; et ce j)aiement ne devra être fait que sur

la présentation de pièces justificatives, à la seule exception de deux
cent cinquante louis, cette somme étant destinée à couvrir les dépenses
personnelles et de voyage des parties dénommées en premier lieu, un
reçu signé d'elles sera suflisanf pour le paiement d'icelle.

Et il est aussi convenu que (dans le cas ou l'examen, etc., ci-

dessus mentionné, et les proposili(uis i^ur ouvrir et tracer permanem-
ment un chenal navigable tel que ci-dessus spécifié, ([ue les parties

dénommées en premier lieu pourront être appelées à présenter au dé-

partement des travaux publjcs, ne conduiraient à aiuMm contrat ou
convention pour l'exécution des dites améliorations entre les [jarties

dénommées en premier lieu et celle dénonunée en second lieu,) la

partie dénommée en second lieu jjaiera ou fera jjayer aux parties dé-
nommées en [iremier lieu, à titre de compensation pour leurs travaux
et risques en faisant le dit examen, etc., ^comme susdit) entre sept

Cette convention et vente tiiilt^s ei conclues et i)assées en dui)li-

cata entre Jlenjamin IMaillefert et Waldinnir Kaasioif, tous deux ci-

devant de New-York, dans l'état de New- York, un des Etats-Unis

d'Amérique, résidant maintenant dans le district de Montréal, dans

la province du Canada, ingénieurs sous-marins d'uni' part, et sa ma-
jesté la reine Victoria, i<'i rej)réseutée ])ar les commissaires des tra-

vaux publics de la province du Canada, d'autre {wrt, stipulent et dé-

clarent: Que les dites parties, en premier lieu dénommées, puir et en
considération de la .somme de cent cpiatre-viiigt-huit louis dix-neuf

chelins et quatre deniers, mtmuaie courante du Canada, à elles payée

en nuiius propres au moment de l'tîxécution des présentes (dont quit-

tance par les présentes) ont haillé, vendu, cédé et tran.sporté aux

dites parties dénommées en second lieu (aux présentes acceptant)

les bateaux et antres embarcations et objets ai)|Kirtenant à elles, les

dites parties dénonunées en premier lieu, et maintenant situés et

étant près le villag(> du Coteau du Lac dans le comté de Vaudreuil,

dans la dite province, savoir: un chalan, (piatre haleaux, un bateau

de sauvetage en métal de Francis, un mat, et cent brasses de chaîne,

le tout pleinement, et en détail énuméré dans un certain état et

cédule manjué A, tumexé aux |)résentes pcuir en lurmer partie, et

signé par les parties aux présentes.

Et les dites parties, dénommées en premier lieu, par elles-mêmes,

leurs hoirs, exécuteurs, administrateurs et ayants cause, promettent

garantir et défendre les dits ol)j(Ms et articles ainsi vendus de et con-

tre toutes j)ersoimes (jneh^onques.

Eu foi de (judi les dites parties aux présentes y ont apposé leurs

seings et sceaux, et le seciétaire ih'^ fra\aux publics a également

contre-signe les j)résentes, ce neuvième jour de décembre 185 1.

(.Si-né,) MAILLEFERT et RAASLOFE,

J. CIIAHOT,

Commissaire en chef des travaux publics.

THOMAS A. BE(;LY,

Secrétaire des travaux publics.

Témoins des signatures de Maillefert et Haasiolf, et du commissaire

en chef des travaux publics, et de la contre-signature du secrétaire.

(.Signé,) James W. Haki-kr,

J. Gcv.
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Ce que dessus est l'état im côclule auquel il est ïùfOrO dans l'acte

de vente entre MM. Mnillefbrt et RaasloH', et les commissiaires des

travaux publies, Québec.

(Signé,) MAILI.EFKRT et RAASLOFF

J. CHABOT,

Coinrnissiiire en chef des travaux publics

THOMAS A. nKGLY,
Secrétaire des travaux publics.

James W. Hahper,

J. Guy.

(Témoins.)

(Signé.)

Cette convention et vente faites et cnnelnes en duplicata entre Tîen- i

jamin Mailii-l'ert et Waldiriiar Haasloti; tons deux ei-d.-vant de New- ']

York, dan.s l'état de New-York, un des Etats-Unis d'Amérique résidant
'\

tnainteiiant dans la district de Montréal, dans la province du Canada, '

infîénieur.M sou-s-ninrins, d'une part, et sa majesté la reine Victoria, ici,

raprésentée par les commissaires des travaux pidilics de ia province du
Canada, d'autre jiart, stipulent et déclarent comme suit: Que les

'

dites parties, dénommées .mi premier lieu, iwur et en considération de ^

la somme de mille t eut (luatre-vingt-six louis, douze ehelins et trois

deniers monnaie courante, du Cu,nada à elles payée en mains pro|)res

au moment de l'exécution des présentes (dont quittance par les pré-

s.Mitcs) ont baillé, vendu, cédé et tronsporlé, et par les présentes,

baillent, vendent, <'édenl et transportent aux dites parties dénommées,
( n second lieu (aux présentes aceeplunt) les bateaux et autres endiar-
cations et ohjets appartenant à elles les dites parties dénommées en l\

premier lieu, et maintenant situés et étant prés le villaire ;.u Cûteau '

du Lac, .lans le comté (le Vaudrenil, diins la dite province, savoir:
iue Imr'je de 1er, trois hateanx de sauveta<,'e en métal, et un chaland
iMi bateau en liois, aussi tous les ai,'rès voiles, espars, matérial et meu-
bl.-s a])partenant aux dits bateaux et embarcations, et aussi divers

|

antres objets .'t articles, le tout pleinement et en détail éiumiéré
|

dans un <-rtain état ou ci-dule marqué A, annexe, aux prcsent.-s pour
eu former partie et si-né p„r les parties il ces présentes.

CEDULE A.

Liste des bateaux et autres objets achetés par les soussignés pour le service

de leur exploration des rapides du fleuve.

Une barge en ter de .5,0 pieds de lon-eur, 18 pieds de bau, flj pieds
francs de cale, fond et largeur du ii>n<l cale d'^ de pouce, bordages de
fer battu de bouilloire de 3 pouces fixés à des angles de fer avec 3
cloisons en phujues de fer battu de J de pouce, ponté d'un bout à
l'autre avec 2 échelles, 2 écoutilles, 2 cabines, 1 cuisine, 6 taquets de
manœuve, gouvernail avec roue et chaîne, les cabines arrangées res-

pectivement pour 6 et 14 lits, construite à Montréal.

Un bateau de sauvetage en métal de Francis, de fer galvanisé, 25
pieds de longeur, avec 1 compartiments à l'épreuve de l'eau défenses

en liège, 1 mat, 1 voile, 6 rames, 1 gouvernail avec barre, construit à
New-York.

Un bateau de sauvelaife en métal de Fran<i«, 22 pieds de lon-

gueur, avec 2 compartiments à l'épreuve de l'eau, i rames, 1 g(.uvernail

et sa barre, construit à New-York.

Un bateau de sauvetage en métal de Francis, de 11 pieds de lon-

geur, 2 compartiments à l'épreuve de l'eau, 3 rames, construit à
New-York.

Un chaland en bois de 36 pieds de longueur 10 pieds de bau, 4 pieds
de profondeur di' cale, fonds (I-; ehène de 2 j.ouces d'épaisseur, côtés

d'épinetre ronge de 2 poncs d'éimisseur, ponté 8 pieds à l'avant 7
pieds H l'arriére, 1 goiiv.Tii lil avec barre et snlmontail, I mat, 1 voile

1 arbre de halage (chêiui), 4 rames, con.struit à Montréal.
Un cabestan à patente, ^^ixé à bord de la barge de fer.

lu plus petit (do. do. du bateau de sauvetage de 25 pieds.)

Un double odométre (do. do. do.)

Quatre leviers à patente ;ivec roue d'engrenage.

Trente-diux pieds d'engrenage de foute de fer,

\ ingt pieds quarrés ,1e plaques de bouilloires de \ de pouce.
l'n poêle de eiiisine (à bord de la barge de fer.)

Six grosses ]xiulies ;i patente.

.Six matelas de finitre à patente.

Six oreilliers " "

Six appareils de sauvetage de feutre -À patente.

)










