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Montréal, 16 Juillet, 1858.

John C. Thautwine, Ecr^

Ingénieur Civil.

Monsieur,—
Nous avons l'honneur de vous transmettre les vues

que les commissaires du Havre, agissant de concert avec un

comité do citoyens, ont adoptées pour diriger les recherches quo

vous aviez entreprises au sujet des améliorations du Havre eL Uv.'

l'établissement de docks dans cette ville.

Il peut être convenable de vous informer que les citoyens sont

fort divisés sur ces questions, surtout sur celle des docks, et que

deux projets ont fort partagé jusqu'ici l'opinion publique, l'un

favorisant la Baie d'Hoohelaga, l'autre la Pointe St. Charles

comme emplacement desdits docks.

Par rapport aux améliorations et extensions du Havre, il

semble que le désir d'atteindre ce but soit général, et la seule

différence d'opinion existant sur ce [toint roule sur le plan à

adopter, et les dépenses auxquelles on peut avec prudence se

H

LETTRE
D^ Instruction, signée respectivement par h président des Com-

missaires du Havre et par le président d'un comité de

citoyens, au sujet des améliorations du Havre, transmise

à M. Trautwine, chargé d'examiner les projets de

docks et améliorations du Havre de Montréal, et defaire

rapport sur lesdits projets.

<



livrer. Quant aux Dock», dnn.s lo cours «les (linoiis^ions qui ont

eu li'-u, un tioisiènjo projet a été jtroduit. Ce troisiùno projet

intliijuti un »ilo sur le c6té de lu ville du ciuial Lachiue, et ce hIio

a été considéré comme d'un accôs plus f.icil»» pr)iir Ifs aHaiics de

la cité que ceux de la Haie d'ilochelaga ou de la Pointe St.

Chnrle».

Comme ce site semble réunir les opinions opposées, et reçoit

l'appui d'un grand nomlire du citoyens de la ville, les comniis-

saires du Havre ont iiivité ceux <pii l'ont projx^é à une confé-

rence H laiiuelle fuient présent» plusieurs citoyens et à laquelle

fut adoptée la résolution suivante :
'* Que le comité suivant,

" savoir : "\Vin. Workman, Julin lîedpath, llonry Bulmcr, Wm.
*' Parkyns, Joli» Osttll, A. M. Deli^le et Tlionias Uyan, ait pouvoir

" de choisir un ingénieur pour iirpentiv et relever le terrain situé

" entre le Havre actuel et la rive nord du canal Lncliinc et de la

" rue St. Joseph ou telle partie que ledit comité pourra déterminer,

" afin que les niveaux puissent ôtre par eux soumis aussitôt quo

" possible à un ingénieur en chef ou des ingénieurs, qui seront

" nommés par ledit comité et approuvés par les commissaires

" du Havre, lequel ingénieur ou ingénieur» détermineront quels

" avantages présente lo côté nord ou côté de la ville du canal

" Lachine pour la construction de Docks et magasins et les dé-

" penses à encourir et conféreront aussi avec les Commissaires

" du Havre, et ledit Comité fera aussi Kapport sur tout le sujet

" quant à l'étendue des améliorations du Havre actuel etdesdé-

" penses qu'elles nécessiteront."

Conformément à cette résolution, votre nom a été snggéré par

le comité et approuvé par les Commissfiirea du Havre, et vous

remplirez en conséquence les devoirs prescrits dans la résolution.

Ils sont de deux sortes, comme vous le verrez:

1. Examiner l'emplacement que, pour plu3 de commodités, nous

appellerons emplacement central des Docks et faire rapport.

2. Conférer avec les Coun lissaires du Havre et le Comité et

faire rapport au sujet des améliorulions du Havre.

Eu commençant par la question des améliorations dn Havre,

nous avons l'honneur de vous transmettre divers rapports, plans,

devis, sondages éaumérés dans l'appendice annexé à cette lettre.



An nombre, vons trouverez un plan marqué No. 1, E, et un devis

marqué No. 1, F, dresHÔs par M. M'Questin d'après information

provoiinnl »lo ringénieur ilo la cammission du llâvro, t-X les don-

nées qui lui ont été fournies par la bionveillanco des Commissaires

du Hilvro.

Ai'roH avoir étudié »•(•« papiers, cartes, etc., et examiné person-

neilemciit lo Havre, vous nous donnerez votre opinion sur la

lUi'illeur manière de l'étendre et de l'auitliurer, à votre «vis, en

nyaiit en vue les dépenses, et les besoins actuels aussi bien que

futurs du trafic, du port.

Passant à la question d'un établissement do Docks, lo comité,

afin do faciliter vos opérations, a employé M. M'Questin pour

arpenter le terrain imli'iiié dans la précédente résolution et en

dresser le plan, et à relever les niveaux, qui ont été contrôles par

M. Forsvth, ingénieur de la co'ii?nission du Havre. Nous voua

transmettons le plan de M, M'Qucstin, marqué No. 1, G, lequel

comprend la superficie sur laquelle devront être dirigées vos

investigations spéciales, et les services dn MM. MH^uestin et

Forsvth sont mis à votre disposition pour toutes les explications

ou antres détails que vous pourrez désirer.

Sur ce plan, et par rapport au canal Lacbine, vous ferez atten-

tion qu''une grande étendue de terres, 28 acres environ, appartient

au gouvernement.

Si, comme le coniiîé l'espère, le gouvernement peut être déter-

miné à faire des Docks projetés une partie des travaux publics

dans ce voisinage, le coût de construction dans ce cas ne portera

pas sur le Havre, mais sera plus généralement réparti sur tout

le commerce du pays, que si on entreprenait cette construction

comme travail local.

Dans ce plan, deux moyeus d'accès au siti en question pour les

navires océaniques :—l'im par la propriété des Sœurs Grises et

du Séminaire de Montréal, l'autre par le moyen d'une nouvelle

écluse, de grandes proportions,—relient le Havre aux bassins ac-

tuels du c'inal. Mais on vous prie de ne pas borner vos examens

k ces entrées seulement, si vous en trouvez d'autres plus favo-

rables.

Le coût du terrain par l'entrée des Sœurs Grises sera un point

k -,

U
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de R^'HeuRO oonsiilôration, en delior» de tonto question de génie;

et 8ur ce point on vous procnrem touo les ronieignoments cunc«r-

nant le coût.

Lu but principal que Ton a en vue, on construisant dos Docks

et en procurant un nicillour niouilingu aux grand» navires, ent

d'attirer à la ruuto du St. Laurent une |ilus grande poriion du

comuierco do TOuest (jue celle <|ui u ju>(]u'ici passé par ce chenal
;

les commodités que l'on veut obtiuiir doivent ùlro telles que les

navires océaniques et les eu)barciitioim des lacs puissent so re-

joindre et échanger avec rapidité et économie leurs cargaisons

et toiles aussi que le port offre un espace suffisant aux vapeurs

océaniques de la plus grande capacité et du plus tort tirant d'eau

qui viennent à ce port.

Il sera de votre devoir d'examiner les cominridités dont il sera

besoin dans les limites du plan ci-joint et son voisinage, pour la

construction de Docks sur l'échelle qui vous semblera lu plus

convenable pour arriver au résultat déjà mentionné ; en vous

rappelant que vos évaluations du coût doivent exercer une influ-

ence matérielle sur la conduite à tenir dans le choix d'un empla-

cement pour des Docks. Votis ferez aussi rapport sur cela.

Dans l'Appendice, vous trouverez inclus les rapports, plans, etc.^

etc., des autres sites qui ont été proposés pour des Docks. A
l'ég'trd de ces sites vous ferez les observations que vous jugerez

nécessaires ou a|)|)licHbles par rapport ù leurs méritas comparatifs

et, iinalement, après avoir considéié tout le sujet, vous donnerez

votre opinion par écrit sur la meilleure manièie de construire des

Docks et d'- jliorer le HAvre.

Non» sommes, monsieur,

Vos obéissants serviteurs,

JOHN YOUNG,
Président des Commissaires du Hâvre^

TIÎO^IAS RYAN,
Président du Comité.



APPENDICE.

Liste des Rapports, Plans, Devis, SonJaget, Lettres «t autres

documents, transmis à M. Tràutwinx, et mentionnés dans la

lettre d'instruclioa à lui transmise par les Commisbaires du

Havre et le Comité des améliorations du U&vre.

1. Rapport dn bureau dci ingéaieurfl et du géologue provinoial tur

l'exploration du lac St. Pierre, en octobre 1860.

2. Brochure relative au creugement du chenal navigable du lac St.

Pierre, publiée eu février 1863, avec sanction du gouvernement

3. Brochure contenant les rapports les affaires des Commissaires du

Ilâvre en 1864 et du creusement du canal navigable.

4. Lettre de Thomas 0. Kbkfkb, en date du 14 janvier 1854, aux com-

missaires, par rapport aux améliorations du Havre.

fi. Rapport de M. Youno, président des Commissaires du Havre, au

sujet d'améliorations et élargissement du Havre, en date du 29

novembre 1863.

6. Lettres en brochure du commissaire en chef des Travaux Publics et

des citoyens de Montréal, sur le commerce canadien et le com-

merce de cette cité
;
par M. Young, président de la commission

du Havre, en date de décembre 1866.

7. Lettre de M. Yodno, en date du 23 avril 1867, sur l'amélioration de

la navigation des lacs et du fleuve et la construction d'un nou-

veau Havre.

8. Rapport d'une commission d'ingénieurs nommée afin d'étudier les

améliorations du Havre de Montréal et le trafic de la navigation

du St. Laurent et faire rapport sur le tout ; commission composée

.
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de MM. John Childb, W. J. M'Alpinb et Jaubs P. Eibewood, en

date du 24 mars 1858, avec appendice. Ce rapport est accom-

pagné de cartes et plans montrant des sites pour Docks à la baie

d'Hochelaga et à la Pointe St. Charles.

9. Lettre des Commissaires du Havre, au Secrétaire Provincial, en date

du 26 juin 1858, sur les améliorations proposées au Havre de

Montréal.

10. Résolution de la chambre de commerce et sa pétition à la Législa-

ture, en date du 24 juin 1858, par rapport à un acte pour pour-

voir à l'amélioration du Havre de Montréal.

11. Lettre de M. Youno à l'inspecteur-général, en date du 5 mars 1856,

sur l'élargissement du Havre de Montréal.

12. Rapport de MM. Gzowski et Keefer, ingénieurs civils, sur l'élargis-

sement proposé du Havre de Montréal, en date du 28 janvier

1853.

13. Revue de Wilson, sous forme de brochure, du trafic et commerce de

Montréal, pour 186Ï.

14. Rapport du gouvernement 8ur le trafic et le commerce pour ISSÏ.



MEMOEANDUM

Soumis à M. Trautwine par les Commissaires du Havre de

Montréal montrant la politique par laquelle ils ont été guidés

et qu'on devrait suivre à leur avis pour augmenter les com-

modités du Havre.

Le port de Montréal est à 120 milles plus près des lacs du

grand intérieur que tout autre port accessible pour les navires

d'un fort tonnage et a 300 milles plus près de Liverpool que ne

l'est New-York.

Les commissaires du Havre sont d^^puis longtemps d'opinion que

le Havre de Montréal possède des av.Ltages naturels qui peuvent

en faire le meilleur point d'un grand entrepôt pour le vaste trafic

de l'intérieur, et aussi le meilleur point où un échange de cargai-

sons entre les vaisseaux océaniques et de l'intérieur peut être fait

plus convenablement et plus économiquement.

Lnbus de cette idée, les commissaires ont obtenu du parlement

l'autorisation de creuser les bas-fonds du lac St. Pierre, lesquels

avant 1850, n'étaient pas navigables à l'eau basse, pour les na-

vires tirant plus de onze pieds d'eau. Ils ont réussi à creuser un

chenal, à travers ces bab-fonds, et ont d'autre manière encore

amélioré la navigation au point qu'il y a maintenant un chenal

qui n'a pas moins de trois cents pieds de large et de 18 pieds de

profondeur à l'eau basse.

On se propose de poursuivre les améliorations de la navigation

entre Québec et Montréal, pour l'adapter aux vapeurs et navires

à voiles tirant 20 pierls d'eau.

Avec cette amélioration du chenal et comme les plus basses

eaux durent rarement plus de cinq semaines, il est évident alors

que Montréal sera accessible aux navires du plus fort tonnage.

Avant 1850, quand les obstacles à la navigation entre Québec

et Montréal existaient, la dimension d^s navires venant à ce port

excédait rarement 600 tonneaux, mais depuis U; creusement du

,:-Î;

^.r\
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lac St. Pierre et les améliorations clans d'autres parties du fleuve,

de9 vajienrs de 2400 tonneaux et des navires à voiles do 1200 sont

venus daiis le port.

C'est pourquoi les améliorations de la navigation, en bas de

Montréal, rendent le port accesssible à des navires d'une plus

grande dimension qu'autrefois, il devient impérieusement néces-

saire que l'un augmente les commodités du port pour faire face à

l'augmenlion de dimensions des navires ; et l'augmentation du

tiafic de ce port dépendra en partie de l'augmentation des facilités

et commodités dont il jouira.

A moins que l'on ne fiisse des arrangements pour les navires

tirant 20 pieds à l'eau basse, il serait évidemment inutile de creu-

ser d'avantage le chenal do navigation en bas de Montréal au-

delà du chenal nécessaire au Havre.

A l'oxception des quais de la baie d'Hochelaga, de la rue Mo-

narque, pier Victoiia, bassin Bonsecours, les constructions du

port actuel ont été terminées en 184:1. A cette époque, le trafic

de l'intérieur se faisait à l'aide de petites berges, dont aucune ne

partait plus de 100 tonneaux. Le port actuel était suffisant pour

de pareilles embarcations et les petits navires océaniques.

En 1848, les canaux du St. Laurent furent ouverts et propres

aux navires de 800 tonneaux. Ces navires ne peuvent cependant

aller au-delà du lac Ontario, parceque les écluses du canal Wel-

land n'ont que 26 pieds de large. Mais leur élargissement ouvrira

la navigation de Montréal à la tôte du lac Supérieur pour les

navires de cette dimension.

C'est pourquoi, depuis 1853, les commissaires ont jugé qu'il

était nécessaire d'étendre leurs quais et de faire de profondes et

larges excavations dans le Havre, eu enlevant les récifs, élargissant

et allongeant l'entrée du Havre, etc., etc. Depuis ce temps, les

quais du bassin Bonsecours, de la rue Monarque, de la baie Ho-

chelaga et le pier Victoria ont été construits ; et l'augmentation

des vapeurs traficant avec les localités voisines de Montréal est

ti'Iie, ainsi l'ie le comraaice local généralement, que les commis-

saires construisent maintenant un nouveau quai de 300 pieds de

long (qui pourra être encore étendu) et de 100 pieds de large,

dans le bassin Bonsecours, et qu'ils construisent aussi un quai de
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1600 piofls do loiij^ *;n bas du pier Victoria, jusqu'au-dessous de

l'hôpital militaire.

Cela leur permettra de transporter le commerce du bois du

bassin Bonsecours et des bassins au-dessus, aux quais en bas du pier

Victoriaet d'améliorer et d'adapter l'espace entre le quai du Grand

Tronc aux navires ne tirant pas plus de 16 pieds à l'eau basse.

L'espace compris entre le quai de l'isle et le pier Victoria n'aura

nulle part alors, moins de 12 pieds de profondeur à l'eau basse,

tandis que la moitié de cet espace pourra, sans grande dépense,

être îifFcctée aux navires tirant 16 pieds d'eau ; cela procurera des

avantages au commerce local pour lequel on s'est jusqu'ici et ou

peut très convenablement et très avantageusoment se servir de

cette partie du Havre, à cause de sa proximité du principal marché

de la ville. Pour les navires d'un tonnage moyen, traficant avec

les ports inférieurs et les Indes Occidentales, faire des bassins

de 20 pieds d'eau serait, dans l'opinion des commissaires dépenser

inutilement une grosse somme.

L'espace au-dessus du quai de l'Ile et au-dcs=^ous de l'entrée du

canal Lachine est le plus profond de notre port. Les quais ont

tons été construits sur pilotis. Les commissaires ont fait creuser

la plus grande partie de l'espace d'environ 4 pieds, de façon que

maintenant la plus grande partie est adaptée aux navires tirant

18 pieds à l'eau basse, mais ils ne peuvent la creuser d'avantage

dans la crainte de miner leurs constructions actuelles. De fait, il

serait difficile et fort coûteux de la draguer plus profonde nient

parce que le fond est très dur. Le dernier draguage au-dessus du

pier Nelson a coûté $1.50 par verge cube, tandis que le draguage

au-dessous ne dépasse pas 50 cents. Si on creusait d'avantage, il

faudrait protéger le pilotis actuel par une cage, et comme ce tra-

vail prendrait quinze jneds au moins autour des bassins et quais

actuels, et comme l'espace d'eau profonde est déjà trop limité

pour les grands vapeurs qui occupent maintenant ces bassins, les

commissaires jugent qu'il ne serait pas bon de creuser d'avantage

cette partie du port.

Ils sont d'opinion que, quand il sera besoin de bassins ayant 20

pieds dans le port actuel, on pourra se les procurer dans l'espace

non amélioré, en bas du pier Victoria comme on le voit au pier,

I

il

11^

^
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manjuô A ; et qufinil cela devieiidra nécessaire par le creuaeraent

à 20 |iit'cls fin Imc et du fleuve en bas de Monfrcal, le quai mainte-

nant en construction en bas du pier Victoria dans une profondeur

de 10 pieds d'eau, ponrn ôtre étendu et l'espace drap^uô dans l'eau

profonde. Mai-», quoique les améliorations du Havre doivent s'é-

tendre dans la direction do la baie d'IIochelaga pour le trafic local

du port, cette direction n'est cependant pas convenable pour le

commerce de transit et élrancj'er et il n'est pas possible non plus

d'élever des mairasins près do la rive du fleuve sans qu'ils soient

mis en péril par la rupture desclaces en liiver. De là, la nécessité,

si Montréal doiî-ôire un point où se réuniront les navires océani-

ques et ceux des lacs, la nécessité de pourvoir le Havre de commo-

dités pour recevoir et livrer le e:rain et les autres produits de l'ouest.

Les vais aux de l'Ouest sont souvent retanlés huit ou dix jours

pour décliarirer leurs cariraisons, et il faut construire des élévateurs

et m:ii>a-ins correspondant à ceux d'Oswewo et de Bufl'alo, si nous

voulons lui ter heureusement avec nos rivales pour le grand trafic

de r u(;st.

C'est pourquoi, depuis longtemps, les commissaires sont d'opi-

nion que les docks intérieurs sont essentiels au développement

c iMiplet des avantagea do notre position, et, en vue de déterminer

le meilleur site pour leur construction, question sur laquelle règne

une grande diversité d'opinion, et qui a excité beaucoup de diÔe-

rends sectionnels, ils ont, l'année dernière, demandé l'opinion de

trois ingénieurs américains, éminents, (lui, agissant d'après les

instructions les plus Iarj;es et les plus libérales ont, après avoir

étudié les mérites de tous les sites proposés jusqu'à ce moment,

recommandé unanimement d'encloie une partie du fleuve entre la

culée du pont Victoria et l'entrée du canal Lachine. Les com-

missaires adoptèrent cette recommandation et furent appuyés par

la grande majorité d'une très nombreuse assemblée de la Chambre

de Commerce de cette ville. Dans le cours de la discussion qui

suivit, un nouvel emplacement, lequel n'avait pas encore été étu-

dié fut proposé, avec l'intention de le soumettre à une assemblée

publique des citoyens par la résolution suivante, que devait pro-

poser M. Ryan, secondé par M. Workman :

—

" Qu'au milieu de la division actuelle de l'opinion publique au
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" sujet dos docks, et en considération des grosses dépenses et du

" long retard qui .nccomimgneront leur construction de ceux pio-

*' jetés à l'une ou l'autre extrémité de lu ville, il est convenable,

" avant d'adopti-r un projet ou l'autre, d'effectuer dans toute leur

" étenduo |iossil>Ic ces aniélioiatioiis an port actuel, et aussi de s'as-

" surer sans délai si des docks ne peuvent pas être construits près

" du port actuel, en coniinençaiit au ou près du siie des Sœurs
*' Grisr>s, passant à travers la rue McGill aux jardins du cullégeet

•' leur voisinage, et do là s'étendant au canal Licliine et vers la

" station du chemin de fer, près de la place Cliaboillez. Comme
" ce projet tburnini ample espace aux magasins, et toutes les commo-
*' dites pour l'échange des cargaisons des lacs et de l'océan, aussi

" bien que pour l'hivernage des navires, parce que sa situation au

" cœur du la ville ne préjudiciera pas à la valeur de la propriété

*' parce qu'il assurera la formation d'embranchements à travers la

" ville et d'un terminus vonv<i\\tih\e pour le chemin de ter du Grand
" Tronc, et ]iarcequ'il sera vraisemblablement exécuté à moins

" de frais <]ue tout autre plan maintenant devant le public, cette

" assemblée le recommande à la considération immédiate des

" conmiissaires du Havre et qu'un con)ilô, composé du maire et

*' des Mi-mlires de la Cité (noms pas filés), soit député pour pré-

*• senter la résolution suivante aux Commissaires du Havre, et pren-

" dre telles mesures qu'ils pourront juger nécessaires à l'appui des

" objets de la précédente résolution."

Concevant que le site ici mentionné, paraissait offrir des avan-

tages qui le rendaient digne d'un examen soigneux et d'une com-

paraison avec les autres, et désireux d'harmoniser s'il était possi-

ble les intérêts en contiit dans la ville, les Commissaires convo-

quèrent une conférence des principaux citoyens. Elle se termina

par la nomination du comité dont M. Ryan est le président, et la

désignation de M. McQuestin pour étudier le terrain et préparer

des données qui seraient soumises à un ingénieur consultant qu'on

se propose de mander. Après l'avoir examiné, les commissaires

regrettent que ce site ne présente pas les commodités de construc-

tion ou l'étendue de commodités que supposaient ses auteurs, et

ils se croient justifiables de dire que le comité lui-même l'a prati-

quement abandonné, depuis que le plan préparé, sous sa direction

u
,.'1

'if
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par M. McQuestin, ne montre aucune projection de docks sur les

propriétés des Sœurs Grises et du collège. L'étendue limitée et la

grande valeur des terres en cet endroit, ainsi que la difficulté de

relier les docks au Havre actuel et les inconvénients que cause-

raient tant de ponts jetés sur nos principales voies de communi-

cation entre la ville et le canal sont des considérations qui ont dû

avoir autant de poids sur le comité qu'elles en ont eu sur les com-

missaires.

Le plan proposé maintenant par le comité, tel que montré

par le dessin de M. MirQuestin, savoir celui qui propose

d'entrer par- les nouvelles écluses dn canal Lachine, et d'unir au

moyen de ce canal le Havre actuel avec les Docks que l'on cons-

truira sur 20 acres de terres du gouvernement situées sur le côté

nord du canal, un peu en bas de l'écluse St. Gabriel, serait, dans

l'opinion dfs commissaires, d'une exécution excessivement difficile

outre qu'elle obligerait à l'interruption probable de la navigation

pendant une année sinon deux. Et ce ne sont pas les seules objec-

tions. Le canal est à présent encombré de navires de l'intérieur

et n'est pas assez large pour leur commodité. L'embarras sera donc

bien plus grand quand les navires de l'Ouest arrivant à travers

nos canaux seront de 850 tonneaux. Le besoin de terrain autour'

du canal, pour aiigmenter la commodité que doivent avoir les

bateaux a été signalée en 1852, au gouvernement du Canada par

M. Young, président des commissaires du Havre, et en 1853 le

gouvernement acheta 20 acres de terre sur la rive nord du canal

et environ 70 sur la rive sud. Ce terrain est nécessaire au canal

et on en ajira bientôt besoin. Aussi ne devrait-on pas l'occuper

et n'a-t-on jamais eu en vue de le faire occuper par les navires

océaniques.

Si on pouvait établir sur ce terrain des docks pour les navires

océaniques tirant 20 pieds d'eau, il faudrait alors reconstruire tout

le canal depuis son entrée, augmenter de beaucoup sa largeur et lui

élever de nouvelles murailles. Cependant, les commissaires n'ont

pas d'autre objet en vue que d'obtenir le meilleur site possible

pour les docks intérieurs; mais en considérant la facilité avec la-

quelle le canal pourrait être relié au fleuve, dans l'espace com-

pris entre le pont Victoria et le pied du canal Lachine ; et consi-
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dérant les grandes commodités que donnerait un chemin de fer

en connexion, non seulement avec les bateaux du canal mais avec

les navires océaniques, où les marchandises comme grains, farines,

etc., etc., amenés par chemin de fer, pendant l'hiver, pourraient

être emmagasinés et prêts pour les navires océaniques», et où les

marchandises arrivant par ces derniers pourraient être vite et con-

venablement expédiées par chemin de fer, nul point n'est, suivant

les commissaires, plus propre que celui-là à la construction de

Docks.

Et ce ne sont pas les seuls avantages que possède ce site.

Un plus grand objet pour les intérêts de la cité et de la province

généralement, c'est de rendre profitables à ce point les avantages

'du vaste pouvoir d'eau qu'on peut si aisément utiliser. Le« avan-

tages de moudre là le grain pour l'exportation non seulement en

Europe, mais aux Etats-Unis, ressortent d'eux-mêmes, tandis que

les revenus des pouvoirs d'eau aideraient à payer l'intérêt du coût

du Havre.

Il ne faudra pas oublier non plus qu'en môme temps que toute

le terrain à ce point appartient déjà à la commission du Havre, et

qu'il s'y trouve une étendue de terrain précieux beaucoup plus

grande qu'à tout autre site proposé, le terrain, plus ou moins

grand, dont il sera besoin ailleurs, devra nécessairement être acheté

à grands frais.

JOHN YOUNG,
Président,

Bureau des Commissaires du Havre,

Montréal, 20 Juillet 1858.

Ki;





RAPPORT

sur lks amiaioration'8 du iiavue actuel de montreal.

Par John C. Thactwine, inoenieuii civil.

Philadelphie, 16 Octobre, 1858.

A Vhon. John Young^ président du Bureau des Comtnissaircs

du Havre de Montréal,

Et a Thomas Jîf/an, écr., président dit Comité des citoyens de

Montréal, au sujet des améliorations du Havre.

MoNSiKuii,—Ayant à votre re(|uête, visité la villo de Montréal,

durant les mois de juillet et août de cette année, dans le but

d'exaniiiier le Havre actuel et do proposer un plan pour son

amélioration, je vous demande la permission devons exposer lo

résultat de mes recherches.

Mes devoirs exigeaient que j'iigi^se aussi de môme par rapport

au projet de Docks; et j'avais espéré vous soumettre, en iiicme

temps, mes rapports sur les deux sujets. Une indisposition m'a

empoché de les préparer aussitôt que je l'avais pensé; et le rap-

port snr les Docks n'étant pas encore achevé, j'ai juge convenable

de vous présenter d'abord celui snr le port particulièrement, d'au-

tant plus que cette branche du projet réclame une attention plus

prompte que l'autre.

La nécessité d'avoir un port plus propre que le port actuel à

recevoir les navires d'un fort tirant d'eau, devient maintenant

urgente ; et comme une foule des inconvénients qui résultent de

cet état de choses, pour le commerce peuvent être en grande

partie plus promptement et plus économicprement écartés, par

une réalisation même partielle des améliorations du Havre, que

par des Docks, je regarde que les premières sont d'une impor-

tance plus immédiate que les secondes, si inférieures qu'elles puis-

9
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sent paraître, quand on le» envisage comme un trAvail qui dent

affecter la destinée /«/«re de Montréal.

Jusqu'en 1861 le» vaisseaux qui ne tiraient pas plus de onze

pieds pouvaient aux eaux liasses remonter le fleuve St. Laurent

jusqu'à Montréal, ce qui était dû à l'existence do certains bas-

fonds dans lo lac St. Pierre et sur d'autres points en bas de la ville.

Mais un système do draijuage, sur une grande échelle et appli-

qué au moyen de machine» puissantes a, peu à peu, produit des

résultats si parfaits que les obstacles se sont amoindris au point

que l'on a maintenant un canal de 300 pieds do large et de 18

de profondeur, à l'eau basse du détroit do Bellislo dans l'Océa»

jusqu'à Montréal, distance de 950 milles.

On se propose d'augmenter la profondeur de 20 pieds ; et Ton

n'épargnera aucun effort pour y arriver aussi promptement que

possible, d'autant plus que cette amélioration est maintenant

exigée par les vapeurs qui font un service entre Montréal et la

Grande-Bretagne, et qui ne peuvent se charger d'une cargaison

complète à cause du manque de profondeur du chenal.

On peut, en se basant sur l'exipérience acquise dans la partie

où le travail a déjà été fait, évaluer à $100,000 seulement le coût

de l'entreprise ; somme minime si on la compare aux immenses

avantages qui résulteraient de sa dépense. Cela ne permet pas

de douter que la politique éclairée qui a dicté le commence-

ment de l'entreprise, la fa se poursuivre jusqu'à ce qu'on ait

atteint la profondeur nécessaire à la réalisation de son objet.

Parmi d'autres points où le draguage est nécessaire, afin d'aa-

surer une profondeur de dix-huit pieds à l'eau basse, je citerai

une grande portion du canal le long de la ville même.

Là, l'extrémité intérieure de la largeur de 300 pieds de dra-

guage fait dans le canal n'est que de 400 à 600 pieds distante de

la rive du fleuve sur laquelle fait face la partie la plus commer-

ciale de la ville. En conséquence, l'espace compris entre ladite

extrémité intérieure du canal et le devant de la ville, a générale-

ment une profondeur moindre que dix-huit pieds aux eaux basses.

Et c'est cet espace qui constitue le Havre actuel et dans lequel

sont construits les quelques piers qui existent maintenant pour le

service de la navigation.
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En construisant ces piors, on a en seulement égard à ia profon-

deur de l'eau qui existait à l'époque.—A l'exception des piers

Victoria et RufisfU qui sont construits en charpente (Cribwork),

ils so coMipoHfliit (l'une façade de pieux en bois, renforcés par des

liernes et appuyés à la terre.

Ils ne sont qu'imparfaitement propres, par leur construction

et par leur étendue, à satisfaire les exigences qu'a fait naître

(depuis le tlraguagc du chenid) l'augmentation du commerce par

les navires océaniques d'un fort tirant d'eau. Mais comme il y
aurait momentanément, do grand» inconvénients pour le com-

merce, outre de grosses dépenses, à les enlever entièrement ou

môme à les modifier d'une manière étendue, il est nécessaire de

dresser nos plans de façon à ne pas les toucher matérielle-

ment à présent. Mais après qu'on aura élevé d'autres piers

près desquels pourront mouiller les navires, on devra, suivant

moi, essentiellement améliorer les piers actuels, de façon au

moins à les adapter aux navires ayant un fort tirant d'eau.

Dans l'espace compris entre l'embouchure du Canal Lachine

et le quai de l'Ile, il ne serait pas à propos, d'après l'opinion de

plusieurs citoyens, à cause de la dureté des matériaux qui com-

posent le fond du fleuve et qui rendrait, par conséquent, le dra-

guagc coûteux et difficile, il ne serait pas à propos d'essayer de

creuser sur cette section au-delà de ce qui donnerait une profon-

deur uniforme de 18 pieds à l'eau basse, de 17 à partir du seuil

des portes extérieures du Canal Lachine. On peut faire cela

sans beaucoup de dépense, d'autant plus que la profondeur requise

existe déjà, suivant les Commissaires du Ilâvre sur une grande

partie de la superficie sus-mentionnée.

Je ne partage cette opinion qu'en ce qu'elle a trait à la ques-

tion de te7nps convenable pour opérer un nouveau travail sur

cette partie du Havre ; car je ne pense pas qu'il serait beaucoup

plus dispendieux, si môme il était plus dispendieux, de so procu-

rer 20 pieds de profondeur d'eau et de quai sur quelques portions

au-dessus du quai de l'Ile, qu'en bas.

11 est vrai que l'on m'a informé d'une manière croyable que le

coût du draguage au-dessus du quai de l'Ile est trois fois plus

grand par verffe cube au-dessus du quai de l'Ile qu'en bas ; mais

If
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lii yuai '^ à (Irnffuer en hn*, afin d'aHsiirer vincft pii'ds dVnii ntir

une HU|>c'ihi;ic donnée est Iroi» lois |i|iis tfrundu «pu» ccllo aii-dcsHim ;

do fn(;<in (jiic le coût du diftûfuitjK pciir uno lociilitô approchera

tant du coût dn drfnrua«4»' pour l'antre (pu! la ditVi'rcnco no peut

l'umportiM' «ur la ei' i-idi'rati(Mi de» facilitôs (pie ce travail donne-

rait an couitnerce de la (^itô.

(^'est punrquoi, aussitôt que le chenal dn flenvo aura ^>tô porté

à 21) pieds de profondeur, je rocominaiiderai qno la nièine pro

fundenr soit (hdin/^e sur le champ ati moins aux ltas><ii)s (]iii peu-

vent ôlre artectés aux " vapeurs oc,éani(|nes de Montréal," et à

la petite superfioio T. I*. M. (voir mon (>lan ci-joint) [x-iiite en

bleu, près du qnai do l'Ile.

Et tpiand le temps sera venu où l'on aura de pIuH besoin de 20

pied» d'ean le loiinj du côté supérieur dn pier Albert et autour du

Bassin Klgin, il ne mi présentera (autant (pio nous saclHoiis), au-

cune considération do dépense indue poiw en empèclicr l'exécution.

On n'oubliera point (pio le» sondasses montrés dans mon plan sont

ceux obtenus par M. Forsyth, à l'inspection de la glace, en 1856-

60, réduits à l'eau basse.

Depuis lors, on a opéré une quantité considérable de drao;uago

au-dessus du quai de l'Ile; mais comme nulle autre inspection

plus récente n'a été faite, je ne ]nii- déterminer les profondeurs

actuelles, autrement que sur l'autoiitô des Commissaires du Havre

qui certifient que la profondeur est assez généralement de 18 pieds.

Je recommando aussi, au lieu do piatiipier des excavations sur

l'étendue proposée à W., près du débouché du canal Lachine,

pour donner plus de commodité aux " vapeurs océanicpies de

Montréal," qu'on construise pour leur usage un nouveau pier do

300 pieds de long et 70 de largo.

Mon estimation de ce jùcr, placé dans 20 pieds d'eau est

comme suit :

Cage (Cribwork) complcte, avec pii -, plancher, etc., etc.,

(remplissage en pierre) 680 pieds long; sur 20 large, e

20 haut = 14G08 verges cubes à §1.G0 $23,3Ï3

Remplissage entre les cages, avec matériaux tirés du chenal

(sans autre dépense que de les décharger des baca) 280

vmI')
; sur 29 ; sur 30,= 9023 verges cubes à 25 cts 2,250
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Drn(;uii((o soub le pler; 300 sur 70, sur 2a«15Q(i vorgoi cubci

à $l.r)0 2,334

Euluvi'nient du picr Nohun < • > 3,0oo

|V),»G3

ContlnRont 10 pour cent 3,0<jtj

Coût total (lu [lier diina 20 pU'iln d'eau $3 1,059

L'i'Hti 'nation »lo MNÎ. Forsyth et MoQ^i^ton pour opéier Ioh

<K('a\.iti.ins (lo l'cxieiisioii à W., à 20 pieds (rciiii, est (tmis U\n

C'iitî. M'iits) (l<j icî27,74S; mais ni lions njontons 10 pour 100 ptnir

lo» co'ifiniïcnt», elle se tnonto à $30,522, ou !?3,5:i7 du moins

<^iîO mon cstinmiion du pior.

Mais il (Ml coûtera beanconp moins pour olibniir 20 pieds d'eau

nn pier (co (pii pcnt éventnelloinent être fait) qn(! ponr proeiirer

nnx vapeurs nn mouilla^ïo lo loiii,' du quai a(;tuel, do front et dan**

l'enfoneement W.
l'our le drngnanfo de doux pieds an pier jo fais l'estimaiion

suivante:—00 pieds de lar;j;o sur chaque cûtô (hi pier; et 190

pieds de ]-Ar>rt} an liont du picîr et i\o hi eondui.sant au chenal;

4,800 pieds cul.es ^1.50 ou $(7,200 coût total.

Et pour l'antre position, ain»i ;

—

60 piedâ de large le long du quai, 3,111 verges cubes à $1.50 $4,GGG

Et pour creuser un e3[)ace afin que les vaisseaux puissent

tourner en approclmnt du qiuii,—disons autant 4,CG6

Quaiage, 500 jiicds linCniires (car comme le remarquent

bien les commissaires, en creusant davantage ou mettrait

en péril les anciennes constructious) à $48 par pied. . .

.

500

Total, $33,332

D'où il résulte qne le mouillau;o éventuel dans 20 pieds d'eau

poor ces vapeur.*, i-oûtera, après que le chenal aura été creusé :

—

Au pier que je prupirsc $34,050 + $7,200, ou total $41,259

Le long du quai $30,522 + $33,322, ou total $G3,802

Formant une difl'érence de $22,590 eu faveur du pier. On a

aussi suggéré l'idée de faire des bassins pour ces vapeurs en enle-

vant le pier Nelson, de façon à les placer partie dans lo bassin de

la Re ne, partie dans le bas.sin Sydenhain.

• J

;



Ce sera nn moyen beaucoup plus économique que de creuser

l'extension W, et, tant qu'il ne sera besoin que de 18 pieds, beau-

coup meilleur marché, je pense, pour loger les vapeurs. Mais

quand il deviendra nécessaire d'avoir 20 pieds d'eau, les nouvelles

dépenses seront :

650 pieds linéaires de quaiage à $48 $31,200

Draguage 7000 verges cubes à $1.50 10,500

$41,700

Contingents à 10 pour cent 4,170

Total 45,870

Ou $4,611 de plus que le coût total du pier, avec 20 pieds de quaiage.

En conséquence, quoique ce plan soit beaucoup meilleur marché

qne le pier, comme arrangement temporaire, il finit par devenir

l'ouvrage le plus coûteux. De plus, le pier sera plus convenable

à la Compagnie des vapeurs, d'autant mieux qu'il ne sera pas

exposé aux interruptions que l'on éprouve maintenant dans le

déchargement des cargaison sur une voie commime. A son ex-

trémité du côté de la terre on pourra élever une porte et par

le donner plus de sécurité aux marchandises et éviter beaucoup

d'incommodités aux passagers.

J'estime que ce n'est pas là une affaire de petite importance au

point de vue du développement des affaires de transit entre Mont-

réal et l'Europe. On devrait faire tous les efforts possibles pour

attirer à cette ligne les passagers des Etats-Unis; et le travail en

question les y amètiera plutôt que toute autre facilité ou commo-

dité.

Il est possible que je m'appesantisse trop sur ces arguments et

sur le sujet auquel ils ont trait. S'il en est ainsi, le plan du pier

peut ôtre ri^jeté en faveur d'un quai faisant face sur les deux bas-

sins, au moins comme mesure temporaire.

Si, cependant, un des plans de docks proposés, ce qui implique

une écluse à W, est adopté, l'extension W et le quai faisant face

deviendront inadmissibles, parceque dans l'un et l'autre cas les

vapeurs embarrasseront l'entrée de l'écluse.

On n'a, je crois, proposé aucun changement au quai de l'Ile
;

mais comme les fîices extérieures de cette construction sont main-
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tenant dans un état misérable et en ruines, menaçant d'être dé-

•truites si on ne les répare promptement, je propose qu'on les pro-

tège immédiatement par une cage extérieure, de 20 pieds de large

et dans 20 pieds d'eau, comme il est montré dans mon plan de

S à M par s m T g.

La cage ne remplira pas seulement cet objet, et rendra ainsi

eûr et commode un quai très important, mais fournira aussi le

moyen le plus facile qiie je vois pour offrir un excellent mouillage

à la nouvelle ligne des '* vapeurs océaniques canadiens," ligne

que l'on s'attend à voir entrer en opération l'année prochaine.

Il me semble qu'assurer le plus tôt possible des commodités

satisfaisantes pour cette classe de navires, est la plus urgente de

toutes les considérations impliquées dans la question d'améliora-

tion de votre Havre, en autant qu'elle concerne la nécessité d'une

prompte action. C'est pourquoi je me plais à suggérer un moyen

d'effectuer cela, dans la circonstance actuelle, par un procédé

impérieusement requis pour un autre dessein. La double impor-

tance de l'ouvrage et l'économie qui en découle, m'engagent

à vous le signaler particulièrement comme digne de votre plus

vive attention.

L'extension de cette cage, autour des autres faces du quai et du

pier Albert, et dans l'eau plus profonde qu'elle ne l'est à pré-

sent peut devenir convenable plus tard ; mais elle n'est pas néces-

saire pour le moment.

Les deux principales faces du quai amélioré, savoir m T et T
g, présenteront sur le champ 540 pieds de quaiagedans 20 pieds

d'eau, sans qu'il soit besoin de perdre du temps à draguer plus

<jue la très petite superficie T P M, et à niveler une étroite bande

d'environ 20 pieds de large, autour du vieux quai, pour y asseoir

les fondations de U cage.

J'estime comme suit le coût des travaux.

Cage autour de la tête du vieux quai, de S à G, complote,

remplie, planchéiée, 695 sur 20 pieds hauteur moyenne

13,400 verges cubes à f 1-60 $21,440

Remplissage de terre derrière les cages 5,665 pieds cubes à

40 cents 2,626

Draguage à 20 pieds, le petit espace T M P ; 1500 cubes à

$1-50 2,250
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Nivellement de petites ban-.les nutoiir du vîlmix qnni pour

asseoir les caijcs ; disons 2000 verges cubes à ÇTSO 3,000

$28,95G

Contingents à 10 pour cent 2,886

Total $31,852

Comme on l'a déjà remarqué, lo driignngo do T P M peut

être différé jusqu'à l'achùvemont du chenal à 20 pieds de profon-

deur.

Il existe une grande divirsité d'opinion par rapport à la dispo-

sition convenable de l'espace entre le bassin du Roi et le pier

Victoria.

Cette question est fort importante, puisque l'cspa(ïe est dans le

voisinao'o immédiat d'une série de magasins dispendieux dont

la valeur dépend en grande partie d'un arrangement judicieux de

cette portion du Ilàvre.

Quels que soient, en conséquence, les expédients temporaires

auxquels on puisse avoir recours dans l'une ou l'autre de ses par-

ties, il ne l^iudra en souffrir aucune qui pui. se gêner un creuse-

ment éoc))tuH d'au moins l'aire comprise entre les piers B et E
(voir le plan), à '20 pieds à l'eau basse. Il peut s'écouler plu-

sieurs années avant que la nécessité d'effectuer cette amélioration

se fasse tout à fait sentir ; mais comme la portion du port naturel

située au-dessus du pier Victoria, est incontestablement le centre

légitime du commerce étranger de la cité, non seulement à cause

de la position de cette ])ortion, mais à cause des grosses

sommes qui ont été dépensées dans lo voisinage en vue de donner

des facilités à ce commerce, je considère qu'il est de bonne poli-

tique de renforcer cette môme position en dressant nos plans

d'après elle.

Le commerce de Montréal angtncntant chaque année,

l'amélioration insensible du Havre naturel et du devant de la ville

doit nécessairement s'étendre en bas du fleuve, au-dessous du pier

Victoria ; mais j'estime qu'il n'est pas convenable (sans avoir en

vue un but d'égale importance), ([^exécuter maintenant cette amé-

lioration, au bas des beaux magasins, si admirablement adaptés à

lu soniino de commerce local que nous devons avoir pendant plu-
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sîeiirs annôes à venir: et pour la convonance parfaite desquels il

ne inau(jU(3 rien que de nouveaux piors au-dessus du pier Victoria.

En d'autres ternies, les nouveaux picrs devront être construits à

cause des inîtgasins actuels ; et nous ne devons point nécessiter

la construction de nouveaux niaga-*ins par de nouveaux picrs.

Je recounnandc donc que le creusement graduel à 20 pieds,

soit décidé pour IVspace compris entre les piers B et E de mon
plan ; et que tous les nouveaux piers servent à donner des com-

niodiiés au plus grand nombre do navires pos ibles. lleureusc-

mont, il est fajile d'enlever les matériaux sur toute celte super-

ficie, qui pos-^ède en mémo tenips as-ez de consistance pour que

les courants du fleuve n'aient pas de prise sur elle.

L'arrangcmeut, des quatre picrs B, C, D et E, présentés sur

mon plan, est l'un de ceux dont je recommande l'adoption. Il

me semble (après l'essai do plusieurs modifications) réunir autant

que possible le maximum de quaiage et convenance avec le mi-

nimum de dépense.

Il est essentiellement semblable à celui suggéré par M. Tate,

I.C., de Montréal ; et ajirès avoir fort étudié le sujet, je m'avoue

incapable de conseiller un meilleur plan.

S'il arrivait que l'on cons(rui^ît quelques-uns de ces piors là

où il ne serait pas besoin de 20 pieds d'eau au moment de leur

construction, il faudrait cependaut les enfoncer à cette profondeur

dans la prévision que cela serait nécessaire plus lard.

Je recommande de constriiii'e d'abord le pier C, dans le bassin

du Prince et de drîig:icr à 20 pieds de profondeur, sur 100

pieds de large de chaque côté, comme il est montré par les lignes

ombrés eu bleu P ss c' L aa. Par ce mo^'on, nous gagnons 900

pieds linéaii'cs de 20 pieds do quaiage, avec frais suivants:

—

950 ]iicils linéaires de cage, remplie et comiilète, 20 pieds do
large siu- 20 de linut, 20,408 pieds oiihes à $1-60 $32,G53

Draguage 4i)0 pieils sur 275 pieds sur 7 pieds.—32,800 pieds

cubes à .50 cts 16,400
Rcmplissiige des cages avec mitlériaux dragués^ 16,917 pieds

cubes à 20 cts.
.~

3,384
Rempli.ssage de l'espace Y avec matériaux dragués, 2,200

pieds cubes ù 20 cts 440

§52,877
Dépenses contingentes, à 10 pour cent " 5,288

Total $58,165
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En ajoutant à cette amélioration, celle du bout du quai de l'Ile,

nous avons 1,440 pieds linéaires de 20 pieds de quaiage, au prix

de $90,017 ou $61.51-100 par pied linéaire.

Quand il sera besoin de 20 pieds déplus de quaiageqne cettequan-

tité, on les obtiendra économiquement en construisant les quais

R N T et en complétant le draguago de l'espace N P Q II (peint

en bleu).

Après cela, on peut bâtir successivement les piers D et E. On

observera qu'ici le dragiiage, môme au taux de 50 pour cent par

pied cube est un article beaucoup moins dispendieux que les piers.

Il en est de môme au-dessus du quai de l'Ile avec une largeur de

100 pieds de cbaque côté.

Au lieu de remplir le bassin Jacques Cartier, je le laisserai avec

une profondeur d'un peu moins de 6 pieds, pour la commodité des

petits bateaux. Cette partie est ombrée bleu-foncé sur le plan.

J'ai objection au picr LL, que l'on a projeté d'étendre en bas

du courant, de l'extrémité extérieure du pier Victoria (et destiné

à recevoir les vapeurs et autres gros navires océaniques) pour les

raisons suivantes :

—

lo. Sa proximité des nouveaux quais pour le bois et le foin du

bas du pier Victoria mettrait en grand danger d'incendie des

navires précieux.

2o. Il n'est pas aussi convenable pour les affaires que le pier

C ou autre au-dessus du pier Victoria.

3o. Il n'a pas môme, comme on l'a généralement supposé, la

considération de l'économie pour se recommander.

4o. Il nuit à l'uniformité d'aspect dusvstème général d'amélio-

ration que jo propose pour le port actuel.

Je regarde les trois premières raisons comme très puissantes
;

la quatrième est de peu d'importance, puisqu'elle n'a trait qu'à

une affaire de goût.

J'estime comme suit, le coût du pier LL, ne le regardant que

comme un pier de 600 pieds de long et de 100 de large et sans

comprendre l'altération proposée du bout du pier Victoria, qui

augmenterait matériellement son coût.

Cage, remplie et planchéiée, complète, 1260 pieds de long

sur 20 de large et 29 de haut=27,070 verges cubes à

$1.60 $43,312
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Remplissage des cages avec matériaux dragués, S80 pieds de

long sur 60 de largo et 28 de profondeur=36,100 verges

cubes à 20 cents 7,227

Draguiige à 20 pieds entre la face extérieure du pier et le

chenal dragué, 9,800 verges cubes, à 40 cents 3,920

Draguage, le long du côté inférieur du pier à une largeur de

100 pieds et une profondeur de 20 pieds—disons 800

pieds, sur 100 pieds, sur 8=24,000 verges cubes, à 40 c. 9,600

Draguage sous le pier, 11,560 pieds cubes, d 40 cents 4,634

Cage, K, 100 pieds de long sur 20 de large, sur 29 de hau-

teur, 2,148 verges cubes à $1.60 3,437

$72,113

Contingents, à 10 pour cent 7,211

Total 79,324

—ou $66 10-100 par pied linéaire de quaiage.

D'où l'on voit que le coût par pied linéaire de 20 pieds de

quaiage, au pier LL, en bas du pier Victoria est actuellement de

$3 59-100 de plus qu'aux emplacements que j'ai proposés au

pier C, au quai de l'Ile.

Mais quand nous prendrons en considération qu'une grande

partie de la dépense au quai de l'Ile devra nécessairennent être

faite sans qu'on s'occupe d'augmenter le quaiage, il est évident

que la différence du coût est encore plus favorable à ma proposition.

Ajoutez à cela l'exemption du danger du feu, ainsi qu'une plus

grande commodité pour les affaires et je ne vois pas de raison

pour hésiter un moment entre les deux propositions.

Tant que le marché Bonsecours continuera à être affecté à sa

destination actuelle, il sera inutile de faire des dépenses que cau-

seraient l'augmentation de la profondeur de bassin devant lui

(nommément les bassins Bonsecours et du Marché), à plus de 12

pieds, profondeur proposée pour eux par les Commissaires du

Havre, d'autant plus qu'elle est suffisante pour les bateaux de

marché et pour les vapeurs du fleuve à l'usage desquels ces bas-

sins sont nécessairement appropriés.

Si, dans la suite, le nouveau pier Bonsecours est encombré, on

pourra économiquement procurer de nouvelles commodités à ces

petits navires en construisant le pier F, de 100 pieds de long.

Il
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l>i' l'iiil, iinU"|>('iiilHiuintit»ti ilo (oiiti'H lis nntnvs (•oiijonctni'ps

«llVil.inl lu |i('n\miu>ii('«» iln mari'liô, il iiio purail \w\\, (>ii loiilc

cii'i'on -( iiu'c, (lo l'i'Mcrv»»!' ocH Ixinsins iui\ iioinltri'nx viiih^chiix tin

r.'iiltli' liiaiil (jiii coininoi'ot'iit, mvci" lu villo : -et i\{< ptirloi" en l»;is

(lu jiit'r Victoi'ii», (nmml Mir^ira lu iioccssitô (l'iiii (jimi ilmm IViiii

|iliH piotoiiil»» ipu' je n'ai i»rt»|t(is^.

Aiii'-i, iii>\is jiri'ivoroiiN n mit' (lis(iii)iitiiin jilij.s »H|iiit;il>lt> tlfs

divt'iscs |irtiit>iiilctivs ilu IlAvrt', tlt'\;uit (.miin lu villt> cl. tltuiiuTtuis

In iMi'ilitt' i\ loiilcH It's p.irbioim iltt lu poptilMlittii do pittHlcr tlos

f(U'ilil<'N rôsiillîinl du ti>iil..

(^iiMiil Mil svs(t"'mt> ft>nvt'ii:il>li' Ti nduplcr en luis tlii piff \'ifti>-

rin, jt> piMis,' ,pii> ii> iiu'illfur iiioyiMi sMdit, il jiMi'iiilrt» tu ipi !ii»pi)r-

f(M';» If liMnp>< pour tli'It'i'tiiiiuM' siv< tlt'l;iil-t ; l'ii tlt'-l'iMidîUil simplo-

lUt'iil, liMiictois, l'i-xinMilioii tlo tt>nli> ct^iNlniflimi ipii pumiMit nu

jour o'.M i>i' r.'ipplif.'ilioti d'iino »('>ri(> niiifoniu" de (piniK ot picrs,

sur 1,1 «lisiMih't^ tl';!!! m uns \\, vn l>;is ilfs liiiiilcs iiilorienics tlo la

villo.

Nul iu> jUMit prtMlirc, !\vtv tpi(>lcpi(> fi*r(iliitlt\ i\ tpiollo (''ptxpio «m

sur tpit'llt' ôU'iuIiu> do uouvi'l'os aiiit'lioi'alious stTonl, nocossairos

tlans lo llàvvo aotuol. '1' uit ost puri> o >iiji'oturo. Clianuo olmst^

«lopon 1 il>' l'adopliiui t>u du roji't truii syslôiiio tlo Dtioks; mais on

tout i';is. 1.1 plupart tlos [j.'iis oonvioutlronl ipio la ipianlilo tl'aniô-

liiU'alitMis (jui\ j'ai prt>po^oos ot)innu> tlt>vaul. T'Iro iiiniiéi/idtciiiciit

c.rêi'iiffrs t>s| uro'oiilt».

Kl uitMiio daii'^ lo oas prt>l)al)lt> on o\\ 0(>ustniirail tlos tlooks, los

vaisso;iii\ tl'uu toii lirnui .'irrivtMiuil avoi- tlos oai'ii'aisous ipii u'.'iu-

it>ut pas Iio-<i>iii irutilisor orlti> amiditiratitui pour loilotdiarijoniont,

mais (|ui pi>urroul, avor boauooup pliisd'avanlîiLi'tMMriMlocliarooos

dirottoiuiMit dans los nia^a-'ins aoluols, inmiodiatomonl. atljaoonts

au ipiai ilo '20 pit'ds tpio jo pitiposo oi so rondro onsuito aux tlticks

pt>ur roit'voir lour oar^ai^^ou tlo roliMir. ("ost poiinpioi, il tloviont

t'xpodiout. tia'is iiitin tipiuion, dans tt>iitos los oii't'oiislauoos ptissi-

Mos. tli> pi>iirvt>ir à un oiuplaotMuout dt> '20 pioils tlf profoiulour

tlans K' llAvio pn^'s tlo oos magasin-», afin do nt> |>as y'ojvcr ti>us los

vaissoaux «l'un tort tirant tl'ttpôivr lours tUndiar^'omonts anxili>oks,

on onoourant ainsi los dépcnsos tlu oharroyay,v de rotour aux nui-

g'asnis.



omi

m'iui-

lU'Ilt,

•l'UtS

îocks

ii'iit

|(>s«i-

Mcur

los

rcks,

lin.-i-

29

L« mrit .!.>s iini/IiornMons (pio jo «iitrî^(' ro pour (•\ro ('\(' Cllt/M'H

iiiiiii('<ili,'iti •iniMit ii'c\c«\(|(>i!i |)îiM (« iviroii 1 |(t pluH < (•(! pour ci'iit

oc lui ilii )> lis (''(•Olloinil|l|0 HVHtÔlIK' (lo (locl (M (pio
j

> pliism* ('I)|1C(>.

voir ; (111 ( nvirmi di- M pour (-(Mit. fi- ni (!("< milnis (pK . j'ai pro pOSt'«N
\

et il piMit «Mr « iippliiiiiô et Ml'»' rcinlii \ilili ' à lu vil on U-. llli'iiUp

m lins ili' ( cm IS (lll')lll('llll (i'clIX.

IiO« Odiiimissain"-» du HAvrc oui lîiit. prpiiVd (lu
1
lus 1 iiiiil di'l^i'Ô

<h jn^n'iil 'lit (Ml conninii^iinl un |UMi (l(f front, («Iciidii , avec, dix

I „1u .IV... 1 M . 1 iiiMii ti 1 tiii i\iiii' v'itii l\l<l*l IkM ni' Il tu t\(1 V t fi 1 .. 1
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M foin, ipii oiil jusipi'ici o( ciipi'' l(> pr(''('i('iix cspMco iiu-dc^SMiis do

co pii'i". Si, plus lard, il est ur!4;i'nl. de IcisUnnspoi ter plus lias, co

(piai 110 fj;ôiior;i pas l.i conslriicliuii d'un aulio, si elle osl ii('c(!h-

sairo

(^),n!inl. un 7ii<>(lc dr coiisfrKctlon. des piovs du llàvro, Ici quo

luaintiiiaiit oiiiployc'" par les ( 'oiiiiuissaircs (et. dont leur iiij^cniciir,

M. Korsytli ir.'ii prc'sciilô un dessin dùliiilN'). jo ikî ('oiisid("'rc p;w

(lU'il Soil HIISCl i)lil)l(\ d'amt;Iior!il.ion iimtôricllc. iittondii la loico

tcrrililc de la déliacle des j^daees h Moiilrûal, et si ])ai(ieuli('re à

colto loealito. I/airont destiucleur rend eiiti('ruiiioiil inadmis-'iMo

sinon i\ des i'-uis (''iioriiies, reinpNii des parois en pierres à la ti-lo

dos caifcs au ilessiis do l'eau ha-^so. I^es dernières iiiodiliealioii»

apportées par M l"'oisylh dans la oonslrii(M.i<JU dus eajjjes sont liés

iuiporlaiiIcH et lui l'ont lo plus jfraud lionuijur. .lo iiio permettrai

eopoiiilanl do dire (pie j'ostimo <pio '20 piiîds sont uno épaisseur

suHi.<aii'e pour les eaj^'es, iiiêino dans '20 pi(!ds d'eau ; et leur ré-

duelioii à eetie dimension en réiliiira maléiielleiiieiit lo coût.

,lo 1110 suis aiii-i ell'oreù d'iMalilir liri(';voinent mes vues relati-

'Ul à l'amélioralion du liàvre actuel. J'ai donné 1 leaiieout)veiiK

d'attoulioii au sujet, ayant os(piissé et évalué lioaiieouj» d(> iiiodi-

lie.atioiiH (pii so sont, siiL;t>c'ié(!R à mou esprit, mais jo n'en ai trouvé

aucune (pii remi»!!! aussi liieii toutes los oxig'euoeH do l'atl'airo que

celle (jiii vous est ici i-oiimi'-e.

J'ai toujours eu sous les yeux la nécessité d'ao'ir avec une stricto

économie, et je pense ipie l'on adm"ttra (pie nios devis sont lari^'cs,

car ils ;ont basés sur des prix <pii m'ont paru très sullisanls jiour

taire un ]iaroil oiivrai;o à Montréal.

Jo n'ai conseillé d'exécuter tiiDnédhitonviit (pio los ouvraex's (pie
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jo cotiHidôro cnmmo itnpérioUHomoiit iiécosHOfiiroR. Los portions

qui nmtont iiourroiil 6tr« oxocutoos |;;m(lnt>lloinci)t, coinmo le rc-

qnorront Ioh oxI^oiicuh du nioinciit ut un nniiimuin <lo tlépotiHO.

Tout (!ti (\\w j'ai proposô de f'iiiro luiiititoniuit (à piirt loa q\u\\s à

buix (>t )\ loin), coiiiiiio miOisnnt pour (piolipio tonips au inoiiiH, ho

résuuio i\ cA'ci :

Picr pour les " vaupurs oc(^anir(iiP3 do Montrtfnl," $!)4,0B9

Cftgo pour i)rott^jf('r le quivi du l'Islo, ot on reiidro 540 pii'ds

utiles il 20 |ii(>dA do quiiiii^fo :n,Rri'2

GonstrucI Ion du pior 0, donnant i)UO piods do 20 piudH du <pniiiigo, M, t i>r>

Total, $120,o7li

Lft pivtnicMo do ces nmôlioratiotis jwtit troa convoiiablcuiont

ôtro difVôr^o jusqu'iV l'achôvtMuctit «los doux uutros.

Je n'ai pas paric> d'un onibranclioiuoiit do oliomin do for,

pour unir los piors an (Jiand Trono, parcoipio, qnoiipi'un fol oin-

brnnolioniont ajoutorait <lo grandes facilitôs aux affaiioa, il n'est

pus, à ce niomont vxsnifid aux projols d'anti'dioratioiis du ITAvro.

Kn torniinant, j'ai Plionnour do dire c<>nd)ion jo suis sonsiblo à

la courtoisio do plusieurs oitoyotis do Montréal (pli m'ont volon-

tiiircmont coniniuniipici leurs ditlorontos opinions k l'égard dos

oxigoncos du ooinincroo rolativonient aux améliorations du

hàvro. Ces t>pinion8 m'ont beaucoiq> aidô i\ préparer mon plan.

J'ai des obligations spéciales aux Commissaires du lli\vre qui,

par l'intermédiaire do leur itigénicur, M. liobert Forsyth, m'ont

donné des ronsoignomcnts très importants, que jon'auriis pu tirer

d'une autre souroe. Los prix dotit je me suis servi dans mes

devis sont do M. Forsyth, qui rao les a donnés comme rosultata

de son expérience j\ ^îontréal.

Espératit sin>ièremont que mon plan pourra tendre j\ reconcilier

les opinions opposées, nourries jusipi'ici sur cot important sujet,

et qu'on me fora volontiers part des inadvertances qui peuvent s'ôtre

glissées dans mon Rapport, afin que jo les corrige,

Jo suis, monsieur.

Avec un profond respect,

Votre très obéissant serviteur,

JOHN C. TllAUTWINE.

Philadelphie, 16 Octobre, 1858.
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A VUou. ./iJiii Yoinuj, pvéxuh'ut (ht buiran de» Commisitin'n'H du

Jlâvtr. dr Moiifrént, Thonum Jii/tin Evr., pirsldntf, du. comité

df's rlliii/nis df Montréid, sur fvH (iméliorafioiis du J/ûvi'c.

MoNsiKi'»,—Mon rai)port d'octobro dernier, sur les améliora-

tions (In Ililvro actuoi «\ Montréal, no contenait (pio l'évaluation

dos construc.tionHqiic jownpposais devoir être faites ininiédiatcnient

Jo soumets maintemint mon évaluation pour le reste, comme
Appoiulice au Rapport.

KVAM'ATION l'OUll LE IMEIl lî, KT (JUAIAOK DK B A C.

Cages (lu picr, complètes, romplicH, et plnnchéiëeg. 7C0 pieds

long, 20 largo ; 29 liant, 10,370 vergea cubes il $1.00. . . $30,102

Rompliasage entre les cages, avec matériaux de draguagc 300

pieds long, sur 35 large, 28 haut 13,070 verbes cubes, à 20 c. 2,014

Quaiago de U. à 0. 230 pieds linéaires à $48 11,040

Draguagc d'une ligne au-dessus du jiier B, on bas du courant

do façon il inclure lo reste (c'est-à-dire la portion non-éva-

luée dans lo rapport), du bassin ontro 13. ot G. 200 pieds,

sur 350, sur 9 ; 30,333 verges cubes ù 50 cts 10,167

Remplissage de deux petits bassins maintenant existant. S,300

verges cubes, ù 20 cts 660

$55,073

Oontingontg, à 10 pour cent 6,567

$01,240
Ou 949 picdsiinéaires de quaiago à $65 -j^^^ par pied (dans 20

pieds d'eau).

EVALUATION POUR LE FIER D ET QUAIAGE DE C A D.

Gages du pier, complètes, remplies et planchéiées 050 pieds, sur

20; sur 29; 13,963 verges cubes, ù $1,600 $22,341

h H
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j



lU>miiliHsn>to (lu iiiiT cntro Icn ('ll^ç(^1, avec iiml(''riiuix dnijçiM'H,

:ii>i> |iic(lH, sur ;iri, nur 'JH
;

lO.HHH v(•|•^'(^^ ciilics ù 'JO cls... 2,1 78

(,>imiiiKi' l{, N, T, (Mil piiMJH llnruiicH ù $-iH :)(»,7liO

Matériaux ilraj^ucs ilu liiii^siii entre (t et 1) ; ut en luis du eouraul

Hiir une linne à nniitié elieinin ciilri' D et 1'!. ;i.:,(i(Mi ver^eH

l'ulieM, a TtO ct!« l(i,()00

î;7i,u;i:»

Cuntiii^'i'nls, ù 10 |i(Mir eeiil 7,1'.'!

Total S7H,H(;;i

(hi l'JTiO juls. (le (|Maiaf;e ù ^iVi ,'[;;, par iids. (dann '10 pda. d'eau).

KVAI.l'.MION l'OI II I.K l'IlCIl I'] i;i' l'dl'll (ilAlAdh; I)K l.'lOX rilKMITl.:

KXrilUllCl'llR KT n'iNK l'AUÏIK llf COTK INI'ICIUKl'Il

Dr l'IKU DIO JACi^l KS (AIITIi:!!,

('aj;ce.'< de l'ier, eoniplrles, reuiplies et plau(di(''ires, !t|() plein

loufr, sur lt\ sur J'.l
;

l!i,,MH \^'\^H'H culies à !?l.(iO $;!I,:77

Keinplissnire eulre les eMt;i's avec iiuil('Tiau\ (h'.ijj;u(''H '.KIO pieds

tiiir X>, Hur '-'S ; 18,1 IS verbes eulies à .^O cls ;i,(i;tO

Praguiijje (1(> la miiili(''(ie la ligue entre !>el Iv eu lias à 70 pds.

iiti-lcxxoiii^ du pier K, li7,H00 versos cubes, l'i 50 cls i;t,;iOO

C^Mnua)fo IV'J pieds linôairos ù $18 8,li;0

$r)(!.!>(;7

Contingents à 10 po\ir 5,11117

Total S^G2,lJG'l

On 10 to pieds de 20 pieds de qiuunge il ÇOO ^y;^.

l/t'-valuation pour le ider des vapeurs ()C(''aulquos de Montn'al ; pour

nnuMiorer les faces extérieures du (puii do l'Isle ot jiour le pier V a vlô

porli'C dans mou llapjKM't à Sr2,o7(!.

Les trois «'valiuitions contenues dans cet Appendice se montent à

S20.:,2»i7, t'.u-maut uu total de $;!i;i!,;:i;!.

Au moyen de cette somme, de ^li'JC.,;!!.'!, nous olit(Mions un ample ([uai-

ngc dans 20 ideds d'eau iiour ;i() navires à voiles de mille tonneaux, lais-

sant les bassins K\'/\\\ et Metcalt". avec leur moulant d'eau actuel, 18 pieds

et les bassins du Koi, du Marcliij lU)nsocours, avec leur profondeur plus

m(>diocre encore pour les bateaux de nuirchc et les vapeurs de ilcuvc.

Je suis, monsieur,

Avec un profond respect,

\'otro obéissant serviteur,

JUILV C. TllAl'TWlN'E.

PniLADKLrniE, 3 uov. 18r)8.



RAPPORT
HIMt DKH

DOCKS rOUll LA VILLE DE MONTREAL.

PAR JOHN C. TRAUÏWINK, INGENIEUR CIVIL.

Piiii.ADKM'HiH, octobre, 1808.

A Vhon, Jofm Ymiiig, président du bureau des vomminstiiris du

llûvre. dv, Montréal. 1)
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tlMll, ù
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liiods

{lltlS

c.

A ThnnuiH Ià/(in, Krr,, président du comité dcjt citoyens de, Mont-

réal pour Us améliorations du /lucre.

Mkssikuus,—Eu nl)<)i'clant, Icm rocluirclies quo requiert cvt iiii-

portiuit H\ijot, jo me trouve Fort (Mulmrrassé par lu siiiguliôrw divor-

silô dea opiuions cntrotonuci» k ho» égard par les cit«)ycuH do

Moutrôal et uutros persouucs iuitiéos aux exigences coinnicrcialea

du Canada; aussi bien (pio par l'absence totale do toute espèce

de calcul délînî des résultats pécuniaires qu'on pourrait attendre

do la construction d'un •systèino do docks.

lieau(;oup de gei\s, bien propres par une longue expérience

comniercinlo et par l'Iiiibitude d'une minutieuse observation, ù

former une opinion admissible sur l'atiaire, prétendent (pie la

prospérité future de Montréal est inséparablement liée à la cons-

truclion do docks sur une vaste échelle, tandisque d'antres, égale-

ment propres, par les mêmes qualifications, à avancer des argu-

ments solides, soutiennent qu'ils lui seraient positivement préju-

diciables.

Une troisième classe considère les docks comme une expérience

dont le succès ou l'échec dépend de développements futurs, dont

3
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Si

iU coiini(l(''roiit Irt niitiiro et l'ôtondiio commo incortaincs pour «lim

lo inoiiH. (/onx-ci <lôsiivnt «pie IVxpùiii'iico H^ii, totitéo «nr »ino

potit* l'i'Iu'Ilo et Hiir nu Ryntôiiie HiiHceptiblo «rcxtcnnion griuiiu^IIo,

h'il «Icviniit ii^»ft'^H:iir<' ; iiiiuh ils ont olijoction à lu dôpcnsu pm-

inii'ii' il'niio j^rtiMsi) soinino (riiri^ciit par l'fiiln'priso (l'un jjrainl

projft qui, l'ii lin «le fornpto, pourrait no pas réaliw^r It'n prôvi«ioni»

<lo HCH avocat H.

Voici ion principaux nri;unu>ntB employas par le» «vocntH ilc»

docks :

—

l'armi les branches Ica pluM iniporfnntc» dn commerce de l'Aïuô-

riipio scptciitriouaU', m- Ir >uvu cclU) (pii provient de l'exportation

dos riche» produit» au ieolcs de rininteiiHe réijion ai)partetiaiit aux

KtatH-Uiiin et à la (iranuc nretacjnc, triWulnirc» do ces mers inté-

rieuics connues comme nos " cincj j^raiids lacs."

Ces lacs ont leur débouché dans le mac^iificpie fictive St. Lau-

rent, et Montréal ist et doit rester la tôle de la navigation de»

eaux piolondes sur ce lltuve, parce qu'i\ ce point commencent

les loimidables rapides dn St. Laurent qnu les ctiorts Innimins

sont impuissants à coumettre à la navigation.

D'où il suit, disent-ils, que Montréal est, i)ar la nature destiné

a être le point «)ù les plus petites embarcations propres à la navi-

jjTHiion des lacs et des cni'aux du ('anada, et dans lesquels cci

prinluits sont d'abord embarqués, doivent transporter leur car-

gaison a\ix grands navires océaniques au moyen desquels elle

est transportée dans les pays étrangers.

(^est jtourquoi, ajoutent-ils, donnez à Montréal im système do

docks étendu, muni de toutes les inventions modernes do la

mécanique es^iontielles au transbordenient rapide et é(;onomiquo

des cargaisons d'un navire à l'autre, et cette ville attirera sur le

«diamp à elle l'iumionse quantité des exportations des produits

de rOuest en mettant tin à ce monopole dont jouissent maintenant

Hutialo et Oswego.

Les grains et la farine de l'Ouest qui arrivent à la rive septen-

trionale de l'Atlantique, par ces deux villes, doivent supporter les

lourdes dépenses de longues lignes de communications artificielles.

l'ar voie de Putïalo, ils sont obligés de parcourir 363 milles du

canal Eriô et par voie d'Oswego, 202 milles du même canal, outre
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28 Tnillt'n (lu cimnl Wellnud ; tainrm qtio, pnr vv'\i> de Mnntr^nl,

jinir pasKiino roniplot «lu l'oxliôiuité «tccidi'nt.ilo d< r jinmiU Iiuh

au |n)it iimriiinu' otiiuij^er, aii(|Ut!l un peut le» f«Mihijtrii('i', est lo

inoilUMir uiHP'l.é de toun I«ih iiioyeriH de trHiiHpurt, un intcrronrte

naturfly iiitt^rroiupu NenlcniHiit par 00 inillcH do nHvijtriuion artiti-

ciello H trnvtiiH le Wcilund et los liirj^oH cuniuix du St. Laurent..

Lorequ'on aura donné aux ôcIuho* du canal Wi'lland (pii n'ont

inHinlonant. ipu; 20 pieds (K' lar^o, den diiixjiiHionH Hondilables à

cellis «loH canaux du St. i^auroiil (4ô piodH d^ larj^u), les naviroH do

OUOà 700 tonneaux pourront navi<;ui'r entre Cliiea^ro ut Montréal.

CeH oxet'llentoB autorilfis, MM. (lliildo, MeAlpine et Kirkwood

estiment <pu>, «piatul cola «cra ffiit, le prix de Irau'-p >it do la farine

de Cliic.i^i» à Montréal Kora de îjd.OH pur tonne (ou environ 17

cents par baril) de moins qiu; de <!liic.a;j;o à New-York ])ar voie

d'Oswego, lo canal Erié et la rivière lludson, et que mcmi- dans

le cn« où l'on construirait le canal de Caugluniwii|^n, se reliant au

lac Champlain, avec, le fleuve St. Laurent à (piclques mille" au-

doHSiiH de Montréal, ot de l'élariifisseinent corrcs])oii(lnni du canal

(Jliamplain, il restera, on laveur à^^i Montréal, uw. ditluronco do

prix de 98 cents par tonneau ou environ 10 cents par liai il.

Adnu'ttatit que le eoùt de transport à Montréal par voie du

canal Wollaiid élarj^i soit de 17 cents do moins par baril qu'à

New-York, on croit qu'il est encore pos'^ible d'etlectuiîr uni' nou-

velle réduction de 3 ou 4 cents par biril, dans le tarif actuel do

Montréal, en éparjjjnant le charroyai2[0 et par une yhx* f^nuido

économie de transport des cari^ui^ons, au moyen d'élévatcuis

stationiuiires, mus par le surplus d'eau des docks.

Indépendamment de ce qu'ils attireront les produits de l'Ouest

à Montréal, les docks, disent ceux qui sont les avocats do cet éta-

blissement, donneront un revenu rémunéralif à la Prooiuce par

les péaijcs sur les canaux du St. Laurent.

Ce sont une série d'ouvrages détaches pour vaincre les formi-

dables rapides de ce fleuve. Liîur longueur unie se monte à 41

milles. Ayant dix pieds de profondeur de canal et U pieds au-

dessus du mitre, ils [)ourront tous recevoir, avec le canal W'jlland,

les navires do 8 à 8i de tirant et tous, excepté le \Veliaud, eut

des écluses de 45 sur 200 d'euoeinte nette.
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La confîtriiction de dO milles Je ces canaux a coûté au gouver-

neraent provincial $13,800,000;—et ils lui causent, chaque année,

nne porte qui n'est moindre que d'environ $1,000,000. En consé-

quence, tout projet qui tendra à diminuer cette perte annuelle

soufferte par la caisse publique mérite considération et appui.

En connexion avec les docks, on projette d'élever des moulins

pour moudre le grain de l'Ouest avant son embarquement final

pour l'étranger et des machines poui transporter directement,

sans charroyago, la farine des moulins aux navires. Ils' seront

mus par le surplus de l'eau des docks, et le loyer sera, dit-on, une

source de revenus, qui provoquera une réduction du tarif du port,

en môme temps qu'ils fourniront de l'ouvrau;e à une foule des ou-

vriers de Montréal. De plus, la farine faite à Montréal, pour être

expédiée à rétraiiger, n'a pas besoin d'être inspei;tée et remise en

baril comme celle arrivant de l'Ouest et sujette à s'avarier durant la

traversée, ce qui occasionne une nouvelle réduction de 2^ cents

par baril.

On propose aussi d'élever de grands magasins le long des docks

pour emmagasiner les produits qui peuvent être retenus par l'ab-

spnce des navires océaniques au temps de leur arrivée à Montréal

ou pour d'autres causes.

Un autre argument puissant, en faveur des docks à Montréal,

c'est le fait que l'hiver, Montréal est soumis à un phénomène

local particulier appelé la "débâcle des glaces," par lequel d'im-

menses plaines de- glaces flottantes sont poussées avec une force

irrésistible devant la ville et parfois s'entassent à une hauteur de

46 pieds au-dessus de la marcpie d'eau en couvrant de masses de

25 pieds d'élévation la rue élevée le long du fleuve.

En conséquence, aucun navire ne peut rester dans le port, pen-

dant l'hiver, mais tous, excepté quelques-uns qui trouvent un abri

duns les bassins du canal Lachine, sont obligés de partir :—et

ceux qui appartiennent à Montréal se réfugient, jusqu'au prin-

temps dans les baies d'en bas, ce qui cause fréquemment de

grands iticonvénients aux propriétaires de ces vaisseaux. Les

docks permettront à ces bâtiments et à d'autres dt, rester, et

même d'être réparés, en sûreté, pendant l'hiver, s'il est nécessaire.

Les docks seront donc avantageux aussi aux chantiers de cons-

truction maritime.
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L'hon. John Young a montré que la quiintité totale des e:rainR

et de la farine, exportés de la région des lacs vers l'Est est

approximativement équivalente à un montant lie 12,000,000

(douze millions) de barils annuellement;—dont MoTitréai r< çoit

environ 8 pour cent ou 1,000,000. Cette ville en garde environ

un tiers ; et envoie les deux autres tiers en bas du St. Laureiit; une

portion en Europe, et le reste pour être consommé à divers points

le long du fleuve et dans les districts adjacents.

Nous tenons de la môme source authentique que Montréal est

à 120 milles plus près des grands la<'s que New-York ;—et que

Chicago est à 480 milles plus près de Liverpoul, par voie de

Montréal, que par voie d'Oswego et New-Yoïk;—aussi que de

Montréal à Liverpool par voie du détroit de Belle Isie, il n'y a

que 2,682 milles ; tandis que de New-York à Liverpool il y a

2,980, ce qui donne une ditférence de 300 milles en faveur de

Montréal.

Les traversées des " vapeurs océaniques de Montréal " ont été

en moyenne plus rapides que celles des navires qui voyjigent ent'e

New-York et Liverpool : et on se fonde sur ce fait pour prôclier

la croyance rationnelle, que si l'onpiocure à Montréal les movens

d'attirer à son port de plus grandes quantités de grains, il résul-

tera nécessairement une augmentation corres]>oudantc de naviga-

tion à vapeur entre l'Europe et Montréal, d'autant |»li;à que les

navires pourront amener beaucoup d'émigrants européens qui

prennent maintenant la route de New-York ; ce qui combiittra

les quelques objections qui existent maintenant parce que les

vaisseaux viennent à Montréal sur lest. On peut expéiiior k-s

émigrants à Lnirs destinations occidentales plus vite et à rneiil'ur

marché de Montréal que de New-York.

Finalement, la construction de docks offrira des moyens faciles

de transporter à l'Ouest le fret destiné au chemin de f:;rdu Grand

Tronc, ou d'en recevoir celui qui est destiné à descendre le St.

Laurent.

Ce sont là les principaux arguments invoqués à l'appui di-s docks.

Or, vouloir faire de Montréal le centre du trans] ort des pro-

duits de l'Ouest amenés des laos aux navires océaniques ; et

baser la suggestion sur le large et solide terrain de communi-
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calions naturelles par eau, presque sans inlerniption, depuis la

tôte de nos grands lacs jusqu'à l'Europe sont de grandes idées

faciles à concevoir ;
— et les arguments plausibles moindres

appelés à l'ap[tui des premiers sont propres à exciter notre admi-

ration, et à attadier fortement nos sympathies h la cause. A
première vue, la position par.ît imprenable; notre jugement est

pris par surp.rise ; et nous sommes disposés à accepter l'assertion

sans faire d'o'>joction.

Ma's, malheureusement, il existe une contre-argumentation très

puissante, argtnnentation qui, si elle ne réfute pas entièrement et

n'infirme pas les raiaoïmements précédents tend à diminuer ma-

tériellement leur force et à soulever des doutes sur les résultats

pratiques de leur réalisation.

Nous signalerons brièvement quebjues-unes de ces vues opposées,

La plus formidable peul-ôlre est l'opinion nourrie par beaucoup

de messieurs de haute expérience et observation commerciales,

que, dans le cas même où les produits de l'Ouest arriveraient en

grande quantité à Montréal, il serait impossible de détenniner le»

navires océaniques à remonter le St. Laurent pour les recevoir.

Les exi>()rtatioiis des pays purement agricoles dépassent toujours

grandement leurs importations par la quantité de tonnage, ordi-

nairement dans la proportion de 3 ou 4 à 1. C'est pourquoi le»

navires étrangers venant à Montréal pour y prendre cette accumula-

tion des produits de l'Ouest doivent venir sur lest, ce qui leur fait

perdre à peu près la moitié de leur voyage;—tandis que s'ils vont

à New-York chercher les mômes produits, ils peuvent amener à ce

port une cargaison qui a la chance d'obtenir un prompt ôcoulc-

n»ent.

Cette considération doit, en conséquence, peser d'un pi s grand

poids sur l'esprit du producteur de l'Ouest que celle d'une réduc-

tion de quelques cents par baril dans les prix qu'il a à payer pour

arriver au port de mer le plus accessible, et doit l'engager à pré-

férer l'autre.

Si est argument est exact (et il me paraît certainement tout à

fait irréfutable), le tonnage des exportations de Montréal doit en

grande partie être limité par celui de ses importations ; et l'on

ne peut s'attendre à ce qu'il augmente en plus grande proportion
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que ces dernières. Mais, comme la population du Canada s'ac-

croît rapidement, et que la demande des articles importés serait

proportionnellomont plus grande, tout ce qui précède noua porto

à croire que les exportations tiendront au moins le piia avec le»

importations, quoiqu'il puisse s'écouler un temps cousidérable

avant qu'elles ne soient une garantie suffisante pour encourir les

lourdes dépenses d'un établissement de docks.

En apportant ainsi plus de inodérati(jn à l'examen de l'atfaire,

beaucoup de négociants de Montréal s'opposent complètement à

la construction de docks, en pensant qu'ils ne pourraient qu'en-

traver le commerce par une augmentation des charges du Uûvre
;

tandis que d'autres consentiraient, peut-être, à un essai sur une

petite échelle, d'autant plus que ce projet donnerait certainement

une foule de commodités, lesquelles, quoique n'aidant que secon-

<lairement à faire de Montréal, le grand point du commerce de

rOuest, justifieraient, dans leur opinion, la croyance que do petits

docks paieraient leurs dépenses. Ainsi, la facilité de réparer le»

navires;—l'établissement d'une connexion farile avec le Grand

Tronc par un court embranchement;—la formation d'un abri

d'hiver pour les navires, etc., etc., sont réclamés à leur ajipui,

par cette classe; mais ces marchands admettent qu'eu l'absence

do tout calcul positif leurs idées sont complètement hypothé-

tique^.

D'ailleurs, beaucoup disent qu'au liea de construire à une dé-

pense de quelques millions de dollars des docks auxquels monteront

les navires pour y recevoir les cargaisons des embarcations des

Ucs, il vaudrait mieux améliorer le port actuel, au prix de quel-

ques centaines de milles piastres, et laisser les embarcations des

lacs y venir par les commodes écluses du canal Lachine et trans-

border leurs cargaisons au moyen d'élévateurs flottants et des ma-

chines ordinaires.

On objecte avec raison que le transfert des cargaisons ne pour-

rait s'efieetuer aussi aisément que danb des docks. Mais un autre

argument vient combattre celui-là, c'est que l'intérêt du prix des

docks, avec les dépenses de fonctionnement et réparation, excé-

derait de b'.aucoup, non seulement cette différence, mais toutes

les considérations impliquées dans leur supériorité supposée sur

le Havre actuel.
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Km outro, l'aclicivomont <lu pont Victoria, pour

min (lo for du Graml Tronc ù MontrÔHl,

nmotior lo clio-

ouvriru à ce chciniti

lie for une lii^no non intcrronijjuo, du (îiunula Ouoat au port do

nior do Tortlaiid, dans lo Maine, ot à Québec. L'ottot déjà pro-

duit par cotfe route, sur les navires dos lacs, dont elle a fait

rcnoncor un jj^rand nond)re à traiisporlcr Ich produits de l'Ouest à

Montréal pour y être einlmriiués, donne raison do penser que,

quand le pont Vict(M"ia aura délivré la conipaynie de la nécc^ssité

où elle est maintenant île i)lacer son fret dan» dos borj^ea et de

lo9 romonjuor à travers le fleuve, une plus c;rando proportion dos

produits do l'Ouest sera transportée par cette conipagnie, au-delAi

de Montréal à l'ortlantl et à (iuébecr, en si g^rande quantité

peut-être (]ue N[onlréal restera dans sa condition actuelle; ou

empêchera au moins la rapide augmentation do son commerco

que beaucoup tic personnes prédisent. Sans doute, les quantité»

placées sur le chemin de fer aux points à l't)Uost do Montrèal, ot

destinées j\ être emban^iiées pour l'Kurope par voie du St. Lau-

rent ne s'arrêteront pas à Montréal (juand on pourra, en quelque»

heures, les transporter à Québei'., à 180 milles plus 1ms.

Il y aura, conimc de raison, des exceptions partielles j\ eetto

règle, en faveur des commor(;ant9 ordinaires de Montréal qui

conqitent entièrenient aur les cargaisons do retour do cette sorte
j

mai>< la conipagnie du chemin de fer est déterminée à maintenir

un tarif si bas, de Montréal à Québec, (]ue son bon marché, joint

aux avantages d'un transport plus rapide, l'économie do l'assuranco

aur la navigation des lacs et du fleuve ot lo coût du tonnage,

mettra ma'ériollement obstacle au monopole présumé de Montréal

dans les affaires de produits.

Un autre argument contre la possibilité d'a«snrer ce monopole,

c'est le fait quo les jwrta do New-Y(»rk ot Portland sont ouverts et

accessibles durant l'année entière, tandisque celui do Montréal est

annuellement fermé par les glaces, pendant cinq mois. La per-

manence et la régularité deviennent rapidement les traits les plu»

essentiels dans la transaction des lourdes affaires commerciales

entre les pays éloignés et tieutralisent en grande partie les avan-

tages attachés aux longues communications par eau, sujettes à

di^s inconvénients aussi sérieux qu'une entière suspension de»
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affaires pondant cinq moia annncllemont. Les rclationa d'affaires,

qui doivent nôcoaHwiroiiicrit concentrer stir N»iw-York et Portliiiid

la jriiindo partie du coniniorco oecidontai durant presipie Im uii)iti6

de l'aiinéo, ne peuvent ôtro auspenduea et renouvcl^Ais périodiquo-

nient durant l'autre moitié, en faveur de Montréal.

En admettant mémo que réiargiasemeiit du canal Welland

permette aux produits do l'Ouest de venir i\ Montréal et d'y ôtro

embarqués à '20 cents do moina par baril qu'à New York, il

reste i\ savoir s'ila ne peuvent ôtro transportéa de New-Yoïk en

Europe à moins do frais que de Montréal, de façon à compenser

cet avantage. Le haut tarif dea assurances aur les navirt;» et leur

cargaison sur le fleuve et le !j;olfe St. Laurent, et les dépenses de

pilotage et remmquago sur le fleuve, se combinent avec, d'autres

causes, pour élever le prix du fret d'un baril do farine transporté

à Liverpool et lo porter h 25 ou 35 cents do plus s'il vient de

Montréal que do New-York :—et tant que la somme des exporta-

tions excédera celle des importations au Canada, do 300 à 500

pour cent, i! n'est pas jtrésumable, suivant moi, que cette disparité

puisse cesser.

Si les arguments précédents svwt insufli-ants h démontrer

l'inopportunité de s'embarquer dans une vasl(î entreprise de tlocks,

on peut ajouter que l'Etat de New-York, plutôt de se soumettre

au détournement do cette branche de ses exportations et la laisser

passer dana les canaux canadiens, choisira, indubitablement, de

deux maux lo moindre et réduira les droits do ses canaux au

point de paralyser tous les eflbris qui tendront à ce but.

Après avoir passé en revue les principaux aiguments pour et

contre des docks, n nis venons à la question imiiortante :
" Des

docks paieront-ils ^" Afin <l'arriver à une idée tangible sur ce

point, nous ferons certaines admissions en l'absence de données

positives.

Admettona, en conséquence, que l'élargissement du canal

Welland soit effectué ;—et que, par ce moyen, la farine et les

grains non ensacqués de l'Ouest puissent (comme il a été montré

par MM. Childe, Kirkwood et McAlpine), être amenés à Montréal

à 1*7 cents pjir baril de moins qu'à New-York par voie d'Oswcgo;

et que la quantité totale do ces articles, mai:'tenant exportés aux
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pays ôtiangecs de nos ports nord-est, à savoir, environ un tiers du

tout, soit envoyé à l'est d'eux ou à Mon<ré»l (ou une quan-

tité éu;aiu à quatre millions do barils annuellement), Montréal

s'assurera l'enilwirinictnent des deux tiers, ou une quantité égale

à 2,G0G,0GG barrils. Ce sera au moins 2,000,000 de plus qu'elle

n'expéilie annuellement en bas du St. Laurent. Elle ne peut

s'attendre à recevoir beaucoup plus de 8,000,000 de barils non-

exportés^ parce (ju'on les requiert principalement pour la consom-

mation li'cale le loncf de leur ligne de transport; et dans les dis-

tricts plus accessibles de New-York qne de Montréal. Et dans le

cas même où les 4,000,000 de barrils exportés passeï aient à tra-

vers cette dernière ville, je pense que nous pouvons assigner au

Grand Tronc l'excédant de 2,660,666 ;—de foçon que, dans aucune

circonstance, on ne pourrait s'attendre à ce que les docks reçussent

une plus grande proportion que celle que je leur ai assignée;

—

surtout si le projet du canal de Caughnawaga est jamais mis à

exécution.

Admettons ensuite que les docks soient construits par la ville

de Moiitiéal ou par une compagnie ; le revenu proviendra dans

les deux cas de l'embarquemeut des grains et de la farine pour

être exportés et de l'embarquement de cargaisons destinées à

monter à l'Ouest par le canal ;—en laissant les moulins, magasins,

docks de radoubage, etc., payer l'intérêt de leur coût respectif.

Nous n'avons pas, que je saclic, de précédent pour nous autoriser

à supposer qu'ils rapporteront d'avantage. Or, des divers plan»

de docks qui ont été soumis, une classe ne coûtera pas moins de

1(3,000,000 (trois millions de dollars), et l'autre environ $1 650,000,

en omettant dans les deux cas les docks de radoubage, magasins,

moulins, etc.

Occupons-nous d'abord d'un projet de $3,000,000.

L'intérêt de cette somme, à 6 pour cent est de $180,000, et si

à cette somme nous ajoutons les dépenses annuelles de réparations,

manœuvres, veilleurs, teneurs de livres, etc., disons $60,000, nous

avons, en chitiVes ronds $240,000, comme revenu approximatif

qui doit provenir de 2,666,666 barils (en omettant pour un

moment la considération du fret destiné à l'Ouest), afin que le

placement rapporte 6 pour cent.
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Pour arriver à ce résultat, il faut que chaque baril paie 9

cents, ou, en admettant que le fret destiné à l'Ouest soit égal, 20

pour cent dos exportations, 1}^ cents.

Mais la moyenne actuelle du tarif sur la farine ou le irrain

reçus à Mnntréal et enil?'vni6s à ce port, no dépn8«e [las 6 cents

par baril sur la otalité ;— et si à chaque baril de la totalité

nous ajoutons 1 cent pour couvrir la perte que subit quelquefois

la farine, par le système actuel de ciiarroy^go de» embarcations

des lai'S ou des magasins aux navires océani<]ue8 ;— et pour la dimi-

nution de prix qu'elle éprouve parfois dans les ports étrangers

.par suite de l'endomniagem > t qu'ont reçus les bariU à l'air ou

en les roulant sur les (piais (déchet que sauveront les docks) nous

n'avons encore que 7 cents de taux et perte par le système actuel

contre 7J par les docks. Mais les avocats des docks assurent

qu'ils réduiront les charges actuelles au point qu'elles ne dépas-

seront pas trois cents. Je ne vois pas comment, même en ad-

mettant qu'ils embarquent 2,6(36,666 baril» pour Tcht ; et le coût

sera évidenmient plus grand si le montant embarqué est inférieur

à ce ohirtVe, comme il le sera infailliblement.

On m'informe que la farine dont les barils sont endommagés

et souillés, et de petites portions de leur contenu perdues par le

charroyage, se vend, à Liverpool, à 25 cents de moins par baril

que celle qui arrive dans une condition parfaite. Mais, d'après

tous les renseignements que je me suis procurés il n'est pas un

baril sur 25 qui soit ainsi endommagé ! Si cela était, il suffirait

d'accorder 1 pour cent par baril de farine seulement, tandis que

je l'ai accordé pour les barils de toute la quiintité de farine et de

grain.

Si mes vues sont exactes, il no sera pas besoin d'autres raison-

nements pour convaincre que ni la ville ni une compagnie ne

devrait se lancer dans un système de docks dispen<lieux.

Voyons maintenant ce qui arriverait, si la Province construisait

ces docks au pnx do $3,000,000 pour l'exporiation de 2,666,666

barils de grain et farine.

Ici les $240,000 devant payer *î pour cent sur le placement

pourraient obtenir leur intérêt par, disons 5 pour cent par baril

pour taux des docks (afin de le rendre moins élevé que le taux
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ncttU'l), H(j inoiitiuil k !!tl.in,133 ; et pnr nn péiiûfo ilo 4—par ton-

iioiiu p;ir iiiillt! pour Ich GO milIcH «Ioh ouituix du Cniiadn, ou 27.0

par toiiiii'au pour la distaiico (iiiliôro. Or, 2,000,000 constituont

à pnu prÔH '2,000,000 toniiiiaux ; do façon (pio lo.s pi'-aLfcs ho nion-

tcraiont à $73,000, ot los péaf^oa rôuiii» à la souiiiio provenant

du ta\ix dcH dor-kf ù !{<'2O0,0;<3. l>o*pluH, si nous admctloiis (pio

lo revenu du fret destino à r()ue8t soit do 20 po\ir ci-iit ^^yal à

colui doa exportations, la deniiôie somme sera portée à #'248,380;

do hupiclie, déduel ion faite de !it.'iO,00() jjour les dépenses aniuudlcs,

il rente iji» 188,320 de protit net, ou 0.28 pour cent mr les )jt3,000,000

qu'amont coûté les docks.

C'est |H)unpioi, si la provin('e a #3,000,000 d'ô(;onoini(s i\ pla-

cer sur des docks, et si elle p(uit avoir la certitude de s'assurer

p\r là non seulement que 2,000,000 l)arrils de farines et grains

viendront annuellement de l'Ouei^t à Mt)ntréal par voie des canaux

du Canada, mais qu'elle pourra, en tle telles (meonstances, îos

expédit'r à nn taux aussi réduit (pie celui des frets envoyés par

New-Yoïk, elle peut so croire justifiable de s'embanjuer dan»

l'entr(pris(i.

Portons nous maintenant à l'extr^nio opposé et examinons

quels seraient les résultats d'un système do docks à meilleur

mnrclié, disons #1,050,000; et en>barquant annuellement pour

l'Kst, une ([uantité d'un million de barils de farines et grains. Il

y a, m'e.^l avis, tonte rjiison de croire que, dans peu d'années,

cette somme de |>roduits sera expédiée de Montréal. On m'in-

forme (pi'à présent la ville envoie à peu prés les deux tiers do

cette (piantito en bas du St. Liurcnt.

Dans ce cas, l'intérêt à pour cent sur #1,050,000 est de

#09,000 ; —la dépense annuelle, tlisons #50,000 ;—ce qui fait qu'il

faut, pour payer l'intérêt à pour cent un revenu annuel de

#149,000. l'our y faire face, nous avons l'embarquement pour

l'Est do 10,000 barils à cinq cents (atin de lo réduire au-dessous

des prix et pertes actuels) ou total de #50,000;—ajoutons 20

pour cent pour le revenu du fret destiné à l'Ouest et nous avonL\

un revenu total de #00,000. De façon que dans ce cas môme la

ville ou la compagnie construisant les docks supporterait une

perle annutUe de #89,000.
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marcliô, diiiiH ce cnu paieront-ils? La province outn; l<!s §00,()()0

précé(iente« tnoiilnnt du revenu v.ci* doeks reeevr.-iit. le pi'uife sur

les (Jî) milles des canaux Wclland ot du St. Laurent, pour les

3<')<'),3:)3 liariJH do plus que eo qui vient maintenant, à Montréal et

lo taux, disons île quatre—par tonneau par mille, on 27.0 par ton-

neau pour 3!J3,;}S;} touiiea<ix on tout. Cela donne lî»i),200 ;—ce

qui, ajouté aux $00,000 du revenu des docks, forme un revenu

total do t»09,200, laissant un déficit annuel ou perte do !ti70,8OO.

On H insinué (pio, connue la province serait bientôt forcée (sans

qu'il 8r,it nullement (jucstion do docks) d'étendre lo bassin du

canal devant Montréal, le gouvernement jmurrait ôtre poussé à

construire un systènui de docks à bon marché, lesquels donneiaieiit

au canal l'espace voulu, tout en satisfaisant aux besoins des em-

barquements. Mais le coût des améliorations provineialcs projetées

no dépassera j)robablcment l)as $100,000, dont l'intc êl n'étant

que de !|iiG,000, il resterait oueoro une perte annuelle do $70,000

en supposant que l'exportation additiounello de 333, .'i83 barils

eût lieu.

Il ressort des remarques précédentes, qu'une tentative pour ré-

duire les charges actuelles sur les produits pour la (construction

de docks sur quelque échelle que ce soit, sera eulièi ornent fuiilo ;

et si on persiste û, les faire, à cette époque, on ne fera qu'ajouter

d'avantage à plusieurs gigantesques travaux qui ne rapportent

rien et ont déjà absorbé tant de sommes immenses au Catuida.

Imbu do cette conviction, je sens qu'il est do mon devoir de

provenir les citoyens de Montréal contre l'entreprise d'un système

de docks au moins pour le présent. Si les développements futurs

du commerce donnent aux affaires une tournure diti'érente de celle

qui existe maintenant, et qui change l'aspect soiîs lequel se présente

aujourd'hui lo projet, il sera temps alors de s'occuper activement

de l'affaire.

Pendant l'intervalle, on peut faire en sorte que le Ilâvrc

subvienne à tous les besoins, par des améliorations graduelles en

rapport avec eux, et marchant pas à pjts avec l'augmentation du

commerce ; et cela à une dépense modérée, si on la compare avec

le prix que coûterait même le système de docks à meilleur
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inarchô. Mon évaluntion pour toutes les atnéliorntions que

j'fti pn>iK)sé('8 entre le pior Vi«!toria et le canal Lacliirie n'eut

que de )i<:{'2(] 343 ;—et pour cette sonuiie, on peut so pmeurer des

biiHsins pour au moins 30 «avirts à voilcH do 1,000 j\ 1,'JOO ton-

neaux, mouillant avec leurs laifrcs flancs contre les piers ot les

quais qui auniieut 20 pieds d'eau au plusbas niveau ;—en outre près

d'un demi-niillo de quais avec 18 pieds d'eau dans les basons

Elf!;in, Metcal*"et Sydenham. Dans tous les cas, il y aura de la

place pom- deux navires de front, do façon qu'on pourra lo^er le

double de ce nombre et que le port no sera pas enoombiô jusqu'à

ce qu'il soit besoin do bassins pour plus de 80 navires à la fois.

Il se peut que je nie sois formé une idée erronnéo de tout lo

sujet ; mais comme l'on ne m'a soumis à cet égard aucun calcul

en dollars et cents, j'ai été obli<j;6 d'en établir un moi-inôme.

Mais, d'un autre côté, on doit, se rappeler que nous nous trom-

pons quelquefois, en généralisant sur une trop grande écbellc,

sans accorder un con'^idération convenable aux influences contre-

balançnnl i\\n peuvent être exercées par plusieurs éléments dont

ni'iis négligeons l'iniportanco ()uanil ils sont isolés, mais qui, agré-

gés les uns aux autrt'S, deviennent vraiment formidables.

Tant()iie notre imagination s'égare dans les songes creux d'une

augmentation de c>minerce illimitée, nous pouvons affirmer avec

assurance que l'apparence de cette augmentation justifiera dcadé-

]ienses illimitées;—mais si nous sommes appelés à placer nos

fonds dans celte entreprise, il vaut mieux donner h nos idées

une forme plus matérielle et plus définie ;—comparer soigneuse-

ment les articles des deux côtés du compte;—et nous pré-

parer à répondre avec certitude à cette importante question :

" ÇA l'AIERA-T IL? "

Le Canada lui-raôme ne manque pas d'exemple à l'aopui de

cette position. Laquelle de toutes les entreprises exécutées dans

ses limites, a été commencée sous l'intime conviction qu'elle paie-

rait? Au<mne. Laquelle d'enir'elles a payé? Aucune. Que

ces exemples nous servent donc d'avis ;—notre cas est bien plus

environné de doute, que ne l'a jamais été une seule des entreprises

dont nous parlons.

Passons maintenant à cette question : quelle largeur devraient
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avoir le» docks pour l'ombarqucmcnt d'un montant donné de

produit» ;— disons, par exemple, un million do baril».

La Haifion dVmbarquomcnt dure à Montréal pendant .3 mois

environ ou disons 100 jour». Ce chiffre cxiLr(>rait rembarquement

quotidien de 6,000 barils pendant la saison do la navii^ation ; ou

que l'équivalent d'un navire de 1,000 tonneaux (10,000 baril»)

partît tous les doux jours. Si nous supposons qu'au moyen des

élcvateui-set cabestans (t'ieiiators and cranrs) un pareil navire puisse

être cbar2;é en 6 jours; on (admettons pour dccharjrer une carnai-

Hon partiollo aussi) disons 8 jours, alors les dock-* n'auront pas besoin

d'titre d'une capacité suflisanto soulement pour contenir quatre

semblables navires à la foi» [en s^cppomiit (ju\m navire entre à me-

sure qiCun autre quitte, tous les 2 jours) outre les embarcations dos

lacs qui doivent so tenir le long do ces navires pour les déeliargor.

Mais on ne peut compter sur uno extrême régularité d'entrée

et de sortie des docks; on ne peut même compter sur une approxi-

mation, surtout pour ce qui regarde les navires à voiles, si par-

faitement qu'on puisse systématiser l'affaire en tliéorie. D'ailleurs

l'arrivée du grain et do la farine ne se distribue pas égalomenl. sur

toute la sai.jon d'embarquement ; mais une grande quantité vient

généraletnent encombrer le marché à l'ouverture delà navigation;

cette quantité exigera qu'un plus grand nombre do vaisseaux soit

prêt pour sa réception à l'époque, afin d'éviter la nécessité de

l'emmagasinage. Si les docks étaient assez vastes pour contenir

20 navires de 1,000 tonneaux, ils seraient probablement amplement

suffisants pour l'importation d'un million de barils ; mais ceux que

je suggérerai seront capables de recevoir 38 navires à voiles de

1,000 tonneaux chaque, avec les embarcations des lacs et auront

un espace suffisant pour laisser passer deux gros navires. En

outre, ils admettront une extension à une dépense comparative-

ment modérée de 3 milles de quaiage, avec une capacité de 100

navires de 1,000 tonneaux avec leur complément d'embarcations

des lacs etc. En vérité, s'il devenait jamais nécessaire, on pour-

rait les porter à 6 milles de quaiage, à un coût moindre que tout

autre plan.

Le projet de la pointe St. Charles admettra (après son entière

exécution) 114 navires à voiles de 1,000 tonneaux; le projet de
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In place Vitjer ni\tant :—on Hiipposant «Ihiis ton» les eaa quo le»

nîi vires «oient Kur un houI raiii;, li'ur larjifo c6té conin) les pier«.

11 lie re-tî pliiH inaiiitenaiit (prà examinur les divers plans q\\'\

ont élu HoiiiniH ])()iir don tloeks; iU sont au iionibru du (piatru

Bavoir: lo. Lm piojet do la poiuto 8t. Charles ;—2o. Le projet

do la place Vi^er ou Iloclielaga;— 8o. Lo Central ;—et 4o. eelui

prt'Heiité par nioi-n)Î!MH'.

Li'H premier, tioisiènio et quatrième sont montrés sur le plan

préparé pour aecompagnor ce Uappc^rt, et que jo soumets ici.

l'our le Hocoiul, je vous réfère au plan dressé par Charles Mait-

land Tate, écr., ingénieur civil à Montréal et qui est aussi soumis

ioi.

PROJET DK LA POINTE BT. CHAULES.

Ce projet, vraiment magnifique, a pou: but d'enclore une partie

du fleuve St. Laurent, devant la portion supérieure de la ville, en

étendant l'enceinte en bas de la culéo du pont Vi(!toria sur une

distance d'envinm .3,800 pieds ou presque | do mille, à la pointe

du Mouliii-à Vent vis-à-vis ;—et avec une largeur de 1,250 pieds;

mesure prise dans les deux cas, aux bords extérieurs de la digue

d'enceinte. La superficie ainsi couverte est de i09 acres.

La digue d'encoinie aura une largeur de 150 pieds au sommet;

sur une moyenne de 200 pieds à la base. Son sommet (sur lequel

on se propose d'élever des magasins, moulins, etc.) aura 25 pieds

au-dessus du niveau de l'eau basse du fleuve. Sur la rive du

fleuve la digue aura une pente de 1 J à 1 ;— et sera protégée par

une façade, de 10 pieds d'épais, en pierres brutes, soigneusement

placées. Au-dedans, elle sera C')n8olidée et protégée par des cages

de 19 pieds de haut sur 22 environ de largo et remplies de pierres

cassées. Cette cage supportera un mur de maçonnerie de 8 pieds

de haut, sur cinq pieds en moyenne d'épaisseur,—et renforcé par

des contreforts (Voir Section No. 2, sur le plan). Derrière ces

cages et le mur, il y aura une épaisseur de 20 pieds de glaise ;

—

qui dans mon opinion dev rait être portée à une profondeurd'au moins

6 pieds au-dessous du fond delà rivière pour empêcher les fissures.

De la base inférieure de ces 100 acres renfermés, l'écluse se

projette dans le courant à environ 500 pieds de plus ; ayant une
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Niir lu nntro do la porto cxteriouiu du caniil Lacliinc.

Lo fond do la rivirro fonufra aussi Us totid <lu lia^^nin du dofk.

Il vario peu du niveau—et cxii^'cra (pi'on t'fiss(! sauter (pifi(pn's

rocli 'rs au coin sud-ouest stiulonient, afin do former lo niininiuni

<lo profondeur de 20 pieds dans le biissin.

L'espaco entre la faiîo intérieure du rempart do dijafuo dVncointo

ot la rive, sera en partie ooeupé par les bassins do radoubago, S'

S", et par le ba.'^sin si'condaire T, (pu y donne accès du bassin

principal, aussi bien (|u'à l'écluse K" ou 5 pieds d'élévation, par

la(]U(!lle li's docks coiiinnini<pioront avec le canal Lacliine. Lo

reste de l'espace, ou O'O", sera rempli do terre pour la formation

des rues, afin d'unir les do{d{a à la ville. On so propose do placer

le déversoir des moiiliiis actuels entre deux murs de pierres brutes

s'élcvant nu niveau des dites rues.

Un coup d'icil donné au plan des docks et à la section de la

dipie d'enceinte, suppléc^ra à une plus ample <lescription.

Tels (pio représentés sur lo dessin, les dock> de la pointo St.

Charles donneraient un mouillage à quatro-vinijt-linit navins à

voiles de 1000 tonneaux ayant leur larj^e flanc (îdiitn' l(;s (piais et

pie?s; mais, en augniontant lo nombre des picrs, les doidvs pour-

raient on contenir 114, entre le> embarcations dos lacs. Un

vapeur océanique do 14 n .o pieds do tirant d'eau occupera envi-

ron l'espaco de (pi ai pris jvar un navire à voilo do 1000 tonneaux.

Ce projet est plus propre que tout autre à l'application écoi\o-

nii(pie du surplus i-'-'hu ^ux moulins, d'autant plus <pU! l'eau du

déversoir se déeli^rjjorait immédiatem«'nt dans le fleuve, co qui

éviterait ainsi la liépenso d'un loiig conduit pour l'eau.

Voici mon estimation du coût du travail, muni seulement do

onze piors montrés dans mon dassin :

—

Ecluse, complète, comme par l'estimation donnée en détail

pour mon projet (cette élévation n'étant que de 20 l'icds,

tandis que dans le mien elle est de 25, les murs ne seront

pas aussi haut, mais devront être faits plus épais, à cause

d'une plus grande exposition aux glaces flottantes), §583,441

Mur de contnTort extérieur pour l'écluse, 200 pieds de long,

sur 27 de haut sur 15 d'épaisseur,—3,000 pieds cubes à $13 39,000
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kl Batardeau pour écluse, pomper, enlever les cailloux, etc., disons 75,000

4 punts-tournants à $25,000 (les mêmes que dans l'autre esti-

mation) 100,000

Digue d'enceinte sur trois côtés et à l'écluse, disons 9,000

pieds de long sur 140 de large et 27 de hauteur, = 1,260,000

verges cubes, à 40 cents 504,000

Nouvelle digue contre la culée du pont Victoria et iV l'angle

sud-est du bassin,—disons 1,200 pieds sur 140 et 27 =
160,000 verges cubes à 40 cents 67,200

Remblai de soutènement en pierre cassée pour 'e côté extérieur

de la digue et de l'écluse, 4,500 sur 44 et 10 = 73,333 verges

cubes, à $2.50, en y comprenant les mines faites au fond du

dock (en grande partie sous l'eau) et la pose des maté-

riaux sur le glacis intérieur 189,333

Cage principale, placée tout autour du bassin, remplie de

pierre cassée, o,200 pieds sur 18 (hauteur moyenne) ou 21i

largeur moyenne, = 109,637 verges cubes, d $1-40 (même

que dans mon projet) 153,492

Cages de piers (onze) 7,935 pieds sur 15 pieds et 19 pieds,

83,758 verges cubes, à $1.40 117,261

Terrassement tout autour du bassin, au sommet des principales

cages, 8,300 pieds sur '0 sur 27 = 166 verges cubes, à 20

cents la verge, indépendamment des matériaux compris

dans la digue 32,200

.Mur de pierre, autour du bassin, au sommet des principales

ceges 8,200 pieds sur 8, sur 6, y compris les contreforts,

14,578 pieds cubes à $10 145,780

Mur de pierre autour des côtés et du bord des pierres au som-

met des cages des piers 8,100 pieds, sur 8 sur 3s — 8,400

verges cubes à$10 84,000

Remplissage de pierre cassée, derrière le mur au sommet des

principales cages 8,200 sur 13, sur 8 = 8,400 verges cubes

à 50 cents 15,792

Remplissage de pierre cassée au sommet de 11 cages de piers,

3,467 pieds, sur 8 sur 94 = 96, 563 verges cubes à 50 cents 48,281

Ecluse K", unissant les docks au canal Lachine—maçonnerie,

1,000 pieds sur 15 sur 7 = 3,889 verges cubes à $13 50,557

Portes pour écluses, mur de devant, plancher, machines, etc.,

disons 30,000

Deux docks à radouber, comme dans les autres estimations. . . 260,000

Couvert derrière les moulins pour conduit à l'eau, disons deux

murs, ensemble 4,000 pieds sur 25 sur 5 = 29,630 verges

cubes, muraille brute à $5 14S i Rn
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Plancher de 4 pouces sur les cages et pour une largeur de 50

pieds autour du bassin, 255,000 pieds cubes à 20 cents posé 51,000

Chevrons pour ce faire, 60,000 pieds cubes à 15 cents posés.

.

9,000

Remplissage de terre à 0', 1,300 pieds sur 325 sur 24 de hauteur

moyenne, 375,555 pieds cubes, à 40 cents 150,222

Remplissage de terre à 0", 1,200 pieds sur 160 sur 21 de hauteur

moyenne, 14,333 pieds cubes à 40 cents 59,733

Cago à W W W W", 1,500 pieds sur 19 sur 15, remplie de

pierre, 15,833 verges cubes à Sl-10 22,166

Murs de pierre au sommet, 1,500 pieds sur 8 sur 3J = 1,555

verges cubes à $10 15,550

Travaux aux deux extrémités de l'écluse K" pour permettre

aux vaisseaux d'entrer ; disons 15,000

Excavation de tranchée du terrassement sous le côté extérieur

et les deux extrémités de la digue d'enceinte 5,380 pieds sur

27 sur 6 profondeur (principalement de la roche), 31,680

verges cubes à $3 95,040

Terrassement ibid., 31,680 verges cubes à $1 31,680

$3,087,878

Ajoutons pour les contingents de toute construction très

hasardeuse, 25 pour cent 771,969

Total $3,859,847

En omettant pour le présent tous les piers et docks de radou-

bage, aussi bien que la plupart des remplissages de terre O' 0",

et le déversoir couvert, la dé|)eiise première pourrait être réduite à

$3,000,000.

Mais si on insiste sur l'intioduction dans li'S do^ks du déversoir

de l'aquoduc ou d'un r.ntre alimeutateur, il faut faire une addition

à ce chiffre. Ni l'un m l'autre n'est nécessaire, car, en élargissant

des places étroites sur le canal Lacliine, ou pourrait faire venir

assez d'eau pour alimenter aussi les docks.

Il résulte de ce que j'ai dit auparavant que je dois considérer

que le coût, de ce noble projet (môme avec les réductions sug-

gérées), comme une iisurmontable objection à son exécution. 11

n'est pas nécessaire de récapituler les raisons déjà données. L'ob-

jection n'aurait pas autant de force qu'elle en a si le plan était

susceptible d'être, mis à exécution par deyrés. Mais il est évident

que l'enceinte entière—les écluses—et quelques autres travaux
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accessoires doivent ôtrc complétés avant qu'on puisse affecter les

docks à lenr destination môinc sur une courte échelle ; et ces tra-

vaux constituent la grande somme de leur coût de ^3,000,000.

La difficulté d'un accès en venant de la ville est une autre

objection qui n'est pas de mince importance. La principale

avenue doit nécessairement se trouver au coin nord-ouost à travers

le pont-tournant actuel jeté sur le canal Lachine, en en ajoutant

peut-être un ou deux auprès. L'encombrement du canal s'oppose

sérieusement à ce projet par un recours à des ponts que l'on jet-

terait sur ce canal.

De plus, dans l'opinion de plusieurs citoyens de Montréal, la

débâcle dos glaces et leur entassement mettrait en danger la cons-

truction, car on sait bien que les glaces agissent avec une forée

destructive particulière devant la ville. La rue des Commissaires,

(courant le long de la ville) à 21 pieds au-dessus de l'eau basse,

est généralement regardée comme une haute marque d'eau, quoi-

que pfirfois elle soit inondée à quelques pouces pendant l'hiver. Ce-

pendant on a vu la glace s'y amonceler à une hauteur de 25 pieds,

atteindre 46 pie'ls audessnsde l'eau bisse et presque les corni(dies

d( s magasins qui bordi'Ut la rue. On l'a vu aussi briser par places

le 1 :iur.l revc jment d'un mur do maçonnerie solide qui sert de

pur d'appui au côté est de la rue.

Or, le sommet de la digue qui doit enclore les docks de la Pointe

St. Charles n'est qu'à 25 pieds au-dessus de l'eau basse, ou 4 jiicds

seulement au-dessus de la rue de Commissaires, ou 21 pieds ejtias

de la hauteur à laquelle la glace s'amoncelle dans la dite rue.

La construction du pont Victoria diminuera d'environ ^ la

largeur virtuelle du St. Laurent à ce j)oiiit, et je crains que

l'augmentation de vélocité du fleuve, produite non-seulement

par cette contraction, mais par celle causée par les docks eux-

mêmes, n'accroisse parfois la hauteur des inondations déterminées

par l'entassement des glaces sur l'île St. Hélène ;—et ce fait,

aidé par la facilité que la face extérieure de l'enceinte du glacis

des docks offre à l'élévation do la glace, peut exposer les cons-

tructions à un danger imminent, non-seulement durant leur exé-

cution, mais môme après leur achèvement. Je n'hésite pas à

affirmer que, durant sa construction, l'ouvrage sera exposé à de
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grands périls, à moins que l'on ne procède avec une méthode

plus sùro et plus dispendieuse que celle dont on se propose de se

servir à présent:—et il n'est pas difficile de concevoir quo. môme
s'il était fini, le débordement des glaces causerait parfois de

grands dommngos aux vaisseaux hivernant dans les docks.

Que ces appréhensions, soient ou non bien fondées, elles sont

au moins nourries par les résidents de Montréal, aussi bien que

par moi, et un Havre projeté devrait être au-dessus de tout soup-

çon.

On peut remarquer à propos de chacun des plans des docks

proposés pour Montréal, que s'il ne contribuait à l'amélioration

du Havre actuel,—et si tous les navires d'un fort tirant étaient

forcés par là d'aller mouiller dans les docks, d'y opérer leur

déchargement à un prix qui ne serait pas moindre que dans le

Tlàvro et d'encourir les nouvelles déiJcnses du charroyage, ce

serait, à mon sens un dommage direct causé au commerce locnl.

Quelques personnes seulement possédant des pr )priétés ])ràa des

docks y Lii aient leur profit ; mais le grand nomiu'c de ceux

qui ont b .
' joûtcux magasins le long du Havre actuel essuie-

raient de lOitcs pertes.

Si le projet de la Pointe St. Charles était conçu de façi'U à

é' itcr tout danger possible de la glace—et conq)letô avei- tous

ses piers—ayair l'espace entre les docks et le bord comblé et si

ceux-ci étaient mis en communication convenable avec les rues,

il formerait un des plus beaux ouvniges qi'i exis'àt eu ce genre.

Mais j'ai l'assurance que, pour y arriver, il ne faudrait pas dépen-

ser moins de $5,000,000.

Place Vigeh ou projet d'Hociielaga.

Voir le plan ci-joint dressé par M. Tate :

Ce projet propose de porter une ligne continue de 3^ milles de

docks étroits et de canal tout à travers la ville,—et jiresque

parallèles au-devant du fleuve,—la distance entre ladite ligne et

le fleuve atteignant généralement de l-5me à ^ mille.

Commençant par deux écluses, chacune de 13 pieds d'éléva-

tion, qui les unissent avec le fleuve St. Laurent à la baie d'Ho-
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clielatîa, à 2J milles en bas do l'écluse de débouclié du canal

Lacliino, les docks proposés sont portés avec une largeur de 200

pieds i:t une profondeur de 20 sur une distance de 1 mille | à la

place Vigt'v. Là, ils se déploient dans un bassin de 400 pieds

de long et de 550 de large, A l'extrémité supérieure de ce

bassin -- terniiiient, les docks proprement dits, et l'extension en

haut, à partir de ce point, consiste en un canal de 1 mille | de long

(avec 100 pieds do surface en largeur et 20 do profondeur d'eau)

qui s'ouvre finalement dans le canal Lacliine et est de niveau

avec lui, au bassin du Séminaire.

On se propose de faire servir le prolongement du canal des

docks à un double but : comme alimentateurs des docks par l'eau

du canal Lacliine, et comme une voie que pourraient suivre les

embarcations des lacs en venant dudit canal pour se rendre aux

navires océani(]ues dans les docks pro]>res, à la Place Vigcr et

au-dessous. Afin de donner assez de place pour permettre aux

giOsses enibircalions des lacs de passer avec facilité, on se pro-

pose de faire les côtés du canal p"esque verticaux et de les proté-

ger par lin revêtement en planches, soutenus par un double rang

de pieux reliés par des liernes.

On propose aussi \m procédé semblalile pour les docks proiire*.

A la place du Mavcbé-à-Foin, le canal se déploie en un petit bas-

sin de 800 pieds carrés ; et on propose encore un élargissement

du bassin du Séminaire, là où le canal des docks entre dans le

canal Lacliine.

Je considère que 200 pieds sont une largeur trop étroite pour

une lonniio ligne de docks, parce que cette largeur ne permet-

trait pas à deux navires de pa'^ser en se croisant entre deux na-

vires semblables, mouillés de chaque côté du dock et ayant à

leur Ibin- de grosses embarcations des lacs, transbordant leur car-

gaison, oo qui arriverait fréquemment dans les docks faisant de

grandes afl'aires.

Le nombre de ponts-tournants avec leurs dépenses annuelles de

surveillance est un trait défavorable à ce dessein, de môme que

la portion inférieure de l'entreprise est trop éloignée du centre

des affaire^.

La ciimmunication avec le grand tronc exigerait un embran-

chement beaucoup plus long que toutes les autres enti éprises.
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C pendant ce projet est caractérisé par un trait fort inipoitant

qu'aucun des autres no possède,—c'est qu'il évite les rapides -lu

courant Ste. Marie, et en uiùnie temps le coût du rcmorqu.'igo et

les retards préjudiciables qu'il cause aux ])i>tite>i embnrcations à

voile. On a connnis une erreur déplorable dans le choix du site

de Montréal, en le plaçant juste au-dessus du r.'pidc, au lieu <le

le placer au-dessous, ot cette erreur a été confirmée par la faute

subséquente ,jue l'on a commise en ne plaçant pas (comme on

aurait pu aisément le faire alors) le débouché du canal Lâchée

en bas du môme nqu le.

Le seul remè<le possible qui reste maintenant pour roc'iàer en

partie ces imprévoyances c'est la mise à exécution du projet de

docks et canaux de la place Viger. Mais je cnins que les

dépenses de cet ouvrage et l'absence (dans mon opinion) de toute

invitation à y dépenser de l'argent ne constituent des empêche-

ments insurmnnt;ibles à sa réalision. Le liant prix que, depuis

l'achèvement du canal Liicliine, ont atteint les propriétés où

passe le projet de canal, ainsi que le va^te espace qu'il exiiic me
paraissent anéantir toute espérance d'une beuri'use solution.

L'évaluation de MM. Tate et Trudeau, ingénieurs civils, pour le

coût des docks et du canal seulement, s;ins rien admettre ]>oup

les docks de radoubage, le terrain et la destruction des b:\timeiits

est de $1,'750,000.

Mais la superficie seule des docks et canaux est de 65 acres,

—

sans rien accorder aux chemins de hallag,', ru< s, et lignes de

chemin de fer le long des docks ; espace j/our les magasins ot

toutes les %utres dépendanci'S de l'entrepi'ise.

On m'informe cependant qu^il est j'robable que sur ces G5

acres, 1*7 seront donnés gratis et qne, par conséquent, il n'y e:i

aura que 48 à acheter. On ne pourra sms doute pas se pro-

curer ces derniers à moins de 815,000 l';u'ie en moyenne ou nu

total de $'720,000, ce qui élève ainsi à Ç-'2.470,U00 le C(mt des

docks, du canal et <le l'espace occupé par leur superficie d'eau.

A cela, il fuit ajouter le coût des maisons détruites ou endom-

magées,—l'achat de tous les lots qui n'auraient plus de valeur

pour leurs propriétaires, si on leur en retranchait une grande

partie, le déplacement des conduits i)our le gaz, pour l'eau, le
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sj'i»'me (1(> (li'iiin igo de la ville, etc. Quoique je no suppose pas

que |!'250,()UO r.onvriniiciit tous ces items, cepeiulant coinnio il

iiVst ni essentiel ni possible (rfitio partaitenuMit exaet on co mo-

ment, nous nclnK^ttons (|uo la somme sera sufllsante. Cela nous

donne 8-,T'2(),UU0 eoiume la plus fiiil)le dépense (ju'occasionerait

la consti'uetion des doeks et du eanal, s;ins clieiiiin de hallaije,

place de quai et autres travaux secondaires nécessaires au f)rojet;

et on supposant que le premier item de l'évaluation fut exact.

€>n verra que AfM. Tate et Trudeau ont marqué sur leur plan

un espace do 'JOfl pieds de lari;-e le loiii; de chaque côté des

docks commt! nécessaire aux mauasins, rues, jilacos de quai, etc.,

et je suis de leur avis (pie l'on no doit pas atlecter une moindre

largeur à ces desseins. Cela exiiijerait 80 acres de plus. Mais

nous devons apiuter 50 pieds au moins de eliaque côlé du eanal

pour chemin de haUaj^o,—étroit espace de (juai— et pour l'em-

branchement du chemin do fer du (Jrand Tronc, Ils exii^ent 20

acres de plus, ce (pii fait en tout 100 aci'es de plus; et si nous

estimons que cha(|ue acre coûteraen moyenne !{' 10,000 seulement

nous aurons à faire une dépense de $1,000,000 pour acquisition

du terrain jiroprc aux magasins, chemins, etc., ce qui élève l'csti"

mation totale à *4,41 0.000.

Knlîn, nous devons prendre en considération que le quayago

proposé pour ces docks et jiour leur canal alimentateur est d'un

caractère fort temporaire, comparé avec, celui M. Forsyth pour la

l'ointe Si. Charles, ou par moi pour le projet Central qui est le mien.

<_'"est j)i)ur(]Uoi, afin de mettre les devis des trois projets sur un

pie i d'égalité pour nous permettre de juger ô(]uilablement de

leurs mérites comparatifs je ti'ouve que nous devoi\s ajouter aie

inoiiia !i5'700,OOO pour cet item seul,—co qui porte l'évaluation à

$5,110,000.

Je n'ai pas vu les détails de révaluation pour ce projet ; mais

je remaripio (juo le total pour les deux écluses à la baie d'IIoche-

laga est ]K>rté à sî275,000
; tandis que dans le mien deux écluse.^

de la même dimension sont estimées $078,000, ou deux fois et

demi plus.

.l'ai omis le coût des excavations, terrassements nécessaires

pour jtréparcr le sol à recevoir des rues, lignes de 1er, magasins.
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etc.; et jo pourrais encore ujoutor les ilrjinnaos iiicidciitcs do

docks de radoubaijfo, si la somnio dcjà HtUiinte—et niôiiic In nud-

tiô do cette soniim!—n'était siiflisanle pour que j'aie olijcction ù ce

projet autrement admirable.

Jo suis tolK'niciit convain^ni, (]u'j! est oomiilrtcni'iit inopportun

do placer do l'ar!j;oi)t sur aucun tlo'^ |)r<>ji'ts (h; docks |iro]io.sés,

—

et K's calculs de rc^vonu dans losipiols jo suis enlrù me paraissent

tellement irréruiablos que prolonger la discussion sur ce piint me
semble une porte do tem])H.

Les mérites intrinsô(|nos du projet de la place Vigcr m'avaient

tbrtcniont prédisposé en sa faveur; mais une miiiulieuso étude do

tous ses points, m'a Ibn^é, malgré moi, à le classer avec les autres

comme un vaste abîme dans lequel ou engloutirait follement des

sommes considérables.

Avant de me livrer à tout calcul à cet égard, j'avais supposé,

avec beaucoup d'autres, que dans le cas où le gouvernement pro-

vincial no jugerait pas convenable d'eu entreprendre roxécution,

on pourrait, en tout cas, la faire faire par l'organisation d'une

compagnie, qui aclièterait toute les propriétés nécessaires <,'n comp-

tant pour se rembourser, sur la rapide augmentation do leur valeur

après l'aclièvement des docks ; en admettant ainsi qu'alors les

docks et le canal payassent au moins l'intérêt de leur coùl iin-

mcdiat. Mais, comme nos calculs montrent que cette derpi'jre

supposition est insoutenable, il faut néccssîdrenient aussi aban-

donner la première (pii est basée sur elle. L'objet piiiici)ial des

docks est de diminuer le tarif actuel du port ;—maisc.nninie nous

avons déjà vu (|ue le système le plus économiipie de dorks doit

les augmenter, le suj(it entier ]>rend une touriiuro ditférenle.

Le projet de la place Vigor entraînerait la nécessité d'une

série de ponts-tournants sur toute la longueur de la ville, et à son

déboucliô dans le St. Laurent, on ne pourrait utiliser (pi'un très

faible pouvoir d'eau.

Jo n'attache pas une grande importance à la suggi'Sfion que ce

projet proflterait au drainage général de la ville, d'autant plus

que la surface du canal serait, dans certaines parties, plus élevée

que les niveaux de la ville. D'autres considérations, se rattacliant

à la topographie particulière de Montréal entourent d'une ccr-
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tnîno (lifficnUé la question de son drainnge. Copfiiidant, mon

attention n'a pfts été dirigée vers ce sujet et je n'ai pas consacré

beaucoup de t'inps à son étude.

Pensant (pi'il n'est pas nécessaire do discuter les argumenta

moindres pour ou contre le projet de la place Vigcr, je passerai

maintcnaut au

PROJET CENTRAL.

Ce piojet, comme celui de la Pointe St. Charles ne met pas dans

la nécessité d'acheter le terrain qu'il occupe, car son emplace-

ment aura lieu sur une propriété appartenant au gouvernement

provincial, et aclicloe dans le but exprès d'y creuser des bassins

de canal. L'intention du gouvernement sera en conséquence

remplie au-delà .e ce qu'on prévoyait à Tépocjuc de l'aciiuisition

de ce terrain, car non seulement les embarcations des lacs ]iour-

raient moniller dans les docks comme c'était l'inîonlion, mais même
transborder leurs cargaisons dans les navires océani(pies.

La localité, aussi bien que les dispositions que je suggérerai

d'y faire sont montrés sur mon plan. Elle comprend environ 28

à 29 acres avec environ 1,500 ])ieds de front, sur le cOté nord du

canal Lachine.

Elle n'exigera la destruction d'aucune bâtisse et ne gênera au-

cune voie importante.

La profond' ur moyenne de l'excavation exigée pour 20 pieds

d'eau est do 15 pieds (parce que la surface générale du terrain

est à ô ])ieds plus bas que celle du canal) avec une digue de 10

pieds de hauteur autour des côf es. Pour matériaux, on emploiera

la terre très favor:.ble au projet.

On verra que je propose de faire le quai sur les côtés du bassin

et du canal creusé avec une matière permanente et subtentielle

comme il est montré à la section No. 1 sur la place. Cette sec-

tion est la même que je piopose pour mon plan de docks.

Les <iuatre piers ont une longueur moyenne de G55 pieds cha-

que et une largeur uniforme de 100 pieds. Avec les quais de

face ils piésentent 1 mille ^ de quayage et pourront recevoir 46

navires de 1,000 tonneaux, mouillés isolément ou flanc contre

flanc, outre les embarcations des lacs.
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L'espace de 300 pieds est laissé entre les botita r-xtérieurs de«

picrs et le côté sud du canal Lacliine, pour faciliter l'évolution

des va[)ouis et autres gros navires.

Tous les quais et piers sont parf.iitemcnt accessibles de la v'Ue,

sans rintorveiition de ponts-tournantd. Il faudra, cependant, un

pont-t<iiirnant sur l'écli-.se B.

Les dock? ainsi décrits communiqueront avec le fleuve St.

L'iuicnt par celte portion du cannl Liichiiic qui est désignée par

les lettres A' B' C IF J' C S, et la (ionicuv verte :—et qui serait

creusée à 20 pieds à cet effet. Les deux cclu-^es A' et 13' cha-

cune de 12 pieds \ d'élévation, et dij 1400 pieds sur 80 d'espace

net dans la c.liamhn', seront aussi nécessaires.

L'objection la plus sérieuse à ce projet c'est l'inconvénient qui

résulterait de l'interruption du canal Lacliine pendant près de

deux années peut-être par le creusement pn-posé et par la cons-

truction d'éclus9s et nouveaux quais de face, dans les bassins No.

1 et No, 2.

L'ol'jt'Ction que les bassins du canal sont déjà encouibiés n'a

peut-être pas moins de poids; et la nécessité d'y faire passer les

grands navires océaniques, après que les do ks se'iiieiit achovés

augmenterait fort l'inconvénient que l'on ressent maintenant.

Fondée sur un sol ferme, la construction no serait exposée à

aucun hiisard. S'il était besoin de docks de radoubage, on les

pourrait placer à H' R', site proposé pour mon plan. Les docks

du centre sont désavantageusement placés pour l'application de

leur surplus d'eau à des moulins, à cause de la grande longueur

d'un déversoir coûteux qu'ils nécessiteraient.

On pourrait cependant obvier à cela en introduisant l'eau pour

les moulins, du dessus de l'écluse St. Gubiie!, et en la laissant se

décharger dans les docks, quand l'ouvrage sera achevé.

Il me pa-aît que le meilleur moyen d'eftectncr une coiiinmnica-

tion avec le chennn de fer du Grand Trou-, serait en formant pour

les navires en communication, un mouillaîre le long de la rive sud,

vis-à-vis des docks.

Voici mon
Estimation du coût du projet Central.

Excavation de deux lits d'écluse, 78,000 verges cubes à 40 cts. $ 31,200

2 écluses, 43,000 verges cubes, maçonnerie à $13 559,000
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Planchers des clutmbres et tabliers entre loa ailes 28,000

6 paires do portes, et appareils complets à $8,000 48,000

Cabestans, chaînes, colliers, ancres, rouleaux, segments, etc., 6

pairs à $2,000 12,000

Total pour 2 écluses $078,200

Creusnnient. 100 imil de lar)^eiir du bassin No. 1, à 20 pieds

(maintenant 1(5 pieds) COtiU verges culus à 60 cents.... 3,333

Creusement, 12."» pieds de largeur du bassin N'o. 2 (do F" a G")

à 20 pieds, (maintenant :i pieds) 46,000 verges cubes à

50 cents 23,000

Creusement du canal Lacliine sur 125 pieils en largeur de G"

a $ (3,540 pieds) à 20 pieds (maintenant pieds) 180,000

verges cubes ù 50 cents 60,000

Excavation de bassin, formant une partie dt's matériaux pour

digue autour du bassin, 1500 pieds sur 820 sur 5 = 083,333

verges cubes à 25 cents 1 70,833

Cage brute, 4 lùods de haut, 5 \ncds de large, et 400 pieds de

long dans le bassin No. 1 (pour soutenir le côté creusé

du canal), remplie do pierres, disons 300 verges cubes à

$1.40 420

Cage brute dans le bassin No. 2, le long de la ligne F" G" II''

pour le même but, 2,000 pieds de long sur 11 de haut sur

8 de large, 0,518 verges cubes à Çl.40 9,125

Quaiage du coté septentrional des bassins No. 1 et No. 2 et

du canal jus(iu'aux docks, comme par la section No. 1 de

mon plan, disons 3,000 pieds linéaires à $31.70 05,100

Semblable quaiage autour de 3 côtés du bassin du dock et

autour de chacun des 4 piers du bassin 8,020 pieds liné-

aires à $31.70 273,254

Semblable quaiage sur le côté sud du canal de H'' à S, 2,400

pieds linéaires à $31 78-lOOme 70,080

Pont-tournant à travers l'écluse B" 25,000

Remplissage de 5 piers dans les docks, avec la terre extraite

du bassin 100,000 verges cubes à 12 cents è 20,750

$1,405,095

Ajoutons les contingents à 15 pour cent 21G,7G3

Total $1,084,858

A l'exclusion des docks de radoubage.

En oiueltaut tous les jours, comme cela a été suggéré pour
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les docks d« la Pointe St. Cluirloa, la (lôpenso proniiôro sera rédiiito

dVnviion $180,000, ce (lui no portcm lo coftf (\n'k *1,")04,868.

Les docks pnurrunt ainsi donner jiImco à 21 mille tonneaux do

navirts à vcilus, inuiiillés séparcuient lo long des <|iiHi.s, avec un

large espace pour les oinhnrtîations des lacs.

Après avoir étudié tout ce (pii concerne cette entreprise, je la

considère comme intiniment préférable aux deux projets précé-

dents.

Enfin nous examinerons le projet de docks propos'' par moi.

Le site pour lui est un espace do terrain M' M' M" M" d'environ

445 pieds de largo i)!acé entre la rue VVellingtou et presque pa-

rallèle à elle à l'ouest et les bassins du canal No, 1, No. 2, à l'est

et s'étendant au sud à 3,000 de lame <les Sœurs Grises qui forme

sa limite septentrionale.

Outre cela, il embrasse le coude W et l'epace occupé par l'écluse

C". Toutes ces places sont peintes en bleu/;^«s/o»c^ que lo reste

du plan.

Ce site est parfaitement accessible de la ville,—et boaneoup

plus convenable aux affaires que tout autre que j'aie vu.

Afin de prévenir une interruption do transit, le long de la rue

de la Commune, on se propose de jeter deux ponts-tounuints à

travers l'écluse C", dont, môme à l'époque de la plus grîinde acti-

vité des afiaires, on ne se servirait pas plu.s de 4 ou 5 fois en 24

heures.

Une avenue de 70 à 80 pieds de large avec des planches do 4

pouces entourera les docks comme il est montré par la ligne jaune.

La profondeur de l'excavation pour donner aux do(^k-' une pro-

fondeur de 20 pieds sera eu moyenne de 15 pieds; et, atin de

donner aux avenues entourantes une hauteur de 5 pieds au-dessus

de la surfaec de l'eiu, une portion des matériaux extraits sera

employée à des bords de 10 pieds de haut autour des docks.

Le bassin du dock lui-môme aura 275 pieds de large, sou court

prolongement au sud du canal Lachme est pour la commodité du

chemin de fer du Grand Tronc.

On pourra avantageusement élever des moulins, avec de courts

déversoirs, autour do l'extrémité septentrionale des bassins du

dock.
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S'il t'st iW'wsBftiro, (11'» (locks de rniloubago pourront î'tro coim-

trui»!», fonuno il est montré à II' H'.

(Ju piojt'i, l'oiiiiin! In^'ontriil, i'8t à Vt\hr\ <!<' totit (laiiu;cr «l'intcr-

rui'tiniiH (lu fl iivo l'omlant su coiihlnictiDii ot pmit otro »'X<'*culé *!ii

loiito sùrctù. ( >ii ne peut niciiin t'()iipi;nniior (|iio les nioiiliiis et

niuiiiis'ms lo ii»niî (U se* bords ëoiunt j.iumis sujots à soiillrir de la

mùiiio cniisc.

Il évito toiiti' iutorruption sériou'Jo dîina lo oniiiil Lucliinc, in-

terruption (pli caractérise le projet (Jeiitial et il se trouve au sein

nu'ino du counuirco do la t'aiinn et des grains.

La partie coloriéo on h\c\i foncé ot ronî'orinéo par les loUrea M.

M' M' M" M", fournira 5,800 pieds liiioairos (ou 1 1-lOe mille)

de quai ufilisnhle et loi^era avec taeililô ;18 navire do 1000 ton-

neaux nioiiillo.s isolément lo loii;^ des ipiais avct; l"ur coinplénient

<l'emharcations des lacs, (piautité amplement sutlis uite pour l'ox-

j)ortation annuelle do 2,5(iO,OOU bairils de produits, /*ans ()u'il soit

néee-sairo de les emmagasiner. J'ai préeédomnient fait remar-

quer que de» vapeurs eonnnfl ceux qui naviguent entre Montréal

et l'Kuiope exigent aut iiil de quai de front que deux voiliers de

l,Oi>U tonneaux chaque.

Eviiluittion des dorics proposés par John 0. Thautwinb.

Excavation d'un lit d'fîcliiso 6G,000 verges cubes à 40 cents. . $20,400

Maçonnerie des parois de 15 chambres d'écluse, 800 pieds do

long sur 54 de haut (eu donnant 7 pieds pour les fonda-

tions) sur 20 pieds d'épaisseur moyenne, = 31,000 verges

cubes, à $13, y compris une courte dame au débouché.. . 410,000

Deux ailes supérieures 200 pieds sur 28 de haut (donnant 6

pieds pour les fondations) sur 9 en moyenne d'épaisseur

1,807 verges cubes à $13 24,271

Deux ailes inférieures, chacune do 100 pieds de long, ou 200

pieds en tout avec une superficie principale de 575 pieds

carrés 4,200 verges cubes à $13 55,380

Mur de devant 60 pieds sur 32, sur 14, = 880 verges cubes à

$13 10,790

Planchers d'écluse et tablier en bas de l'écluse 78,000 pieds

cubes de bois à 20 cents le pied posé 15,000

Deux paires de portes à $10,000 la paire 20,000

Une paire de portes supérieures 9,000

tA.,.:
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Cabestans, rliaincR, collier, ancres, rouleaux, segments etc., 3

|iairt>3 ù $2,000 0,000

Total pour l'écluse $583,441

7,000 pieiU linénirua de<iiiiii autour du Imssiii du dock, cuiiimo

pur la Section Nu. 1 du plan accompagnant, il $31.70- .. 231,000

Excavation du l)aHHin M' M' M" M", 3100 pieds sur 315 (y i in-

pria lY-paisscur du (luai) sur 15 do profondeur moyenne

542,500 verg('3 cubes à 25 cents 135,025

Excavation du bassin \V, 500 sur 3'JO sur 11,01,000 ve»gcs

cubes li 50 cents 30,500

Cages remplies do pierres, à travers le canal Lachine, à deux

places où il coupe les bassins des docl<s (iiour soutenir les

marclies prati((uée3 au fond en creusant de 9 à 20 pieds,)

550 pieds do long sur U de haut et 8 d'ûpiiisscur, 1733

verges cubes il $1.40 2,610

4 ponts tournants d $25,000 cliaquc 100,000

$1,073,976

Contingents à 10 pour cent 107,3!"'

$1,181,J,3

Ajoutons pour terrains et bâtisses, d'après MM. W. Spicr & Son

de Montréal 485,000

Total $1,000,373

Point (Ici tlédiiction à faire sur lu valtnir dos matéiiaux «laii» la

construction.

D'où il résulte que m n projet ne coûtera i|ue ^\ H,485 il« moins

que le projet Central et donnera place à 8 iiaviros de moins que

lui.

Un trait e.xcellent de mon projet et qui le distiii;. ^ .^.e tous les

autres, c'est qu'il admet des dévelojipemeiits piesqiit iutinis à pou

de frais.

Si, plus tard, il était besoin d'un élargissemi'ut, je reeoinnian-

derais l'ertlèvcment du dock de Tatc et la construction de trois

bassins parallèles au lieu dhin désigné en nu in plan, sur la pro-

priété du gouvernement provincial, située au sud du canal Lacliino.

Par ce moyen, on obtienilrait des commodités beaucoup [)'.us éten-

dues pour les moulins, outre que l'ou se procurerait un nouveau
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quai (le 10,008 pie^ls linéairos (ou près de 2 milles), capable de

loger C6 nouveaux navires do 1000 tonneaux chaque, et au prix

très modéré suivant :

—

1000 pieds linéaires de quai comme Section 1, à $31.70 $317,000

1,130,000 verges cubes d'excavation, à 25 cents 282,500

$599,500

Contingents à 10 pour cent 59,950

Total $059,450

Cette somme, ajoutée à l'estimation précédente pour mon projet,

fait $2,325,832, pour lesquelles nous obtenons 3 milles de quai,

ou un tiers de mille de plus qu'il n'est montré par le plan de la

Pointe St. Charles, môme avec; ses onze jiiers, et à une dépense de

^1,000,000 juste DK MOINS qxe ne coûterait ce dernier prujet.

Le prolongement indiqué sur la propriété de la compagnie de

chemin de fer du Grand Tioiic donnerait 1 mille ^ de plus de

quai, et, finalement, les docks du proj(.'t Central (sauf les écluses,

&c.) pourraient être exécutés avec 1 mille ^ de surplus, ce qui

donnerait en tout 6 milkn de quai, contre 3 milles 6-lOme du

projet de la Pointe St. Charles, lorHqii''il aurait reçu tons les jners

2)ropres à sa capacité ; et à une déitense totale n'excédant p'is

celle (lu projet la Pointe St. Charles, quand serait terminé, comme
l'indique mon plan, mais en omettant les docks do radoubage.

Il me semble qu'il est tout à fait impossible d'hésiter entre les

deux.

Avec cet exposé je conclus. J'ai étudié la question de l'amé-

lioration du port de Montréal avec toute l'habilité dont je suis

susceptible ; et, en le faisant, je vous ai soumis mes raisons et mes

chiffres afin qu'on puisse découvrir et corriger toutes les erreurs.

Je recommande encore aux citoyens de Montréal de borner leur

attention aux améliorations du Havre actuel et d'ajourner aux an-

nées à venir tous Ifs projets de docks.

Mais si, après avoir pris connaissance de mes arguments, ils

insistent pour l'établissement d'un système de docks, je leur con-

seillerai d'adopter celui que j'ai proposé, parce qu'il réunit les

éléments d'économie, capacité, convenance et sûreté sur une plus

grande étendue que tous les autres.
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En terminant, permettez-mo', messieurs, de transmettre, par

votre intermédiaire, à plusieurs citoyens de Montréal, avec qui j'ai

été en relation pendant mon séjour dans votre ville, ma gratitude

pour la bienveillance et la courtoisie que l'on m'a si universelle-

ment témoignées et permettez-moi de me dire avec le plus profond

respect,

Votre très obéissant serviteur,

JOHN C. TRAUTWINE.
Philadelphie, 3 Nov. 1858.
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DOCKS A MONTRÉAL,
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A MESSIEURS

LES COMMISSAIEJÎS EU HAVRE
DE

MOnSTTREA.!..

h

'''

il 1

Messieurs,

Le Rapport, dernièrement soumis aux Commissaires du Havre

de Montréal et à un Comité des Citoyens formé pour voir aux

améliorations du Havre, renferme, par rapport aux travaux publics

du Canada et à la route du St. Laurent depuis l'intérieur, au

sujet de leur pouvoir de concurrence avec les canaux de l'Etat de

New-York pour le commerce si vaste et si rapide dans son déve-

loppement entre l'Atlantique et les Etats occidentaux de l'Union,

renferme, dis-je, des opinions si différentes de toutes celles expri-

mées sur les mêmes sujets, que je juge qu'il est de mon devoir de

montrer ce qui me paraît erroné dans les conclusions de M.

Trautwine. J'examinerai, en même temps, son rapport relatif à

la construction de docks à Montréal. On sait bien qu'à cet égard

j'ai toujours relié le projet de docks à Montréal aux amélio-

rations de la navigation du St. Laurent à partir des Grands Lacs,

et à la construction d'un canal pour unir les eaux du St. Laurent

et du lac Champlain. C'est en m'appuyatit sur ce large terra?'-

que j'insiste encore sur la nécessité d'avoir des docks, car je crois

que l'idée recevra bientôt du gouvernement exécutif d^ Canada

l'attention q^'e requiert son importance.

Je bornerai mes remarques au second Raonort de M. Trautwine

sur les docks, parce qu'il n'y a rien, dans sun premier Rapf^rt sur

les améliorations du Havre actuel, qui exige une consiao.ation

particulière. L'araélioranon du quai de l'Isle a été examinée il y
A quelque temps par les Commissaires du Havre et elle était ré-
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fiolue,8o;! mode d'exécution indiqué par M. Forsyth, avant l'arrivée

de M. Traiitwine, à Montréal. Suivant moi, on no trouvera pasy

après examen, que le plan r.'aggéré par M. Trautwinc prur le

mouillage Jes vapeurs océaniques, soit aussi désirable que aelm

suggéré par M. Forsyt'i
; je ne pense pas non plus qu'il Mmt

prudent de bâtir des quaif^, d'après le principe d'obliquité suggsjré

par M. Tate et approuvé y)ar M. Trautwiae

Rien ne pe\it être aussi important j^our leshrtbiiants du Canada

que (.]e s'assurer le comme! ."•c de transport, si grand et si tlorissant

de l'intérieur, commerce qui a été la prircipale cause de la cons-

truction de ces coûteux ouvrages qui relient le" lacs Erie et Onta-

rio, et qui bordent le St. Laurent de Ki)'!;rstou à Montréal. Ce

n'est pas seulement pour le commerce de traiispoitdn Caitad?

que cey tiavHux ont été exécutca. S'ils manquent leur but, «'om-

nie ttl t ito le cas jusqu'à préseat, la Province souffrira considé-

rableraeiil à an •' zablv; pmt t de vue ; car non seulement elle per-

dra r,n comi .i^"(;e Ifuctneux, dont, à mon avis, le Canada peut

ft'aasurer la po? session, mais notre pays sera chargé de travaux

di'rpendieux et improductifs, lesquels, au lieu d'être une source de

Tcvenns, sont déjà maintenant, comme on le verra, luiô cause de

pertes annuelles pour le tré&or public.

M. Trautwine dit :

•' Le haut tarif des assurances sur les navires et leur cargaison sur le

fleuve et le golfe St. Laurent, et les dépenses de pilotage et remorquage

sur le fleuve, se combinent avec d'f utres causes, pour élever le prix du

fret d'un baril de farine transporté à Liverpool et le porter à 25 ou 35

cents do plus s'il vient de Montréal que do New-York :—et tant que la

gomme des exportations excédera au Canada, celle des importations de

300 à 500 pour cent, il n'est pas piésumable, suivant moi, que cette dis-

parité puisse cesser.

Si les arguments précédents sont insuffisants à démontrer l'inoppor-

tunité de s'embarquer dans une vaste entreprise de docks, on peut ajou-

ter que l'Etat de New-York, plutôt que de se soumettre au détournement

de cette branche de ses exportations et de la laisser passer dans les canaux

canadiens, choisira, indubitablement, de deux maux le moindre et réduira

les droits de ses canaux au point de paralyser tous les efforts qui tendront

à ce but."

Suivant cette manière d'envisager la question, les effur.n ,iu Ca-

nada pour faire du St. Laurent la grande route de l'Oui l'Océan
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ont été des bévues ; et si même notre pays réussissait à détourner

l-^ commerce occidental de sa voie actuelle, pour le faire passer

dans les canaux canadiens, l'Etat de New-York paralyserait parla

réduction de ses péages de canaux, toutes nos tentatives pour

conserver ce commerce. Pour ces raisons et pour d'autres que

je citerai plus loin, M. Trautwine conseille aux citoyens de

Montréal *' de porter toute leur attention sur les améliorations du
*' havre actuel et d'ajourner indéfinitivement tout projet de docks;"

©t ajoute, " qu'une tentative pour réduire les charges actuelles sur

" les produits pour la construction de docks sur quelque échelle que

" ce Eoit, sera entièrement futile et si on persiste à les faire, à
*' cette époque, on ne fera qu'ajouter d'avantage à plusieurs gigan-

" tesques travaux qui ne rapportent rien et ont déjà absorbé tant

" de sommes immenses au Canada. Imbu de cette conviction, je

*' sons qu'il est de mon devoir de prévenir les citoyens de Mont-

" réal contre l'entreprise d'un système de docks, au moins pour

" le présent. Si les développements futurs du commerce donnent

" aux affaires une tournure différente de celle qui existe raainte-

*' nant, et qui change l'aspect sous lequel se présente aujourd'hui

" le projet, il sera temps alors de s'occuper activement de l'affaire."

Les opinions ainsi exprimées par M. Trautwine tendent à mon-

trer que la route de l'Ouest par l'Etat de New-York, jusqu'à

l'Océan doit continuer à avoir une supériorité décidée sur la route

par le Bas-Canada ;—que les marchands et la grande majorité

des citoyens de Montréal ne sont pas juges compétents pour dé-

terminer ce qui est nécessaire pour obtenir une partie de ce com-

merce ;—qu'il est inutile de faire à présent d'autres efforts pour

atteindre ce but, et que si le " développement futur du commerce"

donnait " providentiellAraent " une position différente aux affaires,

il seraiu u-.jp" alors de s'occuper de celte affaire. En ma qualité

de raarch md canadien et surtout bas-canadien, je ne puis approu-

ver une semblable politique et je crois qu'il est de mon devoir

d'expliquer les raisons qui me font différer d'avec M. Trautwine,

quoique ce soit un travail que j'aimerais autant à ne pas remplir

à ce moment. Son importa > ce publique seule m'engage à entre-

prendre cetto t.- ^he.

La qar^A -tj, présentée à la l'scussion par les extraits précédents,

n'est pa . si des docke seront construits à E chelaga ou à la Pointe

^1!
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it. Cliailes, ou sur les terrains appartenant à la compagnie du

Grand Tronc, mais si les perspectives du commerce par la route

du St. Laurent sont suflBsants pour justifier la dépense qu'entraî-

nera la construction de docks. Ce sujet est, comme je viens de

lo dire, de la plus haute importance possible pour chaque résident

du Canada, mais particulièrement pour les résidents du Bas^

Canada, car si le grand commerce entre l'Atlantique, le Canada

Occidental et les Etats de l'Ouest doit continuer à converger à

New-York, comme c'est le cas maintenant, et à se détourner du

St. Laurent dans son transit, en n'approchant pas plus près de

Montréal qu'Oswego ou le lac Ontario, à 250 milles au-dessus de

notre ville, il est vrai qu'il ne sera besoin de docks ni à Montréal

ni à Québec, et que la construction de nos canaux, aussi bien que

celle de nos chemins de fer doit être considérée comme une bévue

et une cause de dépenses annuelles pour le peuple canadien. Per-

mettez-moi (le vous signaler d'abord, aussi brièvement que possible,

le coût de nos travaux publics sur la route du St. Laurent et le

montant pour lequel les habitants de ce pays sont annuellement

taxés afin de payer l'intérêt sur ces travaux. Dans les Comptes

publics de 1857, on voit que le coût des canaux de Welland et

du St. Laurent, jusqu'au 3 1 décembre de cette année, a été de

£3,514,322.

Déduction du revenu pour réparations, perception,

etc., etc.—canal Welland £29,027

canal St. Laurent 21,775

Dépenses de réparations générales, comme par ta-

bleau No. 13, dans les Comptes publics, comme
par appropriation spéciale 33,529

Intérêt sur £3,514,322, à pour cent., 210,859

£295,190
Recettes totales déduites du canal Welland 59,828

" " « " St. Laurent. .. . 17.867

77,696

Pertes pour 1857, sur les opérations des canaux

Welland et St. Laurent £217,495

En premier Heu, les avances faites par la province à la compa-

gnie du chemin de fer du Grand Tronc et l'intérêt payé sur les

débentures se montent à environ £4,600,000, dont l'intérêt est de

d
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2295,190

:217,495

I corapa-

sur les

|t est de

£270,000, de façon que la perte annuelle sur nos canaux ot le

chemin de fer du Grand Tronc se monte à £487,495. Si nous

ajoutons à cela la perte provenant des autres canaux et chemins

de fer improductifs, nous avons un montant excédant la somnce

de $2,400,000 par an, que les habitants du Canada sont mainte-

nant forcés de payer par des droits sur les importations.

Ces chiffres qui ne peuvent, je le crois, être contredits, montrent

combien grand est l'intérêt qu'ont les Canadiens à la solution de

la grande question de savoir si la route naturelle pour le commerce

des Etats de l'Ouest et du Canada de l'Ouest doit être par le

fleuve St. Laurent aux Etats de l'Est et l'Océan, ou si ce com-

merce doit continuer à descendre, comme à présent par les canaux,

plus artificiels de l'Etat de New York, à 250 milles au-dessous dn

Bas-Canada.

Ainsi la question à vider entre le Canada et l'Etat de New-

York est, en conséquence, de déclarer laquelle de ces deux

grandes lignes d'eau est plus propre à fournir la voie dont on a

besoin pour relier le Nord-Ouest à l'Océan. Ce sujet a été si ha-

bilement discuté par MM. Childe, Kirkwood et McAlpine, dans

leur Rapport, en date de Mars 1858 et adressé aux Commissaires

du Havre de Mot,tréal, qu'il n'est pas nécessaire pour raoi de

parler du cours que devrait suivre ce commerce, ni de leurs asser-

tions à l'appui de son étendue.

On peut brièvement décrire comme suit les travaux opérés sur

ces deux routes pour faciliter le transport du fret.

Au débouché du lac Supérieur, le premier obstacle à la naviga-

tion a été surmonté, du côté des Etats-Unis, par un canal d'un

mille de long, avec deux écluses, capables de livrer passage à des

navires de 1,200 tonneaux. Ce travail a été fait par la compa-

gnie des Etats-Unis. Le canal Welland, du côté canadien, relie

les lacs Erie et Ontario. Il a 28 milles de long. Les canaux du

St. Laurent ont été construits pour surmonter les divers rapides

de ce fleuve. Et le chenal du St. Laurent entre Québec et

Montréal, a été creusé de façon que les navires océaniques, tirant

dix-huit pieds, peuvent, au plus bas niveau, remonter le fleuve

jusqu'à Montréal. On effectue maintenant d'autres travaux pour

porter le chenal à 20 pieds.

"•;|f.
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^ V.

L'Etat (le Ncw-Yvnk a construit un canal de liuffiilo, sur le lac

Erie et d'Oswi'go, sur lo lac Ontario à Albany sur la rivière

Iludson, longueii' combinéo 509 milles, lequel admet maintenant

des bateaux d'environ tOO tonneaux, mais pourra bionlùton rece-

voir de 250. I". li : 1 n.v :.; New-York ont 6to ouverts en 1825.

Les canaux 6i;.rgis '.a Si. Laurent ont été ouverts en 1848. On
s'est servi des deux routes depuis l'adiôvement des travaux ; mais

il est tout à tait hors de doute que juwju'ici la route du St. Lau-

rent n'a pas du tout attiré une portii)n considérable du commerce

des Ktits de l'Ouest ; et que, depni i'' "/\cte des Douanes des

Etats-Unis a été voté, en 1 84tt, la grande masse uos exportations

du Canada Ouest a été transpurtée à travers le lac Ontario à

Oswego et aux autres ports des lacs, pour être embarquée aux

pots atlantiques ou vendue dans les Etats de l'Est. L'exposé

snivant le prouvera.

Les réceptions de blé et autres crains et de farine réduite en

grain, au taux do 4 boisseaux ^ i)ar baril, aux ports de Butialo,

Oswego, l^unkerk, Suspension Bridge, Rochester, Cape Vincent

et Ogde' -burgb,

ont été, en 1856 de 48,390,055 barils.

1858 de environ 52,000,000 "

A Montréal les réceptions ont été,

en 1856 de

1857 de

1858 de

4,509,243 barils.

4,392,453 "

5,215,194 "

On voit par là que defc léceptions par nos canaux, à Montréal,

en 1856, ont été environ dix poui cent des réceptions aux ports

des lacs araéricuins, tar Jis que > tte année les réceptions sont

aussi de dix pour cent.

De plus, les exportations des ports du Canada Ouest aux

Etats-Unis, ont «.té, d'après les Kupporls du Commerce et de la

Navigation :

Blé. Autres grains. l'arine

réd lie en grain.

Total.

1856—éiSeSjSÏQ 735,341 ,707,990 6,005,710 barils.

1857—2,340,372 4G2,580 ,690,016 4,492,968 "
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u
Ces chiffres montrent quo les exportations du Cnnarln Ouest

aux ports des lacs dos Etats-Unis, excèdent toutes les réceptionn

à Montréal, lesquelles comprennent les réceptions par cfuunin de

fer et canaux et tout ce qui vient des Etats-Unis et du Canada

Ouest. Dans une lettre, écrite à l'Iion. M. Lemieux, Commissaire

en Chef des Travaux Publics, en 1855, j'indiipiais par les paroles

suivantes la tendance du commerce à suivre cette voie :

—

" Qu'on 80 rappelle qu'avant lfl49, avant l'application du bill des

douaneH 'les Ktats-Unis, il n'y avait point, ou presque point d'expor-

tation do céréales du ('anada aux Etats-Unis. Mais quel a été le mon-

tant du blé et de la farine exportés depuis cette date? En réduisant

le blé en farine, on voit que le montant est comme suit:

—

En 1849 24,936 barils.

" 1852 466,912 "

" 1854 762,575 "

" Ces chiffres n'établissent que trop clairement le cours que le com-

merce a 1 ris ; et les résultats du commerce de cette saison prouveront,

quand ils seront officiellement connus, qu'une proportion plus grande

que jamais des ooréalcs du Canada Ouest a pris passage par les Etats-

Unis. En d'autres termes que le commerce de transport des produits

du Haut (*anada, par le St. Laurent et les canaux canadiens, décroit

rapidem ni et que celui de l'Etat de New-York s'accroît rapidement.

Un seul tait suffira à. établir péremptoirement cette désagréable vérité.

Durant les quatre semaines finissant au 31 octobre, la quantité de blé

canadien reçu au port d'Oswego seul, a été de 627,000 boisseaux,

(.aidis que le total des réceptions do blé canadien par canal et rivière à

Montré?', depuis l'ouverture de la navigation jusqu'à la même date a

été de 4,677 boisseaux seulement."

J'indiquai alors un remode à cet état de chose, comme je l'avais

fréquemment fait auparavant; mais le gouvernement était trop

occupé d'autres affaires pour accorder son attention à un aussi

futile sujet que celui du commerce du pays; ou pour prendre dea

mesures afin d'arrêter l'énorme perte annuelle quo les habitants

de ce pays ont maintenant à redouter de Vimjjroduction de

leurs canaux et chemins de fer.

Quelle est, maintenant, la raison pour laquelle le commerce des

Etats de l'Ouest et du Ciiiiada Ouest descend par le lac Erie, et

comment se fait-il que presque toutes les importations des Etats

I
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<lc l'OuMt et une très gmiulo quantité des importations du Cana-

da Ouest nu viennent point par lo 8t. Laurent, iimiH sont tirée» de

New-York par lo canal Krie et les clicniinB do fur do New-York î

On dit, avec vérité, que no» cmaux Hont plus beaux, meilleurs et

plus larges que lo canal Krio, quo parfois on appelle déihiiijineuso-

uiont nu simple fossi. Nos droits de péage du lac. Eric »i Mont-

réal sont de cents seulement par baril ; les droits sur le canal

Erio sont do 15 cciits. Do plus, nous remettons les deux tiers du

péage à tout navire qui vient par les canaux Wellaud et St. Lau-

rent,—nous avons construit des remorqueurs pour le Bas St.

Laurent, dans lo double but do faire remorquer les navires et

do donner de l'assistance à ceux qui sont en détresse. Outre ces

avantages du St. Laurent, nous pouvons amener de tout port des

Grands Lacs, directement à Montréal, un navire, sans touclier à

sa caigaison, tandis que par le canal Erio à New-York, il y a

deux transbonleraonta. Cette année, on a transporté de Chicago

à Montréal, distance de 1278 milles, du blé à 11 cents par bois-

seaux, tandis que le taux jusqu'à New-York n'a pas été au-dessous

de 17 cent». Nous avcms aussi le Grand Tronc en pleine opéra-

tion, avec un personnel complet d'employés disposés à faire dos

affaires et voulant en faire, cependant, à la fin de 1858 les canaux

du Canada et le chemin de fer du Grand Tronc n'ont pu attirer

plus de dix pour cent du commerce des Etats de l'Ouest et du

Canada Ouest, comme l'a dit M. Blackwell, dans son Rapport aux

directeurs de Londres de la compagnie du chemin de fer du

Grand Tronc. " Le désappointement a succédé au désappointe-

ment par rapport au revenu de la compagnie, en comparant les

espérancvs avec les lésultats actuels."

Maintenant, sur les 50,000,000 boisseaux de grains et farine

réduite en grains, reçus en 1856, à Dunkerk, ButFalo, Sua-

pension Bridge, Rocherter, Oswego, Cape Vincent et Ogdens-

bui-gh, 40,000 boisseaux ont été reçus à Oswego et Buffalo,

Dans ces deux localités on a de très grandes facilités pour mou-

dre le giain et il y a des élévateurs capables d'emmagasiner

quatre millions de boisseaux. De façon qu'on transporte facile-

ment le blé des embarcations des lacs aux bateaux de canal, à un

taux d'un quart de sou par boisseau, et on l'emmagasine pour une
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période n*oxcé<lnnt pas im mois, à un taux d'un demi cent par

boiiMcan.

A Moiitréftl, il en coûte 3 cent» par boissenu pour cliarroyer,

eminagnsinor pendant un moi», et embarquer le ffiain à bord

d'un navire océanique. De pluH, la grando quantité des 60,000,000

boisseaux arrivant aux ports des lacs n'est pas expédiée de»

Etats-Unis, mais consommée dans les Etats improductifs do la

Nouvelle- Angleterre ; en mémo temps, quoique les entrées do pro-

visions i\ Montréal soient, dans l'année, égiileh à 6,215,304 bois-

seaux, les exportations de Montréal, par mer, ne sont que de 1,-

700,860 boisHoaux (y compris le blé et autres grains, aussi bien que

la farine réduite en grains). Les marchés do consommation, do

la Nouvello-Angletorre, sont, en vertu du traité de réciprocité,

ouverts au Canada Ouest comme ils lo sont aux Etats de l'Ouest.

Oswego s'est partagé le trafic de l'Ouest avec Bnffalo, pour la

raison que, quoiqu'un navire de 800 tonneaux puisse aller à ce

dernier port, de tout port des Grands Lacs, avec un avantage

beaucoup plus grand, jusqu'à ce point, que le navire de 350 ton-

neaux à Oswego (ce qui est la dernière capacité du lac Welland),

cependant l'avantage qu'a Oswego de pouvoir continuer lo voyago

sur le môme fond à 171 milles de distance par le canal Welland

et le lac, cet avantage, dis-je, opposé à 160 milles de navigation

par canal, balance presque l'avantage qu'a Butfalo de pouvoir

employer de gros navires jusqu'à ce point. C'est ce qui fait

qu*on peut dire avec assurance que le commerce des Etats de

l'Ouest et du Canada Ouest est divisé entre les ports d'Oswego et

de BufFalo, et cela non seulement pour les exportations, mais

aussi pour les importations, et il me semble impossible, avec nos

moyens actuels de transport, que la somme des produits du

Canada Ouest ou des Etats de V Ouest puisse passer en bas

tP Oswego, pour la raison que, si cela arrivait, il n'y aurait

pas dans le Bas-Canada de moyens de transport capables de riva-

liser, par le bon marché, avec ceux d'Oswego à Albany. Le canal

Welland peut être élargi, comme j'espère qu'il le sera, mais

l'avantage du travail sera presque entièrement au bénéfice d'Os-

wego, car si ce travail était complété, il serait presque impossible

d'arriver aux marchés de la Nouvelle-Angleterre par voie des

!i
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canaux du St. Laurent, à aussi bon marché qu'on le pourrait

faire par voie d'Oswego, à moins d'exécuter d'abord d'autres tra-

vaux que ceux qui existent maintenant. C'est, je pense, facile à dé-

montrer. Les seuls moyens de faire parvenir quelques quantités

considérables de fr*^t à New-York, Boston, Portland ou l'inté-

rieur d'un des Etats de l'Est en bas de Prescott, ou dans le Bas-

Canada, c'est d'abord par le chemin de fer du Canada et New-

York en partant de Caughnawaga, puis par le pont Victoria qui

relie le chemin de fer de Portland et celui de Rouse's Point, oiî

il existe des connexions avec New-York et Boston. La seule

interoommunicalion pour ce fret, avec le lac Champlain, a lieu en

dosccndant le St. Laurent àSorel, de là en remontant le Richel'eu

jusqu'à Chambly, distance de 90 milles, et de là à St. Jean sur le

lac Champlain par un canal, formant une distance de douze milles

de plus :

Il en coûte actuellement pour transporter un baril de farine

d'Oswego à Troy, à dix moutures par tonneau, disons 20 cts.

Péage, trois moutures par 1000 livres 12 "

La distance du St. Laurent à Caughnawaga ou du pont Victoria

à Albany par chemin de fer peut être de 260 milles, lesquels

à 12 cents i par tonneau, par mille, et arec neuf barils et

demi au tonneau, porteraient le coût par chemin de fer et

par barils à , 40 '*

Par le canal Chambly, même avec 100 milles de navigation de

plus, il serait transporté à travers le lac Champlain et le

canal Champlain à . . 40 "

Ce sont les seules routes existant maintenant pour transporter

de Montréal une quantité considérable de fret, ou au lac Cham-

plain ou à Albany pour New-York. Et les chiflFres ci-dessus

prouvent clairement que des denrées de toute espèce, destinées à

un marché des Etats de l'Est peuvent être embarquées à plus bas

prix à Oswego, par voie d'Albany que de Montréal avec les

moyens de transport actuels, ou que de tout point en bas d'Oswego.

Les gens d'affaires connaissent bien ce fait, et on sait bien aussi

que, pour amener les p»*'^'' lis canadiens de l'Ouest ou les produits

des Etats de l'Ouest ('. iUiés à Nevv-York, Albany ou Boston en

descendant le St. Laurent au-dessous d'Oswego, on ajouterait au

coût de transport du St. Laurent à New-York, Albany ou Boston,

u ^i?%i^
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le coût de transport d'O.swego à Montréal ; en d'autres termes, si

un baril de farine peut être envoyé d'Oswego à New-York à 40

cents, il coûterait au moins 60 cents à présent par voie de Mont-

réal. Je n'ai pas inclus le coût du fret de Toronto ou des autres

ports canadiens, parce que le coût de la traversée par le ferri/ ou

par le pont, à Montréal, y sera tout à fait équivalent.

Avec cette différence en faveur de la route d'Oswego, il est

absolument impossible que notre commerce du Bas-Canada

puisse augmenter aussi rapidement qu'il le pourrait. Nos splen-

dides canaux da St. Laurent ne nous profitent pas ; on pourrait

compléter la navigation de l'Outaouais et quand elle serait finie,

elle serait aussi déserte que nos canaux du St. Laurent, sans con-

nexion à meilleur marché qua nous n'en avons maintenaut avec

l'Hudson et les Etats de l'Est. On pourrait aussi construire le

canal de la baie Géorgienne sans que les canaux du Bas-Canada

ou du St. Laurent fussent capables d'attirer une plus grande

quantité d'affaires que maintenant. Cette manière d'envisager la

question peut aussi être corroborée par les faits suivants qui

montrent la quantité de blé et autres grains et farine réduite en

grain au taux de 4 boisseaux J par baril, exportée par mer du

port de Montréal, pendant les 14 dernières années:

—

!, i
)

Ml

Blé et autres grains. Farine en boisseaux. Total.

1845— 600,713 1,051,632 1,652,345

1846— 698,887 1,133,640 1,832,527

1847— 821,329 1,273,501 2,094,830

1848— 218,191 725,472 943,663

1849— 171,980 937,640 1,109,420

1850— 281,107 696,496 977,603

1851— 188,335 1,256,227 1,444,562

1852— 414,348 971,660 1,386,008

1853— 799,156 1,102,500 1,901,656

1854— 237,008 442,104 679,112

1855— 117,794 241,720 359,514

1856—1,142,057 887,788 2,029,840

1857—1,053,211 1,069,985 2,123,196

1858—1,111,71V 649,509 1,761,226

Les faits ci-dessus prouvent combien ont été faibles les progrès,

par mer, de nos exportations, de ce port, des produits intérieurs,

1
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malgré tons nos dispendieux canaux. Notre incapacité à lutter,

avec nos moyens actuels, contre Oswego et Buffalo, par le canal

Erio, sera encore plus flagrante, lorsque l'élargissement du canal

sera terminé. Mais les direct-^urs et administrateurs du Grand

Tronc déclarent, et bien des gens croient au Canadiv, surtout

ceux qui apjiarticnnent aux professions libérales, et qui compose-.

i

une si grande partie du parlement et du gouvernement du pa)
,

qu'aussitôt que le chemin de fer du Grand Tronc aura été relié

aux lignes o cidentales, il commandera inévitablement le com-

merce de l'Ouest et l'amènera à Montréal. Je montrerai que,

quoique la route ait été ouverte depuis plusieurs années et entiè-

rement terminée à l'Ouest, elle n'a pas atteint ce but, et je mon-

trerai do plus qu'il ^st impossible qu'un chemin de fer rivalise

complètement dans le transport de lourds frets avec une navigation

comme celle de nos lacs et fleuves, et combien est complètement

faux le projet de M. Blackwell de faire de Québec etPortland les

grands centres d'exportation et d'importation au et du Canada

Ouest, aux et dos Etats de l'Ouest, au moyen d'un chemin de

fer. Les chemins de fer no sont pas, sur ce continent, comme
dans hi Grande Bretagne le principal et presque le seul moyen

de transporter le fret d'un poiht à un autre; mais ils ne sont que

des auxiliaires des grandes lignes d'eau. Ils no portent pas de

grandes quantités de lourd fret, ce sont les lignes d'eau qui en

sont chargées. P -"ur eux on les emploie au transport des voyageurs,

des marchandises légères et précieuses, des bestiaux, etc.

A Buftalo, par exemple, les réceptions de blé par lac, en 1856,

ont été de 8,4:6^,Qll boisseaux, et par les chemins de fer de

Buffalo et Erie, et Buffalo et lac lïuroii, 4,040 seulement ont été

reçus. En 1857, les réceptions par le lac Erie ont été de

8,334,lYO boisseaux et par les routes ci-dessus de 14,430. Los

réceptions de farine à Buffalo ont été, en 1856,

—

185T.

Barils.

Par lac 1,126,048

Far chemins de fer, 85,141

Par lac, 845,953

Par chemias de fer, 40,301
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10. Les

Réceptions à Montréal en 1858,

—

Blé et antres Farine

grains, et gruau.

Par canaux et chemins do fer, 2,194,90G 670,9G8

Par cliemins do fer du 1er janvier au 31 octobre,... 143,544 249,519

Les lignes de chemin de for enfro B ifFalo et Albany ont été

aidées dans leur concurrence avec los cî'.iaux, par l'exemption de

tous les droits d'état, imposés sur les mnrcliandises ])assant à tra-

vers les canaux, d'où il esi résulté que le fret roulant et le fret

d'un mouvement facile, a été porto à nnc étendue plus grande

encore en petite proportion toutefois à la quantité transportée

par le canal. Par exemple, les légumes ont été transportés en

1853 18^ 1855 185G.
Chemins de fer de New-Tork,) ^une et New-York central. S

ci,^u.7

Canaux de l'Etat de N.-Y...... 1,071,300 903,'735 993,1Ï5 1,153,894

De plus, c'est un fait bien établi et reconnu par ceux qui sont

familiers avec l'administration di's chemins de fer des Etats-Unis

et du Canaila, que le cofit actuel du transport du fret pesant, par

chemin de fer, n'est pas au-dossous d'nn cent et <lcini, par tonne,

par raille, et que partout où le fret est transporté à un taux [ilii.s

bas que celui-là, il y a perte réelle. La distance de Chicago à

Montréal, par ciiemin de fer, est de 886 milles et le coût du fret

pour toute la distance, à I cent \ par tonne, estdc$13.29, ce qui

pour une tonne de blé (do 33 boisseaux i) donnerait 39 cents \

par boisseau, ou pour une tonne de 10 barils, serait de $1.32 par

baril. Durant la saison actuelle, le blé a été travisporté par eau

de Chicago à Montréal à 11 cents le boissea.., et la farine à 50

Je baril ; mais en ajoutant môme 50 pour cent au taux (ie cette

saison, nous avons des taux de moitié moindre? que ceux qu'il

serait nécessaire de payer par le chemin de fer. De Toronto, 333

milles jusqu'à Montréal, le taux du chemin do fer à 1 cent ^ par

tonne, par mille, serait nécessairement de 50 cents et pour le blé

16 cents par boisseau; nous savons tous que l'on estime que 6

cents par boisseau est un bon taux ]>ourun navire et que 25 cents

sur la farine sont aussi jugés un bon taux par navire. De King-

ston, 180 milles, le taux du chemin de fer serait do 8 cents par

6 .
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tonneau et de 27 cents par baril pour In fftTÎne. Pes nnvîre»

an)ènont lo blé pour 3 cents ) par boiupeau ot la fiirine pour 10

cents. 1! résulte évidemment, jo pense, do ces états comparatif»

que les oheirtins «lo fer no peuvent rivaliser avec les grands navires

à voiles jiour h transport du fret pesant, et exigeant de grandes

capatitéï*, et que toute tuntativu pour y arriver doit tourner &

perte. J'ai montré qu'avet; nos moyens actuel» do transport,

nous no pouvons transporter des produits du lac Ontario, en bas

du St. Ljuuent pour alimenter Albaiiy, New-York on lîoston, via

lac Cliamplain, à aussi bon niarcbé qu'on lo peut faire, mainte-

nant, via Oswegc, aux mômes jioints, jiour la raison que corarao

le fret de Montréal à aucun des point» donnés est aussi élovô que

le fret d'Oswego j\^es points, il y aura toujours une diftoronco

égale au coût du trTnsport d'^Oswcgo à Montréal,

Ces observations me semblent dém.intrer que lo chemin de fer

ne peut amener les produits de l'intérieur à ans&i bon marché

qu'on peut lo faire par eau.

Après avoir dit cela sur notre habileté à rivaliser pour lo trans-

port des produits canadiens ou de l'Ouest sur les marchés de

consommation de la Nouvelle Angleterre, jo ^nh maintenant

signaler, aus^i brièvomont que possible^ les causes qui font que les

ports atlantiques dçs Etats-Unis et particulièrement celui de New-

York réussiiisent si bien à attirer par le lac ¥a\q une immense

proportion do ce produit pour l'exportation. J'ai montré ailleurs

que les exportations do Montréal, par mer, en blé ot antres grains

et farine réduite en grain sont pour cette saison de 1,701,220 bois-

seaux. Les exportations de New-York en blés et autres grains et

farine comme ci-dessus, ont été, en 1857, de 21,000,000 boisseaux.

Or, suivant moi, cette supériorité de New-York fir le St,

Laurent vient principalement de ce quelecanalErie, î)?4Buifaloet

Oswego, est la route la moins chère pour le transport de la ^ande
quantité des pioduits de l'Ouest et canadien!» d-ostinés à ôtre cou-

sommôs dans les Etats de l'Est. Le marchand de l'Ouest, û

lançant ses denrées sur cette route, les po.e pour ainsi dire dans

un sillon, au moyen duquel il a rne chance de les vendre de façon

à faire face aux demandes indigènes ou aux exportations. S'il

vend ces denrées à Montréal, les demandes indigènes sont peu

<
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fortes, ot faciles à eatisfaire. /! n'a oas moyen cfomfjarqiicr pour

les Etats do l'Est et doit ou ciijbanjuor pour l'Angleterre à son

propre compte on vendre po\ii' l'on)ban|Uônnont : si le (rùt 6»t

trop Mcv6 ou s'il nW/ pas convenable d^embarquer, alors il .j'ex-

iste pas de moyens 'envoyer les denrées à Now-York, iwbany

ou Boston, excepté en perdant tout le fret d'OsWj^/ ou du lac

Ontario à Montréal. Les denrées doivent, en conséquc-rKO, être

vendues pour l'embarquemom, et naturellement leur valeur

dépend do la valeur en Angleterre, moins le fret et les droits.

Le fr.^t (le Montréal à Livirpool, jusqu'en 1864, a été en moyenne

de 100 pour cent do plus quo lo taux à New-York, do façon que

quoique lo fret do l'intérieur à Montréal soit moindre qu'à New-

York, cependant le gain sur les fruts océaniques de New-York

remet presque sur un pied d'égalité lo choix des routes pour

l'exportation, l'un et l'autre variant do temps en temps, suivaut

les circonstances.

C'est ce qui me fait penser que la position dans laquelle Mont-

réal doit ('te pb^céeest exactement la môme que celle qu'occupent

Butfalo et Oswogo qui sont les meilleurs débouchés do la routo

du St. Laurent sur les lacs Erie et Ontario à New-York et à. la

Nouvelle Angleterre. Je crois que si un canal pour les navires

était ouvert du St. Laurent au lac Champlain sans transbordement,

on se procurerait une nouvelle routo utile qui assurerait f.ur celle

d'Oswego et de Buffalo une supériorité de temps et de dépenses,

et quo le grand courant du commerce serait, dans son passage de

l'Est à l'Ouest, poussé à 250 milles plus bas que le lieu où il sort

à présent du St. Laurent. J'ai longtemps maintenu cela et qui-

conque a examiné à fond !o sujet dans toutes ses parties partage

l'opinion qu'un pareil travail aurait véritablement pour résultat

de créer, par le Ba8-(^anada, les moyens les plus prompts et les

moins chers de transport aux ?>ats-Unis de l'Est.

Des ingénieurs, qui ont examiné le projet et dont je pourrais

citer au long les opinions, s'arrurdenl tous, sans exception sur ce

point, que le creusement d'un car)al /lavigable pour relier le St.

Laurent au lac Champlain, assurerait au (Janada, par les canaux

Welland et du St. Laurent, sans p/Hibilité do changement, la

Toute paj eau la plus prompte et la moins chè/e, à toutes ics parties
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des Etats de l'Est pour le fret de l'intérieur. Parmi les ingénieurs

qui s'accordent ainsi, je puis citer les noms de J. B. Mills, l'hon.

H. H. Killaly, MM. Samuel oi Th. Keefcr, Walter Shanlcy,

Edward H. Tracej, John B. Jarvis, le colonel Swift, John Paige,

T. C. Clarke, J. W. Gamble, le capitaine John Childe, Jas.

Kirkood, et W. J. McAlnine. Chacun des commissaires des

Travaux Publics a, depuis que l'ouvrage a été projeté en 1846,

fait un rapport favorable à sa construction. Les Hon. W. B.

Robinson, Merritt, Cliabot et Lemieux ont écrit fortement sur le

changement qu'il apporterait dans les moyens de transit et dans

les revenus de nos Travaux Publics. En 1852, la législature du

Canada a, par un vote de 37 contre 6, voté la résolution suivante

en sa faveur :

lo. Résolu,—Qu'à cause de la proximité du lac Champlain

avec la rivière ïludson et le St. Laurent, lo peu d'élévation des

versants qui Ijs divise et des avantages naturels que posséda la

grande chaîne des lacs et des rivières conduisant à l'intérieur, la

construction d'un canal pour relier le St. Laurent à la rivière

Richelieu ou au lac Champlain, lequel canal serait de dimensions

suffisantes pour admettre la plus grande classe de vapeurs du lac

Ontario à Wliitehall, réduirait matériellement le taux de transport

entre le lac Erie et New-York, i^mènerait le commerce de l'Ouest

à travers son chenîtl naturel et augmenterait le revenu des péages

sur tous nos principaux Travaux Publics.

2o. Résolu,—Qu'une humble adresse soit présentée à Son Ex-

cellence le Gouverneur-Général pour présenter la présente résolu-

tion et recommander le sujet à Son Excellence.

Mais une résolution ayant été proposée pour faire évaluer l'ou-

vrage, la majorité décida de ne le pas faire. Ce résultat fut dû

aux députés de l'Outaouais qui changèrent tout-r-coup leur vote

précédent, sur la promesse du gouvernement de construire le

canal des Chats et l'influence des ingénieurs du Grand-Tronc qui

crièrent bien haut v.;ue les canaux ne pouvaient pas luttei contre

les chemins de fer.

La plus grande opposition au travail de connexion du St. Lau-

rent au lac Champlain, est venue des citoyens de Montréal, ville

qui, suivant moi, en aurait plus profité que toute autre. Cette

: *•;!£,!
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opposition a résulté de la décision du Département des Travaux

Publics et (hs ingénieurs, que le lieu convenable pour sa situation

est au-dessus des rapides Lacliine à Caughnawaga, car on alléguait

que sMl était ainsi placé, il ferait tort à Montréal en entraînant le

trafic au-delà de la cité. Je diffère entièrement de cette manière

de voir, et, pour les intérêts de Montréal, je préférerais le débou-

ché à Caughnawaga à un débouché en face de la ville pour les

raisons que je vais rapidement énumérer. On doit se convaincre

que le canal en question, est un travail public, qui doit être cons-

truit avec l'argent public, non pour un avantage sectionnel, mais

pour les intérêts généraux publics. Dans sa concurre^jce avec

l'Etat do New-iTork pour le commerce de l'Ouest, le Canada ne

peut, au plus léger degré, s'éloigner f'e la localité qui lui procu-

rera le transport à meilleur marché. Quand on exécute des

travaux publics sur ce principe, alors on laisse chaque localité

profiter le plus possible des avantages naturels qu'elle possède

L'intérêt public est fortement impliqué dans ce travail. N'^us avons

vu que les canaux du St Laurent et Welland, déduction faite des

recettes pour les péages, ont coûté à la province un déboursé

d'au-delà de £217,000, en 1857. La perte pour 1857, n'est pas

du tout exceptionnelle, car on peut voir que, depuis 1850, la perte

annuelle a été de £190,000 à £200,000. On estime que le trafic

entre les Etats-Unis et le Canada-Ouest seul rapporte à l'Etat

de New-York pour les péages au-dessus de £500,000 par an. Si

non seulement ce trafic, mais une partie du vaste trafic des Etat»

de l'Ouest pouvait être amené par le canal Welland et les canaux

du St. Laurent au lac Champlain et aux Etats de l'Est, comme la

route la plus prompte et à meilleure marché, au lieu que ce soit

par Oswego et Buffalo, il est hoi-s de doute que l'intérêt public

du Canada serait par là grandement favorisé. Ayant, comme je

le pense, éclairci ce fait, je m'en vais maintenant montrer quel

effet un tel ouvrage aurait pour diminuer le prix du fret océanique

à Montréal, ou en rendre le taux égal à celui de New-Yoi k. On
accordera que le tonnage nécessaire pour transporter les produits

bruts de l'intérieur à l'Est doit toujours être plus grand et a

toujours été plus grand que le tonnage nécessaire pour transporter

la valeur représentative de ces produits bruts en marchandise de

'A
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toute sorte (le l'Est à l'Ouest. Cela admis, il s'en suit qu'à quel-

que point que ces produits bruts viennent trouver les marchandises

de l'Est, il y aura toujours, à oo point, par la naturo <los choses,

un excédant de tonnage. Par exemple, j'ai montré (pi'Oswogo et

Butîalo sont les ports des lacs où afflue la grande quantité du

trafic (le l'Ouest, mais (|Uoi(piu les propcllers et les navires à voiles

y arrivent complètement chargés de froment, blé, porc, farine,

il n'y a cependant pas assez de fer, acier, vaisselle, soies, cotons,

etc., pour charger tous ceux qui reviennent et leur permettre de

ramener une cargaison. CcsL ce qui fait que quel(|ues-un8

reviennent sur lest et les autres chargés en partie seulement.

Cet abondance do tonnage est cause que le fret d'Oswego et

BufFalo à l'Ouest est réduit au taux le plus bas on même au lest

et cet élément, dans le coût du fret do l'océan à l'Onest, contribue

puissamment à attirer à New-York le fret destiné aux Etats do

l'Ouest. Si la route était changée, comme je l'ai suggéré, de

façon à ce que les navires de l'Ouest pussent descendre le St.

Laurent jusqu'à Montréal ou se rendre au lac Champlain, alors il

y aurait toujours à Montréal ou à la portée de ses marchands,

nue quantité do navires telle que l'on pourrait se procurer les

frets aux mômes taux comparatifs que ceux en cours à Oswego et

Buffalo.

Dans la concurrence sus-mentionnée pour s'assurer le point le

moins cher pour les exportations et importations, si Montréal

obtenait cette abondance de frets à bon marché que possèdent

maintenant Oswego et Buti'alo, elle contribuerait fort à attirer

dans le St. Laurent le fret et les passagers qui affluent maintenant

et si exclusivement à New-York ; et nous réussirions à réduire

les frets océaniques en proportion de l'étendue de notre pouvoir

d'attirer les navires avec le fret et les passagers en haut du St.

Laurent, pour trouver le fret occidental à bon marché. Le

voyage atlantique se compose de deux traversées, l'une d'aller,

l'autre de retour; et si un naviro vient sur lest il ne peut rame-

ner le fret à son point de départ à aussi bon marché que le navire

qui a amené une cargaison.

Tel est à présent le cas sur le St. Laurent, une grande quantité

des navires qui y viennent arrivent sur lest, et le voyage de retour
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doit compenser les partes de l'aller. A New-York, le navire

aiTive avec uiio cargaison et peut en ninioiior une à bas prix.

M, Trautwino no partage pas cette opinion sur le trafic du St.

Laurent, et il attribue la diftcronco du fret à d'autres causes.

Par cxcmplo, il dit:

—

" Or, Vidéo de faire de Moiiiréal le centre du transport des produits

do l'Ouest amenés des lacs aux navires océaniques et la base do la

suggestion sur lo largo et solide terrain de communications naturelles

par eau, ])resque sans interruption, d<>puis la tête de nos grands lacs

jusqu'à l'Europe, sont de grandes idées faciles à concevoir :—et les ar-

guments plausibles moindres apiiclés à l'appui des premiers sont i)ro-

prcs à exciter notre admiration, et à attacher fortement nos sympathies

à la cause. A première vue, la position paraît imprenable ;
notre juge-

ment est pris par surprise ; et nous sommes disposés à accepter l'asser-

tion sans faire d'objection.

" Mais, malheu.euscment, il existe une contre nrgumention très puis-

sante, arg'i Tentation qui, si elle ne réfute pas ei.iicrement et n'infirme

pas les rais ineraents précédents tend à diminuer matériellement leur

force et à soulever des doutes sur les résultat? pratiques de leur réali-

sation. '*

" Nous signalerons brièvement quelques-unes de ces vues opposées.

" La plus formidable peut-être est l'opinion nourrie par beaucoup de

messieurs, de haute expérience et observation commerciale, que, dans le

cas même où les produits de l'Ouest, arriveraient en grande quantité ù

Montréal, il serait impossible de déterminer les navires océaniques à

remonter le St. Laurent pour les recevoir. Les exportations des pays

purement agricoles dépassent toujours grandement leu([S importations

par la quantité de tonnage, ordinairement dans la proportion do 3 ou 4

à 1. C'est pourquoi les navires étrangers à venait Montréal pour y
prendre cette accumulation des produits de l'Oues doivent venir sur

lest, ce qui leur fait perdre à peu près la moitié 'î leur voyage ;

—

tandis que s'ils vont à New-York chercher les mêr .es produits, ils peu-

vent porter à ce port une cargaison qui a la chance d'obtenir un prompt

écoulement.

" Cette considération doit, en conséquence, peser d'un plus grand

poids sur l'esprit du producteur de l'Ouest que celh d'une réduction de

quelques cents par baril dans les prix qu'il a à p. yer pour arriver au

port de mer le plus accessible, et doit l'engager à p'-éférer l'autre.

" Si cet argument est exact (et il me paraît certainement tout à fait

irréfutable), le tonnage des exportatîoi.s de Montréal doit en grande

partie être limité par celui de ses importations ; et l'on ne peut s'atten-

dre à ce qu'il augmente en plus grande proportion . o ces dernières.

,<
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Mais, commo la population du Canada s'accroît rapidement, et que la

demnndo des articles importés serait proportionnellement plus grande,

toui ce qui précédo nous porte à croire que les exportations tiendront

au moins le p»» < i,"c les impoi "atious, quoiqu'il puisse s'écouler un

temps considérable avant qu'elles no soient une garantie -i-'l' jante pour

encoràr les lourdes dépenses d'un établissement de docks.'

L(?8 olijections do M. Trautwîno sont clairement exposées ici ot

lui semblent in éfutables. £xuuiinous-les. Il dit que :

" Or, l'idée do faire de Montréal le centre du transport des produits

de l'Ouest amenés des lacs aux navires océaniques et la base de la

suggestion sur le large et solide terrain de communications naturelles

par eau, presque sans interruption, depuis la tète de nos grands lac8

jusqu'à l'Europe, sont d(! grandes idées faciles à. concevoir ;—«t les ar-

guments plausibles moindres appelés à l'appui des premiers sent pro-

pres à exciter notre admiration, et à attacher fortement nos sympathies

à la cause. A première vue, la position parait imprenable ; notre juge-

ment est pris par surprise ; et nous sommes disposés à accepter l'asser-

tion sans faire d'objection."

Quels sont maintenant "les arguments ]ilaiisiblos moindrer **

apportés à l'appui de l'idée do faire de Montréal le grand point de

transport des produits del'Ouestetqui, M. Trautwinele reconnaît,

" sont la base de la suggestion sur le large et solide terrain de

communications naturelles par eiui, ]ires(]ue sjms interruption,

depuis l;t ionc. de nos grands laos jusqu'à l'Europe."

J'ai 'M' wiiié qu'avec, le canal Welland adapté aux navires de

350 * iniioan>. seulement et sans débouchés de Montréal ou

auprès, par iusquels on puisse atteindre les marchés de consom-

mation de TEst, à aussi bon compte que d'Oswego et BufFalo, il

est impossible aux marchandises, n'importe leur quantité, d'aller

en bas d'Oswego ; et par les rapports actuels du commerce, j'ai

encore montré que tel est le fait non seulement pour le commerce

des Etats de l'Ouest, mais du Canada Ouest. Ces assertions

dépassent la plausibilité et sont irréfutables. J'ai de phis établi

que si le canal Welland était élargi au point que les vaisseaux

de "750 à 800 tonneaux qui trafiquent maintenant à BufFalo, pu-

ssent descendre à Montréal et au lac Champlain, on s'assurerait

par là une route non seulement à Montréal mais à tous les ports

du lac Champlain, route plus expôditive au point de vue du temps



89

j'ai

[lerce

lions

Itabli

leaux

pu-

îrait

îorts

kmps

da canal i.rie

re t '•nnsportée à

>plain à $3.76,

oie d'Oswecro

et meilleur marché an point de vue de la dépense qu. toutes

celle» qui existent maintenant, ou q^t^il est poniàble de faire, par

l'Etat de New- York. Co n'est pas une 8imi)Ie assertion. Le

coût comparatif actuel du transport dos produits par canal, lac ot

rivière a été le suj'^t d une enquête niinutiouse ol "uiné par

des hommes comme MM. McAlpine, Koofer, Shauioy, Kirkwood,

Clark, Killaly, Childo, Swift et GmnM •, noms auxquels M.
Trautwine reconnaîtra du poids dans e» '^và ro^firde le génie

civil. MM. Childe, Kirkwood, et McAl dé^Jarwiil qu'a|)rÙ8

l'exécution de ces travaux ot la mise en op<

élargi une tonne dos produits de l'Oue

Montréal à $2.78 et à New-York, par le u

tandis que de Buffalo, elle coûterait ?i6.30 (

$4.40.

Dana son rapport, M. Trautwine n'csaie pas de réfuter une

seule de ces déclarations, qui sont endossées par tous les autres

noms cités», que j'approuve entièrement et qui ne peuvent pas, je

pense, être placées parmi " les arguments plausibles moindres."

Elles constituent la base de toutes mes espérances de concentrer à

Montréal une grande partie du ct)ramerce de l'Ouest. Si ces

déclarations sont incorrectes, M. Trautwine aurait dû indiquer les

erreurs. Mais il n'a pu le faire. 11 a laissé le fait sans y toucher.

Quels est maintenant sa "puissante contre-argumentation," qui,

si elle ne réfute pas ou n'invalide pas, tonde matériellement au

, moins " à diminuer leur force."

La remarque de M. Trautwine " que les exportations des pays

purement agricoles surpassent toujours grandement leurs importa-

tions," apparaît dans mes précédentes déclarations du surplus de

réceptions à Buffalo et Oswego, des produits agricoles des Etats-

Unis et du Canada, comparées aux exportations de marchandises

de ces ports. Les Etats-Unis de l'Est sont fort occupés aux ma-

nufactures; ils importent leur nourriture de l'Ouest, et c'est le

surplus do ces réce|)tions qui, après avoir satisfait les demandes

intérieures, comme il a été dit précédemment, est exporté de

New-York et autres ports atlantiques dans des navires qui dans

leur voyage d'aller amènent des cargaisons. C'est parce qu'il a

amené cette cargaison première que le navire peut pour retourne
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en prendre une à meilleure marché à New-York qu'à Montréal.

Tout cela est vrai ; mais on doit savoir que les navires venant à

New-York sont chargés de marchandises destinées, non pas à

l'Etat de New-York seul, mais principalement aux Etats de l'Ouest

et que ces marchandises sont embarquées par le lac Erie pour

Buffalo ou Oswego et transportées à présent, meilleur marché, à

l'Ouest que par la route du St. Laurent à l'Ouest. Je dis à pré-

sent, parce que nous avons vu que le trafic de l'Ouest ne s'étend

pas au-dessous d'Oswego sur 1« lac Ontario (à un montant consi-

dérable s'entend), et que les frets à bon marché et les facilités

pour y transborder les cargaisons ainsi qu'à Buffalo, et dans les

ports atlantiques des Etats-Unis, sont ceux qui donnent à la route

du canal Erie sa supériorité actuelle sur celle du St. Laurent.

Mettons un instant le Bas St. Laurent, ses brouillards imagi-

naires et ses dangers hors de question et supposons que l'opinion

irréfutée des ingénieurs que j'ai nommés soit exacte et que la

route la pins expéditive et la moins chère des Grands Lacs à

New-York et aux Etats de l'Est parte du St. Lq»iirent à Caughna-

waga; les navires qui transportent les produits de l'Ouest au lac

Champlain et à l'Hudson, ne reviendraient-ils pas alors avec les

articles manufacturés des Etats de l'Est et avec leb marchandises

apportées à New-York par les navires étrangers pour être distri-

buées dans l'Ouest, comme ils le font maintenant à Oswego et

Buffalo! Si M. Traulwine n'est pas prêt à nier les rapports faits

par tous le» ingénieurs précités, il arrive qu'avec le canal Welland

élargi et le canal au lac Champlain creusé, pour des navires de

800 toniicaux, on aura ouvert une route à meilleur marché aux

Etats de l'Est. Il est donc évident qu'une portion du trafic,

grande au moins, passera par ce canal. Or, le marchand de

Montréal est à sept milles de la grande ligne d'eau de Caughna-

waga, mais il y est en rapport par un canal d'égale dimension.

Voyons donc sur quoi il s'appuie pour espérer recevoir une partie

d'un aussi vaste cours de trafic passant à sept milles de lui. Les

produits, après avoir descendu le St. Laurent jusqu'à Montréal, doi-

vent, comme nous l'avons vu, être ou consommés dans les Etats de

l'Est ou embarqués aux ports atlantiques. Ces produits sont en

partie requis pour la consommation immédiate, mais la plus
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grande partie est emmagasinée à Ne w^-York ou ailleurs et gfardée

par le raarcliand pour être vendue ou consommée ou embarquée.

Je prétends que tous les produits dont on n'a pas besoin pour la

consommation immédiate et qu'on se propose de garder pour un

marché pourraient être emmagasinés à Montréal dans des docks,

à meilleur marché qu'à New-York, et seraient à ce point bons

aussi pour satisfaire les demandes de l'Est et pour être expédiés

en Europe. Caughnawaga est éloigné de Livorpool, par voie du

St. Laurent de 2,689 milles, et de Liverpool, par voie de New-

York de 3,373 railles et 396 de cette navigation intérieure.

Suivant les rapports de MM. Cbilde, Kirkwood et McAlpine, on

pourrait embarquer les denrées à Montréal sur un navire et les

envoyer à Liverpool à 17 cents de moins par baril (après une

bonne déduction contre la route du St. Laurent pour le remor-

quage) que par voie de New-York. Avec cette épargne faite sur

le voyage à Liverpool, ne semble-t-il pas raisonnable de conclure

qu'il y aurait une économie égale sur le fret des marchandises

destinées aux Etats de l'Ouest, venant par le St. Laurent Sur la

distance jusqu'à Chicago, on se sauverait 889 milles depuis Liver-

pool. Le navire venant à Montréal pourrait transférer sa cargai-

son au navire des lacs, en ne faisant qu'un transbordement au

lieu de deux par voie de New-York, avec 103 milles de navigation

par canal, contre 211 milles par la route de New-York à travers

le lac Champlain. Pour le temps aussi, l'avantage du voyage

d'aller et retour est fort en faveur de la route du St. Laurent.

Par le lac Erie, le voyage de Buffalo à l'Hudson prend environ

treize jours, tandis qu'on peut se rendre du Welland à Montréal,

par un propeller en quatre et par un voilier en six jours. Si la

route du Champlain était en opération, Montréal commanderait

ainsi le commerce de l'Ouest en aval pour les cargaisons des

navires océaniques remontant le St. Laurent. Qui empêcherait

alors que tous les approvisionnements du Canada Ouest et des

Etats de l'Ouest vinssent par le St. Laurent ? On permet l'entrée

des importations du dehors, dans les ports des lacs de l'Ouest aux

mêmes conditions de droits de douane qu'à New-York, à savoir,

importation directe avec le certificat du consul américain, et je
*

ne vois pas d'obstacles pour empêcher les maisons de Montréal
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et Québec d'avoir des succursales à Chicago, Milwaukie, oa ail-

leurs et de faire des importations par le St. Laurent pour les

approvisionner. Il est impossible, à présent, de faire ce trafic

avec Oswego, le plus grand port sur les lacs pour approvisionner

les Etats de TOuest. ]>e plus, le gouvernement du Canada a aidé

le maichand américain à rivaliser avec le marchand canadien par

on système de droits fixes, tandis que le gouvernement américain

a adopté le système ad valorem. Le système des droits fixes,

quoiqu'il soit un principe faux, est encore en vigueur. Il oblige

les importateurs à payer un droit élevé sur les marchandises

communes et le droit le plus faible sur les marchandises du plus

haut prix. Ce n'est pas tout. Les droits fixes portent presque

exclusivement sur les articles grands et pesants, et c'est de la

grandeur et de la pesanteur que nous avons besoin pour donner

une cargaison au navire de Textérieur et procurer ainsi une car-

gaison de retour au navire de l'intérieur. On verra que le poids des

marchandifies sur lesquelles portent les droits fixes, a, pendant

les trois dernières années, été en moyenne de 50,000 tonneaux

supérieur à tout le tonnage des navires à voiles venus de la

mer à Montréal, en 1858. De ces marchandises, payant des

droits fixes en 1857, £1,087,826 sont venus des Etats-Unis et

£276,724 seulement de la Grande Bretagne, des colonies britan-

niques et autres pays étrangers.

Un des puissants contre-arguments que M. Trautwine oppose è^

la route du St Laurent, et naturellement à tout de docks,

c'est le " haut taux d'assurance inhérent à la nav^^. .on du fleuve

et du golfe St. Laurent." Sur ce point, j'ai cru<qu'il importait de

demander l'avis de M. Hart, qui a rempli, il y a quelques années,

les fonctions d'agent au Canada, pour le Sun et autres Bureaux

d'Assurances Maritimes de New-York, et voici sa réponse :

—

^ MoNTBBAL, 4 décembre 1868.

J'accuse réception de votre lettre, appelant mon attention sur le Rap-

port de M. Trautwine, et des remarques au sujet de l'assurance par la

tonx du St. Laurent. Ce monsieur a eu beaucoup de confiance dans

* les dit-on, et le vieil épouvantai! des dangers du St. Laurent, semble

avoir été un de ses puissants arguments contre l'usage profitable de la

route du St. Laurent.
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n 7 a 8 ou 10 aUÉ, le taux des primes sur la route du St. Laurent était

double du prix que l'on paie maintenant, et la caude de cette élévatiota

était très apparente. Alors, tout navire qui pouvait flotter était em-

ployé au commerce du bois du St. Laurent, et si, par quelque représen-

tation, on pouvait assurer cette classe de navires, l'assurance se termi-

nait très probablement par la vente du navire à l'assureur. D'où il

résultait que les fraudes commises au détriment des assureurs étaient

inscrites comme pertes provenant des dangers de la navigation du St.

Laurent. Quels sont les faits ? Gomme vocs et d'autres le savent, le

taux, à présent, entre mai et octobre, est la même prime que celle exigée

de NeTT-York et des autres ports atlantiques des Etats-Unis. En octobre

et en novembre, les taux se montent à peu près au double de ceux

exigés dans les ports atlantiques des Etats-Unis. Mais si vous prenez

en considération que les améliorations sur les phares du St. Lawrence,

remorqueurs, ports de refuge, ont toutes dû être supportées pendant les

cinq dernières années, peut-être les pertes par le St. Laurent sont-elles

réduites maintenant au plus bas pour cent, en prenant le nombre de

navires du port de Québec et le comparant avec ceux de New-York où

Boston.

Sur une flotte d'environ liZOO navires qui a quitté Québec, cette année,

nous ne connaissons que ttuit pertes, un nouveau navire et deux vieux,

dans le golfe St. Laurent, les cinq autres furent abandonnés en mer

(hors du golfe St. Laurent) ; c'était sans doute de vieux et mauvais bâti-

ments. Je suis convaincu qu'une réduction par les routes St. Laurent,

sur les taux d'assurance d'octobre et novembre, sera faite pour l'année

suivante et mon expérience me certifie qu'en hiver les taux d'assurance

de prime des ports atlantiques de la Bretagne ou des Etats-Unis seront

aussi élevés, sinon plus élevés que ceux exigés dans le St. Laurent pour

les risques d'octobre et novembre, dans le cours des trois années pro>

chaînes.

Les assureurs s'aperçoivent maintenant que les meilleurs passages et

le plus beau temps pour quitter le St. Laurent sont entre le 15 octobre

et le 15 novembre, car on évite alors les tourmentes, qui régnent généra-

ralement entre le 15 septembre et le 15 octobre, sur l'Atlantique.

Tout à vous,

THEODORE HART.

La preuve suivante est du capitaine C. L. Armstrong, aujour-

d'hui surintendant des travaux du lac St. Pierre, autrefois a^ent

d'assurance à Québec, pour les bureaux de New-York et très

familier avec tout le golfe du St. Laurent. Cette preuve est telle

qu'elle a été donnée à MM. Childe, McAlpine et Eirkwood, mais

n'a pas encore été publiée.
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La narigation en bas de Québec s'ourre le 22 d'arril, c'est-à-dire pour

les narircs d'Europe.

Uu petit bâtiment est venu à ce port en mars.

J'ai traversé en bateau découvert, le 26 de mars 1666, entre St. Fla«

Tien et les batturos de Manicouagan (cent soixante-dix milles environ

en bas de Québec), distance do cinquante-cinq milles.

J'ai une bonne dose d'expérience comme commandant de navires en

bas do Québec, je dois dire que le fleuve et le golfe, au nord de Oaspé,

sont beaucoup moins sujets aux brouillards que les côtes de la Nouvelle-

Ecosse et du Nouvcau-Brunswick, et qu'il n'y a pas de raison pour ne

pas rendre toute la route de Québec à la mer, aussi sûre que la route

des ports atlantiques à l'Europe, pourvu que l'on élève Jes phares sur

le rocher Bird, le cap Augille, neuf phares dans le détroit de Belle Isle,

battures de Manicouagan, Onehetedan, cap Chat et Metan, Brandy Pots

et un sur l'Ile au Lièvre, Kamouraska, Isle Crâne, deux principaux

phares à Berthier, et un sur la pointe St. Laurent.

Le golfe, au-dessus des détroits jusqu'au port n'a généralement paa

de brouillards, et toute la côte, dans les détroits et au-dessos, abonde

en ports naturels peu connus jusqu'à ce jour.

Le temps de la traversée d'un voilier, de Québec à Liverpool, est géné-

ralement de vingt jours ; et le même navire prendrait deux ou trois

jours de plus de Boston, et environ cinq de plus de New-York. J'en-

tends le voyage de Québec par le détroit de Belle Isle.

La navigation du St. Laurent n'expose à aucune dépense de plus que

celle des routes de New-York ou Boston, sauf l'assurance, qui est la

même durant les mois d'été ; mais, après le milieu de septembre les taux

augmentent, et entre la dernière partie de novembre, il y a, contre le

St. Laurent une différence d'environ trente à quarante pour cent ; mais

cette différence ne devrait pas exister, et, dans mon opinion, elle n'exis-

tera pas, quand lo St. Laurent sera convenablement éclairé, en bas do

Québec
;
par rapport aux vapeurs elle n'est, d'ailleurs pas aussi grande.

Le remorquage d'un navire de Montréal à Québec, de quinze cents

tonneaux, tirant dix-huit et dix-neuf pieds d'eau, coûtera £62 10s., et un

tiers de moins pour le remorquer en bas.

Les navires s'épargnent souvent le remorquage en descendant à la

voile et un tiers des navires descendent sans se faire remorquer.

Remorquer quinze cents tonneaux dans un seul navire revient à meil-

leur marché que dans plusieurs. Â mon avis, le coût peut être d'un

tiers ou presque moitié moindre. Le taux de remorquage diminuerait

beaucoup par l'augmentation des navires à remorquer.

Il y a quinze ans, les taux de remorquage étaient plus élevés qu'à

présent, à cause du manque de concurrence et du petit nombre de navirei

à remorquer.



lire pour

I St. FI»-

i environ

ïTirea en

le Qaspé,

(fouvelle-

pour ne

Ift route

hares sur

3elle Isle,

indy PotB

irincipauz

sment paa

s, abonde

, est gôné-

c ou troifl

)rl£. J'en-

e plus que

qui est la

re les taux

contre le

eut ', mais

ille n'exis-

in bas de

si grande.

Inze cents

.09., et un

Idant à la

Ir.

Int à meil»

lêtre d'un

Iminuerait

[evés qu'à

le navires

Ce qui pousse les navires à se faire remorquer en descendant c'est que

l'on no paio que la moitié du pilotage pour les navires à la cliarge d'un

vapeur.

Jo connais la route par le golfe St. Laurent et le détroit de Belle Islo.

Elle est exempte d'écueil et les capitaines qui la connaissent la préfèrent

généralement à teute autre.

Jusqu'à présent ce clienal, par le détroit, est resté i son état naturel.

Il abonde en ports naturels de refuge. Il a dix-huit milles de large à

l'entrée, neuf au point lo plus étroit et environ cinquante de long.

Le gouvernement se propose maintenant d'éclairer tout le golfe, de

façon que la navigation puisse, en tout temps, être facilitée par des

signaux.

Les brouillards ne régnent pas sur la rive nord du détroit et le long

de la côte de Labrador, quoiqu'ils dominent plus ou moins sur le reste

de Terreneuve.

Les navires peuvent accidentellement partir de Québec le premier

avril et y décharger leur fret pour lo Canada. Le chemin de fer est

maintenant fini à quarante milles en bas de Québec et on se propose de

le prolonger à cent-dix milles.

Les marées de printemps à Québec ont vingt-deux pieds et les marées

basses quatorze ou quinze.

La chambre de la Trinité de Québec a aussi donné l'évidence

suivante sur le inèmc sujet :

Le voyage de Québec, et Liverpool, aller et retour, a, malheureuse'

ment pour le Canada, été trop longtemps considéré comme difiScile et

dangereux, en comparaison de celui des ports atlantiques de l'Amérique

du nord, mais on croit que, pratiquement, cotte idée n'est pas juste.

Le golfe et le fleuve ont été soigneusement et minutieusement ex-

plorés, les chaînes sont bonnes, les sondages bien notés, les phares (fort

augmentés), les bouées, phares, signaux de canons sont tous avantageu-

sement placés, et en prenant la moyenne des pertes par voio du St.

Laurent, on s'apercevra qu'elles ne sont pas plus grandes, mais moin-

dres, par rapport un nombre des navires employés, que les pertes sur

les côtes et avenues des ports de mer atlantiques.

Prenons un exemple. Une très grande maison de propriétaires de

navires, qui sont eux-mêmes leurs assureurs, na', sur 406, qu'elle pos-

sède, perdu, en onze années, que deux navires livrés au commerce avec

Québec.

Les risques du fleuve diminuent beaucoup aussi pour les navires â
voiles qui profitent des puissants remorqueurs naviguant maintenant sur

le St. Laurent.

On n'a pas besoin de ports de refuge, l'espace de mer, en bas du Bîe

<tant ample, et le mouillage sous le vent de cette île ofifrant une sécurité

BufiBsante aux navires qui cherchent abri pendant les temps orageux.
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On pourrait améliorer le port du Vieux Bic, au mo^en de piers et de

qaais, de manière à permettre aux vapeurs et voiliers d'y décliarger

leurs cargaisons au mois d'avril, dès que le chemin de fer en voie de

construction Jusqu'à Rimouski, sera terminé. Ainsi, on permettrait aux

marchands de l'Ouest d'avoir leurs marchandises et d'embarquer leurs

produits un mois plus tôt au printemps et presque un mois plus tard en

automne.

De Québec à l'Ouest les améliorations intérieures en aide à la vaste

navigation des lacs et du fleuve sont assez grandes pour donner toute

fiMsilité à l'emploi des vapeurs et vaisseaux i voiles que le commerce

peut exiger.

Les avantages de la route du St. Laurent pour les passagers et mar**

cbandises, comparés avec ceux des ports atlantiques sont manifestes :

la distance est plus courte, un tiers du voyage dans l'eau comparative-

ment calme, et la navigation est moins coûteuse. Un coup d'œil jeté

Bor une carte montrera que les 700 milles qai séparent Québec de Belle-

Isle sont compris dans un canal renfermé entre les terres, et, en admettant

que le prix du passage par vapeur de Llverpool à New-York ou Boston

ou Liverpool à Québec fût égal, l'émigrant gagnerait considérablement

de Québec i l'Ouest. En supposant que sa destination fût à Chicago ou

Wisconsin, il serait transporté avec sa famille, soit par chemin de fer i

$7 par adulte ou par vapeur à $4 par adulte, tandis que des ports atlan-

tiques il aurait à se rendre par chemin de fer à Buffalo et de là par

bateau à vapeur $8} par adulte ou par chemin de fer à Chicago au prix

de $10 par adulte.

M. Trautwine dit :

—

Un autre argument contre la possibilité d'assurer ce monopole, c'est

le fait que les ports de New-York et Portland sont ouverts et accessibles

durant l'année entière, tandisque celui de Montréal est annuellement

fermé par les glaces, pendant cinq mois. La permanence et la régula^

rite deviennent rapidement les traits les plun essentiels dans la transac-

tion des lourdes affaires commerciales entre les pays éloignés et neu-

tralisent en grande partie les avantages attachés aux longues commu-
nications par eau, sujettes à des inconvénients aussi sérieux qu'une en-

tière suspension des affaires pendant cinq mois annuellement. Les rela-

tions d'affaires, qui doivent nécessairement concentrer sur New-York et

Portland la grande partie du commerce occidental durant presque la

moitié de l'année, ne peuvent être suspendues et renouvelées périodique-

ment durant l'autre moitié, en iaveur de Montréal.

J*ai des vues opposées à celle-là et je prétends que le port de

New-York et les autres ports atlantiques sont aussi bien fermés

au commerce occidental par le froid de l'faiver quiQ Montréal ou
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Qudbeo. A co sujet, MM. Childe, McAlpine et Kirkwood écrivent

ce qui suit :

La portion plus septentrionale de la route du St. Laurent, peut con<

duire à cette présomption qu'elle reste fermée par la glace plus tard que

les routes de Now-Yorlc ; mais tel n'est pas le fait. Le gr<ind volume

d'eau qui descend du St. Laurent et vient des lacs supérieurs, dont les

eaux ne doàccndent jamais à la basse température des cours d'eau de la

même région, semble être une ample compensation pour la latitude plus

septentrionale de cette route.

On verra par les tableaux do l'appendice les dates des premiers arri-

vages de vaisseaux à voiles au port de Québec (indiquant que le fleuve est

débarrassé des glaces), et les dates de l'ouverture du port de Bufifalo, et

de la navigation sur le lac Erie et les canaux canadiens, (i)

Le premier a été fourni par la chambre de la Trinité de Québec ; et

les autres ont été empruntés aux rapports des commissaires des canaux

de l'Etat de New-York, et aux rapports du bureau canadien des travaux

publics et autres rapports officiels.

Voici le tableau en question et les résultats d'une compilation

minutieuse des données officielles.
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" TiA mnjcnno pcndnnt Ioh dix dvrnlùrca années, tcllo qiio tiréo d*

CCS tnMcaux, oit conimo suit :

8'oiivront. So ferment.

DiStroitH (lu Mnokinnw Avril 14 Décomhro o

l'urt do llninilton do 1 do 28

Do. llufl'iilo do 14 do 14

Do. OHWcgo Mard 20 .. ..

Do. Montréal Avril 20 Diiccmbro U
Do. Québec do 20 Novrmbru 24

Do. Hic Mars )() Docombro 10

Oaniil Kriu Avril 28 do 7

OananVullnnd do 8 do 12

Canal Gornwall do 25 do 8

Canal Ludilnu do 28 do 8

*'louvt' St. Laurent, entre le lue Onta-

rio, Montréal et Lachino do 20 do T

Po. entre Montréal et Quél>ec. .. . do 24 do 10

In tenant compte tlo la tliirérenco do temps entre les voyai^ca du lac

OftWirio à Albany ou Québec, et les dates de l'ourerturo de la naviga-

tion lur les deu.\ routes, on voit que la navigation est ouverte cnviroo

•inq jours plus tôt et formée un Jour plus tard sur la route du St. Lau-

rent que sur lo canal Erio.

Ainsi, il ost évident qno lo canal Wclland a, sur uno moyenne

des dix dernitNrcR années, été ouvert au commerce vingt jours plus

6t et cinq jours plus tard quu le canal Erio, et que lo port do

Montri'al est aussi ouvert huit joiirs plus tôt et quatre jours plus

tard que lo lac Erio, sur une moyenne do dix années; de sorte

qu'npros la fermeture do la navigation, la seule communication

que Portland, Boston et New-York peuvent avoir avec l'Ouest

•n le Canada Ouest est par un chemin de for, et Montréal est, on

moyenne, plus près de ces villes qu'Oswego ou Buffalo.

Dans ces remarques sur le pouvoir du St. Laurent de rivaliser

avec les routes par l'Etat de New-York, j'ai dit que le port do

Montréal pouvait devenir le point le plus économique et lo moil*

leur pour le transport entre l'océan et les navires de l'intérieur.

M. Trautwine est contraire à cotte opinion comme le moutrent

les extraits suivants :

" De plus, on allègue contre des docks qu'il n'y a aucune raison spé-

«iale pour que les vapeurs des lacs ne passent pas par l'écluse du canal

achine et à Montréal, et ne continuent pas leur veyage en bas du St. Lau-
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rcnt d Québec, pour y rencontrer lc« navire» oc^^nnlquo», ku Ucu d'cxljfor

que ccn «lorniorB montont li M()tifr<<ftl pour y rmcontcr Icg derniers. Il

est vrni que l'on n FaU di<a calcuU cxacti qui montrent une lé((ùro pré-

pondérance, en niutiiiro écou()nii<]ue, en faveur <lea grands naviroii océa-

iii(|Utfa, montant et deHceiidanl Hur liuux do moitié do leur tonuaKO, mon-
tanl et descendant. Mais la difl'érencu serait en ulie-mûmu trop futile

pour conHtituer beaucoup plus qu'un argument théurétiquo en faveur do

docks à Mimtréal."

" Kn outre, l'achèvement du pont Victoria, pour amener le cliemin de

for du Orand Tronc à Montréal, ouvrira à co chemin do fer une ligne

non interrompue, du Canada Ouent au port de mer de Portland, danH tu

Maine, et tl Québec. L'efleldéjtl produit par cette route, sur les navires

doi lucH, dont elle a fait renoncer un grand nombre à transporter les

produits de l'Ouest d Montréal pour y être embaripién, donne rai.son de

ponijer que, qimnd le pout Victoria aura délivré la compagnie de la né-

cessité où elle est maintenant de placer son fret dans des berges et do

les remorquer à travers le Houvo, une plus grande proportion des pro-

duits de l'Ouest sera transportée par cette comjjngnie, au-delà de Mont-

réal il Pnrtlaud et il Québec, on si grande quantité pout-ôtro que Mont«

rénl restera dans sa condition actuelle, ou cmpôclicra au moins la rapide

nugmeulation de son commerce que beaucoup de personnes prédl.fent.

filins doute, les «jnantitéa placées sur le cliemin de fer aux points à l'ouest

de Montréal, et destinées à ôtro embarquées pour l'Europe par volo du

fit. Laurent ne l'arrôterontpas d Montréal quand on pourra, en quelques

heures, le* transporter il Québec, d 180 milles plus bas."

LuH opluioiis Jo M. Trantwino sont appuyées par M. ]>lack\voll,

re|>résiMit;int au Canada de la compagnie du Grand Tronc. Il dit

dans son rapport, <le septembre dernier, aux dirocteura do Londres :

" Les sections inférieures do la ligne, do Montréal ù la Pointe Lévia, St.

Thomas et Portland n'exigent aucune remarque spéciale, sinon qu'elles

ont besoin do connexion au moj'cn du pont Victoria, avec V.i section

occidentale. Cet anneau est si essentiel que l'on no pourra former une

estimation exacte du trafic, jusqu'à ce qu'il soit terminé ; et sans lui nous

no pourrons jamais profiter considérablement des grandes facilités qui

seront donnéesàQuébec, lors de l'achcvement desdocks do la Pointe-Lé vis,

pour charger et décharger les marchandises et les produits do l'Ouest.

Ces vastes travaux, avec les quais do MM. Forsyth et Cie., et les commo-

dités nouvelles dont nous pourvoyons les vapeurs océaniques, d nos

quais, auront sans doute pour résultat d'assurer le trafic do l'Ouest qui

remonte d présent le St. Laurent jusqu'à Montréal, et cela aussitôt que

nos trains do fret pourront traverser le St. Laurent d Montréal, sans

transbordement des marchandises.'*

''V

I

1'

i

- .1



102

•Ces statistiques n'affectent pas seulement nos intérêts locaux,

mais les intérêts généraux de la province ; car, si elles sont exactes,

il [laraît que nos intercomtnunications n'ont pas btioin d'être

ainélioiées; que des docks ne sont pas nécessiirea à Montréal, et

que, quand le pont Victoria sera terminé, la masse du commerce

de l'Ouest sera transportée par chemin de fer de Montréal à Qué-

bec. J'ai, en une autre place, démontré l'entière impossibilité,

durant la saison d'été (quand les frets ëont de 11 à 16 cents par

60 Ib., <le bip de Chicago, ou en môme proportion, à d'autres places)

de rivaliser, par chemin de fer, pour les lourdes marchaudises, avec

les navirts à voiles à Montréal. Voyons maintenant comment les

faits appuient les vuesdeMM. Trautwine et Blackvvell par rapport

au pouvoir dos chemins de fer «le Porland et Québec de rivaliser

avec la navigation océanique et fluviale do Moutréal pour le trans-

port des produits et marchandises.

J'ai déjà dit que les mécaniciens et directeurs de chemin de

fur sont d'avis que, pour faire quelque profil, par le transport des

lourds frets par chemin de fer, il faut recevoir au moins 1 cent J

par tonne, par mille. L'exactitude de ce princi|)e a été reconnue

jar la coiiijiagnie du Grand Tronc dans son refus de prendre pour

la farine, jusqu'à Portland, un tarif moins élevé que 45 cents par

baril de Loiigueuil. J'ai, moi-môme, envoyé par le chemin de fer de

Portland, plus de 100,000 barils de farine, et jamais je n'ai pu

obtenir que le taux fût réduit au-de-sous de 45 cent, les agents

m'affirma ut qu'il était impossible de demander moins. La distan-

ce jusqu'à Portland est de 292 milles, co qui, à 1 cent i par mille,

donne 44 cents par baril de 10 boisseaux au tonneau. La distance

jusqu'à la Pointe Lévis, est, disons de 180 milles, de façon que

pour chaque baril transporté à la Pointe Lévis il faudrait recevoir

27 cents pour épargner toute perte; et pour chaque tonneau de

marchanlise au-dessus il faudrait que le tarif fût de $2 70. Pour le

blé à 33^ boisseaux au tonneau, le tarif devrait être de 8 cents par

tonneau.

La lettre suivante, de M.M. Renaud et frères, empruntée à l'Ap-

pimlice du rapport de M.M. Cliilde et McAlpine, montre que la

farine est transportée par embarcations fluviales de Montréal à

Québec à 6^ cents et le blé et autie^ grains à 2^ cents par bois-
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seau. Le taux d'assurance, entre Québec et Montréal, ne dépasse

à aucune saison un demi pour cent.

Montréal, 13 novembre 1857.

" Quant au fret de Montréal à Québec sur la fleur et le blé, nous

«vons à dire qu'il est plus bas cette année qu'il ait jamais été, au-

tant que nous sachions.

"Le plus bas fret pour la farine, jusqu'à Québec, par berge (ordinai-

rement de 150 tonneaux), cette saison, a été de 6J cents par baril de

farine, et pour le blé et autre grain de 2J cents par boisseau. Par va-

peurs de 750 tonneaux comme ceux qui naviguent sur le Haut '^t. Lau-

rent, ou par les bateaux de la malle, le taux a été ordinairement de

12} cents sur la farine, mais on envoie très peu de grain par ce mode de

transport, et on l'expédie généralement à un taux proportionné à celui

de la farine. Trois de nos berges étaient occupées au commerce de

Québec ; le plus bas taux du fret, cette saison, sur le charbon et les

articles pesants a été de 5s. 6d. par chaudron, et le plus haut 7s. 6d., ou

environ 6s. en moyenne, tandis que rarfois nous avons eu jusqu'à 10s.,

par chaudron, ponr amener le char' )n de Québec.

(Signé,) L. RENAUD et FRERE.

P. S.—Le taux du fret sur la farine et le blé, comme ci-dessus par

berge, est indépendant du remorquage, lequel s'élève àenvironi;i2 lOs.

pour une berge de 150 tonneaux.
L. R. & F.

L'état suivant des dépenses ac^j^cZ/e."», entre Montréal <t Québec,

d'un navire de 1013 tonneaux par registre a été fourui par

Andrew Shaw, écr. :

—

Navire Pride of Canada, 2me voyage, 1856,

£ s, d. £ a. d.

Droits des lacs en descendant, } 1013 tonneaux 9d., 37 19 9

Pilotage ea aval, -, 6 7 6

Remorquage à Québec, 35

Transbordement, 61 6

Do. 15

Do., 35

101 6

Six jours de quai, 1013 Is. 4d., 10 11

£189 18 9

A bord, en quittant Montréal, minots de grain,, , , , 31950

Tirant 15, 8J pieds,

Transbordement à Québec, 14116

46066

ê
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En tout 46,0GC minots do blé; livre on Angleterre 6,942 quarts.

Montréal, 13 novembro 1857

Droits des lacs en montant, £37 19

Pilotage en amont, 8 6

Remorquage à Québec, 80

Quaiage, 10 11

£UQ 15 9

Le coût pour transporter 3 1,950 boisseaux a été aussi près que pos-

sible de 2 2-6 cents par boisseau, et comme le chenal est maintenant

creusé de façon que les 46,066 boisseaux peuvent être pris abord

à Montréal, le coût sera maintenant de 1 3-5 cents par boisseau
;

et sur le fret d'en haut, en supposant les vaisseaux de 1013 pour

porter en fret gratuit seulement 1150 tonneaux, le coût serait de 56

cents par tonneau, lo fret par navire à voile serait ainsi :

—

A PORTLAND. A QUEBEC.

Blé Farine Blé Farine

par boisa, par baril par boiss. par baril

c. c. c. c.

Par chemin do fer, 13 44 8 ....27

Par embarcations fluviales, 2 J .... 6i

Par navires océaniques, 1}.... 6J

Quand môme ces prix par eau seraient doublés, le chemin de fer

ne pourrait rivaliser. La mémo ditFérence existe pour les frets

en haut.

Les états suivants montrent ce qu'il en coûte pour amener les

vapeurs jusqu'à Montréal. Ils ont été fournis par les agents des

divers navires, et tous prouvent la supériorité de bon marché

des navires qui viennent au port de Montréal. Le bon marché

augiiieulera naturellement encore, si les droits des lacs sont abolis,

et des facilités pour charger et décharger créées.

•Vruicur Caledonia, mesurage total 1000 tonneaux de registre. Tonnage

798 (déduction faite de la chambre de la machine), Québec à Mont-

réal, aller et retour.

•Fournis par H. L. Routh et Cie.
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QcEBio A Montréal.

Pilota(i^o en amunt XI6
Quaingo, 798 tonneaux—3 jours àJd-> 8 6 3

Droits des lacs—798 tonneaux en amont, à 8d., 29 18 6

Charbon consomnué (supposé), 20 tonneaux, à 20s., 20

£74 4 »
Montréal a Qdebbo.

Pilotage en aval, 10 15

Quaiage, 798 tonneaux—5 jours àjd., , 8 6 3

Droits des lacs—798 tonneaux en aval, à 9d., 29 18 6

Charbon consommé, 15 tonneaux à 20s., 15

£63 19 9

Récapitulation.

Dépenses en amont 74 4 9

Do. en aval, G3 19 9

£138 4 6

Etat do certaines dépenses subies en amenant les vapeurs appartenant à

la compagnie des vapeurs océaniques au-dessus de Québec, à une

moyenne de trois voyages en 1856, alors que l'eau leur a permis do

monter, tirant 15 pieds 3 pouces.

Pilotage en amont de Québec, aller et retour £27

Droits des lacs, 87 10

Quaiage à Montréal, 24 10

Petits vapeurs pour aider hors du havro, 6 6

Transbordement en amont, £125 ; transbordement en aval

£100 225

Charbon consommé en amont et en aval 100

£470 5

Note.—Un do ces vapeurs arrivant à Québec avec une cargaison

complète a à bord environ 1000 tonneaux de marchandises; dont, en

moyenne, il peut y avoir 200 tonneaux pour Québec, 400 lonneaux pour

Montréal, et 400 tonneaux pour des localités à l'ouest de Montréal, Il

tire alors 17J pieds d'eau, et, après avoir déchargé ses marchandises à

Québec, nous avons à enlever 320 tonneaux, au prix de 7s. 6d. par

tonneau, et autant, en aval à environ Gs. par tonneau.

(Signé,)

EDMONSTONE, ALLAN et Cib.

Montréal, 23 novembre, 1857.

n
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C'est là qne'qnc oliose de plus que «les calculs nets, et suivant

iroi, ce'a prouve qut% quand le pont sera fini, 1>'8 produits, ai nous

en fivcns à envoyer, nft courront 6tre tninspor'éa par chemin de

for, à Porfliind o\\ Québec, pour y prendre la mer. à aussi bon

marché <|u'on h> peut fîiire ilo Montré d ; et comme le fret relatif

est l'invj élevé en haut do Montréal qu'en bas do Montréal, où

commen-e la concir enoi- entre b's vnpenra océaniques, il n'est

pas probable que l'on trouvera que le navire de l'intérieur aura

meilleur m-irolié d'al'er à Québec

A l'appui do cette as'^ertion, je donne l'état suivant des trois plu»

jS^randes et plus anciennes maisons d'exportition du Canada. Cet

état a été fourni à MM. Mc.Alpine Chille, et Kirkwood :
—

"Les soussignés, qui s'occupent beaucoup dea affaires d'expëdition

entre les lacs supérieurs et les ports de Montréal et Québec, certifient

par la présente que le taux du fret de Québec à. Montréal, par bâtiments

à voiles, pour lourdes marchandises, a varié cette saison d'un dollar à

huit chelins par tonneau, tandis que le taux du grain, do Montréal â

Québec, a été de 2) à 3 cents par boisseau et pour la farine de cinq et

demi à dix cents par barils.

Depuis ces dernières années, les prix n'ont pas beaucoup varié avec

ceux ci-dessus.

Quoique nous soyons parfois forcés d'envoyer nos vapeurs avec du fret

à Québec, nous le faisons malgré nous, parce que nous trouvons que ces

taux de fret ne paient pas. Parmi de puissantes raisons contre ce port,

nous citerons simplement celles-ci :—Le retard causé par le peu de faci-

lité pour charger et décharger à des quais convenables, le grand retard

causé par les heures de la marée et les risques sérieux d'attérir à l'eau

basse.

Nous trouvons que nos vapeurs de fret prennent presque autant de

temps dans un voyage de Montréal et Québec, aller et retour, que d'ici

à Toronto, aller et retour, tandisque les profits des vapeurs, pendant ce

temps, ne dépassent pas un tiers du montant obtenu par le dernier voyage.

Le fret de Québec se compose principalement de charbon, sel, rails de

chemin de fer et poisson, articles qui demandent des calculs soignés pour

sauver de la perte à l'importeur et à l'expéditeur et ne laissent qu'une

marge très étroite pour les profits. Le fret pour l'intérieur étant géné-

ralement bas, on ne peut charger de ce fret les vapeurs, sauf en partie,

et il s'ensuit qu'ils ne peuvent visiter profitablement un port où l'on ne

peut avoir que ce fret. Les embarcations à voiles qui naviguent à moins

de frais, sont conséqnemment employées entre Québec et cette locilité ;

et telle est l'incertitude de ce trafic que, dans une partie des mois de mai,
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juin, septembre et octobre l'arrivée 8imultan«'c do quelques navires

charpé< do fret de l'eapècc cl-dcssus a fait monter le fret par embarca*

tions fluviales, do Québec à Montréal, de cinquante à 8oixantc>quinze

pour cent. Comme aucune prévoyance de la |)art do l'importeur ou do

l'expéditeur, qui fait un marclié j)our le transport du fret, ne peut le

mettre eu garde, contre de pareils accidents, on encourt de grosses

pertes par la hausse du fret au-delà de sa moyenne ordinaire.

En nous bornant aux précédentes remarques, nous pensons en avoir

dit assez pour montrer que les vaisseaux à vapeur ou autres adaptés au

commerce de l'intérieur ne peuvent aller prendre en bas de Montréal des

fréta qui ne payent pas.

(Signé,) IIOOKRR JACQUES kt Cik.,

JOÎIRS, HLACK ET Cfe.,

HENDERSON et IIOLCOMB.
Montréal, 19 novembre, 1857.

Ju ne donto pas que M. Blackwell ne cbanje son opinion par

rapport au prix du transport entre Montréal et Québec, après un

plus long séjour au Canada ; mais il ost à regretter que l'on «ffînne

aussi gravement, dans un document officiel, et par la bouche d'un

employé à la tôte d'une ligne de chemin de fer aussi iiniiortanto

que celle du Grand Tronc que son succès dépend du l'achèvement

des docks à la l'ointe Lévia, des quais de MM. Forsyth et Cie., et

du pont Victoria. Je prédis que, (juanl ils seront finis, en l'al»sence

d'autres ouvrage.s, ce oliemin de (or sera aussi impuissant nu'il

l'est aujourd'hui, et qu'il n'attirera pas <lavantage, une portion

considérable d"i ce grand courant du trafic, qui descend du Bas-

Can ida aux Etats-Unis par le Su8,)en8iou Bridge et par l'Etat de

New- York.

8\ toutes les exportations ùe Montréal, en 1858, en b'é, pois,

avoine, maï**, orge, farine, giuau, bœuf, porc, lar<l et beurre

avaient été faites par chemin de fer à Quôbo t, môme au lanx do

lacent par tonneau, par mille, le montant toial de la recette

brute no serait que de £41,941, somme tout à fiit insuffisante,

même en y comprenant les autres recettes, pour payer l'intérêt sur

le capital placé dans les 180 milles à Québec et en su|)pi)sant que

le cliemin ne coûtât que £.5,000 par mille. Le succès de nus che-

mins de fer dépend, dans mon oi)ini()n, d'une ligne politique tota-

lement différente, et, quet<|ne étrange qio cela p'iisse paraître, du

succès et de la supériorité de nos lignes de tran>port par eau sur

! !)
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celles de l'Etat de New-York. J'ai montré que lo flot du commerce

des Etats do l'ouest et du Canada ouest, est, par le canal Erie, de

Buffalo et Oswogo. Les chemins de fer parallèles à cette ligne

do navigation sont les plus profitables en Amérique; et quoiqu'ils

ne transportent qu'une petite quantité du fret lourd, ils sont

cependant employés à transporter le fret léger et précieux—porcs,

bestiaux et moutons, qui peuvent payer un taux de fret plus élevé

que la farine, le blé, etc., qui sont transportés par les navires à

vapeur et à voiles. Les passagers suivent lo cours du commerce,

et tandis que les lignes do chemin de fer de Buffalo, du Great

Western, traversant Suspension Bridge, sont encombrées de pas-

sagers, la ligne canadienne ou du Grand Tronc, en bas de Ilamil-

ton, est comparativement déserte. La môme prédiction qui annonce

que tant de merveilles résulteront des docks à la Pointe Lévis, des

quais de M. Forsyth, et de l'achèvement du pont Victoria à Mont-

réal, annonce ans"»! des résultats énormes de h réunion dti chemin

de fer du Grand Tronc avec les mutes du Mich'gan, vis-à-vis de

Sarnia. Ci.'S routes pourront payer, parce qu'elles sont sur la ligne

des affaires américaines; mais elles ne seront que lesalimentateurs

des grandes lignes de New-York et ne réussiront pas à attirer le

fret ou les passagers en bas de Hamilton. Et cet état de choses

doit, dans mon opinion, se continuer jusqu'à ce que par l'élargis-

sement du canal Welland, les améliorations des rapides du St. Lau-

rent et la construction d'un canal au lac Champlain, Montréal soit

devenu un dépôt, où les produits de l'Ouest pourront être emmaga-

sinés et conservés, pour ôtre embarqués pour New-York, Boston,

Portland, les ports inférieurs, la Grande-Bretagne ou ailleurs. J'ai

essayé de montrer, en appuyant mes vues sur le témoignage d'in-

génieurs éminents (toujours en exceptant M. Trautwine), que ces

travaux une fois achevés, les articles de l'Ouest pourront ôtre dépo-

sés à Montréal, à meilleur marché qu'à tout autre point, pour être

exportés par mer, ou distribués aux états de l'Est et que les

importations pourront être envoyées à l'Ouest, par voie de Mont-

réal à meilleur marché qu'il n'est possible do le faire par toute

autre route. C'est pourquoi lo succès de notre système de chemin

do fer sera juste proportionné à la réussite que nous obtiendrons

en essayant do rendre les grandes lignes d'eau, à travers le Canada,

jusqu'à Montréal et au lac Champlain, supérieures à celles de
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New-York ; et tandisquo l'on pourrait employer les vaisseaux à

voiles et à vapeur à transporter le fret lourd et de grande dimen-

sion, les chemins de fer du Canada seraient employés, comme cela

se pratique dans New-York, au fret qui peut commander un

taux plus élevé, et les voyageurs du Canada ouest et des Etats de

l'Ouest viendraient à Montréal comuie à un centre de commerce,

au lieu d'aller presque exclusivement à New-York et Boston. Je

suis fortement convaincu que l'influenco et la force de la compa-

gnie du Grand Tronc, an lieu de se perdre et de s'annuler môme,

dans la construction de docks et quais qui ne peuvent avoir aucun

effet sensible sur l'augmentation des revenus de la compagnie,

devraient être concentrées afin de presser le gouvernement de com-

mencer sur le champ l'élargissement du canal "Welland et de relier

les eaux du St. Laurent à celles du canal Champlain, en donnant

toute l'assistance possible pour construire des docks à Montréal.

Jusqu'à ce que ces travaux soient exécutes, le désappointement

succédera au désappointement, malgré toutes les commodités qui

résulteront de l'achèvement du pont Victoria.

Si, comme je le pense, ces opinions sont saines et basées sur des

faits précisés, alors, quand ces ouvrages serontterminés, on attirera

au Bas-Canada une somme de commerce à laquelle ne sont point

du tout proportionnées les commoilités offertes par les ports de

Montréal et Québec. En 1852, la quantité totale des navires

arrivés à Montréal a été de 192, et le tonnage brut de 46,079, ou

une moyenne de 240 tonneaux chaque. Cette année, les arrivages

sont de 191 d'un tonnage brut de 70,1 83 tonneaux, ou une moyenne

de3G8 tonneaux chaque. Cette augmentation de dimension des

navires venant dans le port, exige plus d'espace, ce qui fera une

obligation d'exécuter des améliorations môme pour l'état du com-

merce actuel. Il n'y a pas dans le port de commodités semblables

à celles qui existent à Oswego etBuffalo, pour transporter le grain

et la farine, etc. A ces points, il n'y a pas moins de 22 élévateurs,

capables d'cnmagasiner 4,180,000 boisseaux de grains, avec de la

place, pour en recevoir 750,000 par jour. Dans le port de Montréal

nous n'avons point d'élévateurs et ne pouvons en avoir. Dans le

canal Lachine, nous n'en avons que deux, d'une capacité d'emma-

gasinage de 129,000 boisseaux seulement réunis.
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C'o^ p'iunnioi, on vno do nos besoins nctuo's, et (Inns lu con-

viction (|no If gouvoriicmiuit du Crtiiiidn no innmjnoni pus do cons-

truiro los onvntj^os si ossoiitioU à la |)rim|iéritô du pays, <]m> j'ai

iiulitiiios, et on viio .-nissi d'un otiililiH>oiui'iit pos.sil)lo do do( ks à

lit i'uiiilo Si. CliMi'Ios sans ajnuU'r lui'uno aiij^iiK-nlatioii aux droit»

aotiu'ls du liftvro, j'oxiintiiiDiui Ioh oidnions oflortos par M. Traut-

wiu' sur oo siiji't ot corrigomi collos do sos iilôos qui uiosondtlont

orronoos à nt ôiîird.

Los oonnnissaiics d\i liàvro do Montré d, ooncovaiit (pio do

nouvelles coniinodilôs seraient nôcessiiiros dans <|Uol«|Uos ain;ôes,

ot qu'elle» soraiont d'un oaMUîièrc «litloront do ce qui était pos-

siblo dans l> port aetuoi, et on j^rfiiultMir coirespondaiito aveo ionr

chenal oorrosponilaiit ainôlioré, jujjfôrent, dôs 18.5*2, qu'il était do

leur devoir do tairo l'airo dos inspections ilo toutes los divorsos

loortlitis, d'iil)"rd par MM. (izow ki et Keefcr, onsuito i)ar M.

Forsvli, 0! pui- par MM. ChiMo, Mi-Alpino ot Kirliwood. Tons

ces messieurs fireiii. un rapport très favorable aux améliorations

do la l'oint" St. Cliar'os. Loscoininissaircsdu lii\vro partae^ôront

cette op'uion, ain^itpiola Cliuiiibro de conunorcoelli'-mùuio, à une

nsseinliléo spéciale générale oonvciquéo pour e\uuiinor la cliose.

Vt)ici un extrait d'une lettre, adressée au.\ commissaires du

Uâvre i)ar lo oomnnmdeur Orlebar, M.R., et inspecteur do l'ami-

rauté, après avoir lait les soudaines du llouvo et du port, cette

année-là.

Les pnindos anuMiorations commcncéey et oi>6rces par les commis-

saires du Havre ; le cronaenicnt du clicnal à i)lus do dix-lniit iiieds
;

raugmontatioii des piiares et bouées—tout cela fait qu'il est important

de reviser et publier i)romptenient l'exploration du fleuve par IJaytield,

de façon cpie le public connaisse bientôt g<5ncrnlemcnt le caractère do

ce ninjîniliiiuo fleuve au-dessus de Québec, et de ses capacités pour la

navigiitiou sur dos navires d'un fort tirant d'eau. Je pen.ie aussi que

c'est encore nécessaire par rajiport aux vastes améliorations projetées

pour les commodités du lidvre de Montréal ; et, qiuvnd ce rapport sera

publié, il convaincra, je l'espère, les personnes les plus sceptiques que

la tête du commerce océanique est la ville et le port de Montréal
; et

qu'une politi(pie saine, tout aussi bien que les intérêts directs de chacun,

devraient pousser les citoyens de cette ville ù augmenter les commodités

da leur port, pour les proportionner à l'accroissement de tounago des

navires qui y viendront.
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En examinant le plan «lu ndvro et du jmnt Victoria, je n'IiÔAito pas à

dire, «|ii(> l't>niplac«'mcut mar<|u<'t pour le» docicH et la liatturo H'tilcndent

de l'«>ml>(>ucliure «lu canal Lacliiu«- juHipi'au pont Victoria; (!t ju ne puis

croire qu'il 8'«'eoule beaucoup de temps avant que lu lltUre do Montréal

])OHsuile,—ce ipii est le vif di^sir d'une communauté mercantile entre-

prenante,—un dock d'une étendue Hiitlisante pour recevoir les navires

qui doivent y arriver,"

(î(p«*iicl!inl, un tivs grand nombni «In (',itoy«!ns, priruîipuItMnont

ceux nsidant i\ l'oxtrfMniU' est «lo Moiitrôal, Bout «>|>p«)m''h i\ la

construction do «locks i\ la r«)int«; St. (y|iarl«>H ; ot piirais>ont

favoraMes i\ un (!'tid)lissoin(>nt do et; gonro sur lu propriè 6 «ton

Stwurs (irJHos, A, travors la riio N[t(iill, ot »i tniviTH lu propriété

du ('ollt'')^ii, cl c'est pounpioi les ci'tnniihsaireH du Ilâvro ont invité

plu(«i«'Ui8 do ces messieurs à iiik* eoiilC'riMKit!. De cetto «•onférouco

il est résulté que M. 'rrautwino «le l'iiladelpliio a l'té a|ip«'lé pour

fairo une itispection « t un rapport sur la cl o«e. Il si-nible, «-c-

pendant, «pio co plan, à travers le couvent ot ,1 no Mc(!ill, a été

abandonné, co dont il n'a \m-> été <|ui'sti(»n, et «ju'nn p'an tout

à lait nouveau a 6ié lancé. L'idée on upparti«uit à M. Traut-

wiiio. Il existait d'id)i>r«l un pr«)jet «pio l'on peut appeler lo

projcit des d«)cks d'noclielaii;a. A l'ô.rard do co projet, M.

Trautwino partag'o l'opinion des autres inj^éiiiours (pu l'ont

préalablement examiné ot il lo condaniiie, comme trop dispen-

dieux et trop él«)i<jjné du centre commercial «le la ville.

Lu proj«!t suivant a été appelé le projet des I)o«ks de la Place-

Viger, et M. Trautwine en parl»^ contmo ceux «pii l'ont examiné

sous les ordres des commissaires du Ilàvre, en faisant les remar-

ques suivantes :

Je suis tellement convaincu, qu'il est complijtempnt inopportun do

placer de l'argent sur aucini des projets do docks proposés,—et les cal-

culs du revenu dans lesquels jo suis entrt; mo jjaraisscnt tellement irré-

futal)les que prolonger la discussion sur ce point me semble une perte

de temps.

Les mérites intrinstjquos du projet do la place Viger m'avaient forte-

ment prédisposé en sa faveur ; mais une minutieuse étude de tous ses

points, m'a forcé, malgré moi, à le classer avec les autres comme un vasto

abîme dans Icipiel on engloutirait follement des sommes considérables.

Il est un autre projet dont il a été précédemment i)ailé, mais

<pii n'a pas été inspecté et sur lequel rapport n'a pas été fait.

M. Trautwino l'appelle le Projet central, et il en dit;

'*.

by.

I
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L'objection la plus sérlenso i. ce projet c'est l'Inconvénient qui résul-

terait «lo l'interruption du canal Lncliiuc, pendant prùs de deux années

peut-îitrc, par lo creusement proposé et ])ar la construction d'écluses et

nouveaux quais do face, dans les bassins No. 1 et No. 2.

L'objection que les bassins du canal sont déjà encombrés n'a peut-

être pas moins do poids ; et la nécessité d'y faire passer lus grande

navires océaniques, après que les docks seraient achevés augmenterait

fort l'incuuvéuient que l'on ressent mainteuaut.

J'approuvo complètement ces objections, et pense que, en

dehors de beaucoup d'autres objections moins sôricnses, il serait

impossible de fermer le canal Liichino pendant doux années

—

temps nécessaire à sa construction.

Il reste donc deux projets :—celui des docks à la Pointe St.

Charles, et l'autre avec l'entrée du Ililvro près des écluses du

canal Laohinc. M. Trautwine pense que ce dernier projet est le

meilleur, et c'est lui l'a suggéré. Examinons-en les traits princi-

paux.

L'espace sur lequel M. Trautwine loge son plan do docks occupa

120 acres. Une yraude partie de ce torraiii est nécessaire à la

construction de bassins j)our dea canaux, et a été achetée par

moi, dans ce but, au compte de la province, en 1852. Par l'élar-

gissement du canal Welland, on doublera la dimension des

navires, commerçant mainteuaut sur le lac Erie et les lacs Supé-

rieurs, de façon que l'espace actuel de canal sera tout à fait

insuffisant pour recevoir les deux tiers du nombre actuel des

navires de capacité double, et, en conséquence, tout le terrain

autour des bassins de canal appurtcnant au gouvernement, et une

grande quantité de plus sera, suivant moi, nécessaire, pour des

projets de canalisation. C'est sur ce terrain que M. Trautwine se

propose do construire son dock pour dos navires océaniques.

Il y a une objection très sérieuse à l'application de ce projet.

L'utilité du canal doit être sacrifice à l'amélioration du Ilâvre
;

et il faudra loger les navires océaniques au préjudice des embar-

cations des lacs et du fleuve. Je n'ai pas d'esj)ace pour développer

cette idée et montrer combien aveugle et fatale serait cette politi-

que qui enrayerait et enchaînerait notre commerce intérieur, en

appropriant le terrain requis pour sa commodité.
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On doit prendre l'can pour alimenter le dock dans le canal

Lachino, au point appolô la Icvôo St. Oiibriol. L'oau du dock se

se trouverait ainsi à cinq piods plus haut que la ruo MoGill ou

qn'aucune dos ruos do Oriffintown ; et comme lesquiiis dos docks

seraient à cinq pieds au-dessus do l'eau, il s'en suivrait que l'on

ne pourrait arriver à aucune partie dos quais par Wellington ou

McOill stroct autrement que par une montée do six piods, et q»io,

le premier éta^o dos bàtituonts prés du canal, et non inclus dans

sa ligne, serait dominé p<ir le canal. Los docks travursoraiont

quatorze grandes voies de communication entre le lliivro et la

route aux travaux du Grand Tronc. Au lieu do cos quatorze rue»,

M. Trautwine propose do donner au public quatre ponts tournants,

l'un sur la rue dos Comniissaires ; l'un sur la ruo dos Siours

Grises ; l'un sur la ruo du Roi, et l'un sur la ruo Colborno. Une
légère objection k cette portion du plan serait que les résidents

des ruos do la Reine, du Prince, George, Nazareth, Dalhousio,

McGill, du Roi, Ste. Anno, St. Charles, St. Etienne, etc., seraient

privés d'un accès direct au canal, ou aux nombreuses manufac-

tures élevées sur le fleuve, et seraient obligés de fairo un détour

pour arriver aux ponts en question. Sur une place aussi passagère,

des ponts tournants ne manqueraient pas d'être un grand incon-

vénient. Novembre n'est pas un mois d'affaires aussi actif que

les mois d'été ; mais, durant les 11, 12 et 13 novembre 1858, do

Paube à la nuit, disons 36 heures, il est passé, dans la rue des

Commissaires.

Oabs et voitures 1263

Gamiona et cabroucts 4915

Toitures doubles 200

Voitures doubles et omnibus 120

Piétons 7272

Une écluséo prendrait une domi-heuro. Pendant ce temps, il

s'accumulerait dans la rue de hv Commune, 90 voitures do toute

espèce et 101 piétons. Au premier pont du canal Lachine, rue

Wellington, et dans les autres rues où l'on se propose do jeter

des ponts, le passage d'aller et retour est à peu près le mèine. Il

faudrait que les navires entrassent la poupe la première, la lar-

geur n'étant pas suflSsante pour leur permettre une évolution.

8
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^nr le plan, ni troiivont do vastes ompliicodiorits pour moulina et

c itoura, mais pour oo» établlHsomiînt» il nij a pan d'eau, touto

l'eau «hL (Jôjù utiii'^éo pour les besoin» du canal, et M. Traulwino,

dans «on évaluation, no parlo
;

;is do l'élargisBomont du canai, ot

no fait uu<;imo stipulation ti cot ôyard. Je no prétends [>ns criti')Uop

les vues de M. Trautwiuo dans les questions do gônio civil ; ninis jo

crois n'ôtre qu'uxaot en disant qu'il doit y avoir ou un alimen-

tuteur particulier, pour l^l^^a^o dos docks proposés, et pour doimor

le pouvoir d'«!aii nécessaire au fonctionnomont des moulins otôlé-

Tateurs, lesquels sont, tout le monde l'admet, une partie essen-

tielle du projet,—ou le canal Lacliine doit ôlre élargi pour donner

celte provision d'eau. Afin d'y arriver, le canal devra être mis à soc

en liivor, durant la pério Je d'élargissement, et, {wur ce détournonnnt

de l'eau, chaque manufacture, ayant un loyer du gouvernoinont,

réclamera dos dommages pendant lo temps où elle sera fermée.

Mais, de plus, contre le projet do M. Trautwino, jo trouve qu'une

grave erreur a été commise en estimant la valeur des torre? qu'il ao

propose de prendre pour ce projet. J'ai demandé à MM. Spier

et Fils les détails do lem; estimation do $485,000, citées par M.

Trautwino, comme prix des terrains et démolitions des bâtiments,

Ils ont répondu :
" Le prix que nous avons donné dans notre

évalution du terrain nécessaire aux docks, va de cinq clielina à

un ot trois pence par pied le superficie, mesure anglaise. Lu

quantité de pieds est d'environ 743,900; ils embrassent l'empla-

cement de la rue dos Soeurs Grises à la rue Colborne, on y com-

prenant un point appartenant à M. Logr.n. Ce détail ne comprend

pas les rues. Or, ce projet de docks embrasse une surface

d'environ 120 acres, sur laquelle setrouventde nombreux édifices,

tous loués maintenant, et pour ce terrain, MM. Spier et Fils ont

été requis de faire l'évaluation de la rue Colborne seulement, ou

environ 18 acres. Pourquoi, en comparant le coût de ce projet

avec celai de la Pointe St. Charles, la valeur de tout le ten'ain néces-

saire à sa construction n'a-t-elle pas été estimée 1 îl ne sntfit pas

de dire que la plus grande p;irtiedelaterre non • M'in, • ^ ..ivtient

à la compagnie du Grand Tronc ou à la provir.^ o, ..c teriain vaut

ce qu'il vaut, n'importe à qui il appartienne, et cette valeur est

l'un des éléments du projet de docks de M. Trautwino comparé

avec celui de la Pointe St. Charles. Quoique j'aie acheté tout ce
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terrain et que jo connaisse «a liant© va!onr, j'ai pourtant pensa

qu'il valait minux prior If contraotu irs \mn connun, MNf. Hrown

et Wiitson, d'ostimcr la valeur du t-^rraiu et de» bAtimonts qu'il

serait nôcosaairo d'achet >•. s' lo projet do docks do M. Trautwiuo

était appliqué suivant sos plans. En réponse, j' il (i« qui suit :

MoNTRiAL, 7 Dec, 1858.

Monsieur,

Conformément A la requête contenue dans votre lettre ili 30 courant

noua avons examiné lo terrain requis ponr les docks proji en, wigsl

bien que pour les bâtiments ad hoc, et nous vous soumettons lo compte

tf< ivant, comme l'estimé du prix, savoir:

Terrain du port avec appentis pour la farine, sur lo canal,

824,100 pieds, en superficie $370,8t5 00

B&timunts sur le terrain 177,320 00

Terrain au sud du caual près do 9L acros 309,400 00

$85:, 505 00

En supposant que les dépôts pour les passagers et le fret

du Qrand Tronc soient placés comme lo plan l'indique,

noua les évaluons à, 3(),0i: 00

Nous estimons que la valeur des lots sur lo plan de la Point( 9t.

Charles, quand le plan sera exécuté, sera de mille dollars chaque,

Nous restons,

Vus obéissants serviteurs,

BROWN & WATSON.
A l'hon. John Toung,

Montréal.

P. S.—Nous désirons que l'on comprenne que l'évaluation d-dessui

pour la valeur du terrain et des bâtiments est basée sur la valeur ac-

tuelle, à notre avis, et non sur la perspective de la valeur qui peut ré>

Bulter de l'adoption du plan de docks par M. Trautwinc.

Donc, en supposant l'exactitude du rapport de M. Trautwine, le»

chiffres seront :

—

Le coût toul sera $1,073,971

Ajoutez 10 pour cent 107,397

$1,181,373

Au Heu de $485,000, suivant l'évaluation de MM. Spier & Fila

p( ur terrain et bâtiments, je prends l'évaluation de MM.

Brown^ Wataon 887,565
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Denz docks de radoubage inclus dans l'évaluation de laPointe

St. Charles et noa compris dans celle-ci 260,000

ikjoutez le coût pour l'élargissement des docks du canal La-

cbine 160,000

Nous avons ainsi un coût de $2^488,933

non compris les dommages encourus par les propriétaires pour

les rues barrées, ni les dommages des locataires de pouvoirs

d'eau sur le canal, pour arrêter leurs moulins et fabriques pendant

l'élargissement du canal.

Examinons maintenant l'évaluation de M. Trautwino pour des

docks à la Pointe St. Charles. Suivant ses chiffres, le coût sera

de ^a.OSY.SYS.

M. T. ajoute 25 pour cent pour contingents de constructions

hasardeuses, $3,087,878

J'ai raison de croire qu'il n'y a pas de nécessité d'ajouter plus

que ne le fait M. Forsyth, disons, dix pour cent, et une

étude de cette affaire m'amène à la même conclusion,. . . 308,787

$3,396,665

Le dock de M.T. sur son plan a une élévation de 25 pieds,

coût pour tout cela $469,876

Cependant il porte le coût d'une écluse à la Pointe

St. Charles avec 20 pieds d'élévation à 683,441

Après enquête, sur bonne autorité, déduisez la différence. . . 113,567

M. T. estime pour les 11 piers; 4 seulement nécessaires, à pré-

sent, suivant les plans de M. Forsyth, déduction pour 7. 158,802

Ecluse K, reliant le canal de Lachine avec l'écluse, travail

du gouvernement et qui sera sans doute exécuté par le

gouvernement canadien 133,267

Remplissages de lots n'étant pas tous nécessaires à présent,

certains acquéreurs préférant bâtir sur la roche et se

former des caves 209,953

$615,587
Il reste par l'arrangement de ce projet de docks, 121 lots

50X90, lesquels, dans une pareille position, valent assu-

rément £250 chaque, mais que je n'évaluerai qu'à J£l50

chaque $121,000

Coût des docks à la Pointe St. Charles, suivant l'estimé de

M. Trautwine $2,660,078

Contre $2,448,938 pour le projet à travers le GriflSntown.
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113,567

158,802

133,267

209,953

fG15,587

^121,000

^660,078

J'ai examiné soigneusement les estimations détaillées de M. For-

syih. Les prix pour les diverses espèces d'ouvrages'difféi'eiit des

prix indiijués pour le mûme ouvrage dans l'estimation de M.

Trautwine. Je suis cependant certain qu'il n'a évité aucuns

peine pour obtenir des renseignements exacts on fixant aes évalu-

ations. J'ai aussi le témoignage de feu le capitaine Childe,

homme de grande expérience pratique dans sa profession, qu'a-

près une étendue soignée des estimés de M. Forsyth, il les a

trouvés amplement suflBsants pour couvrir toute la dépense du

déversoir et des docks, non compris les 1 piers, ni l'écluse de

connexion avec le canal Lachine, ni le remplissage de terre 0'

dans le plan de M. Trautwine, et j'ai la plus entière confiance

que l'estimé de M. Forsyth, pour tout l'ouvrage de $2,040,000

est exact et digne de foi. L'opinion de M. Forsyth est de plus

appuyée par MM. Brown et Watson qui comprennent la nature

d'un pareil ouvrage, aussi bien que pas un des entrepreneurs du

pays. Comme le dit M. Trautwine ;
" Il me parait tout à fait

impossible d hésiter entre les deux plans."

Par l'un il n'y a pas de pouvoir d'eau et il ne peut y en avoir

sans un très grand élargissement du canal Lachine. Par l'autre,

on utilise pour des objets publics le plus beau pouvoir d'eau de

ce continent. A ce propos, MM. Childe, McAlpine et Kirkwood

remarquent :
,

Où appréciera surtout la valeur d'un pouvoir d'eau ainsi situé, en con-

sidérant que, dans toute la région agricole de l'Ouest, il n'y a presque

pas un pouvoir d'eau proportionné à la manufacture de l'immense quan-

tité de céréales qui doivent être exportées de cette région.

La valeur d'un tel pouvoir est rehaussée parce qu'il est situé en proxi-

mité étroite avec l'épaisse population qui habite les bords de l'Atlantique

où les regr:«t3 ont le plus de valeur, et elle est aussi connue parce que

les embarcations des lacs peuvent s'emparer directement des produits

sans transbordement ou charroyage.

Tous les pouvoirs d'eau utilisables de Black Rock, Lockport, Roches-

ter et Oswego ont déjà été occupés.

Ces localités sont à une grande distance du bord de la mer.

A Black Rock et Oswego, les vaisseaux des lacs peuvent décharger

leurs grains dans les moulins, et la farine manufacturée peut être char-

gée directement des moulins dans les bateaux de canal. Aux autres
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localitës nommée*, le grain destine à être oonverti en farine doit 6tro

ouniiâ À un transbordement extra, au coût du transport par oanal, et, en

beaucoup do cas, à un cliarroyago dispendieux.

Le plan du Ilâvro do Montrerai projeté, pourvoit à un Inrge pouvoir

d'eau, avec les moyens do l'augmenter presque sans limite, et il est situé

de telle sorte que les navires des lacs peuvent décliargor leurs cargai»

aons do grains destinés d la manufacture, le long des moulins il farine

et le grain ainsi manufacturé peut être livré à bord des navires océani-

ques ou vapeurs, aussi bien que sur nos wagons pour le transport direct

à l'Est sans cliarroyago.

Le développement rapide du commerce d'Oswcgo établira mieux les

avantages dont jouirait Montréal par la construction des travaux pro-

posés. La condition actuelle du commerce d'Oswcgo n'est pas seule due au

bon marché à la plus grande longueur do navigation non tnxéo par

lac dont il jouit, combinée avec l'avantage de recevoir 3t de manufao-

turer le grain sans frais de transbordement ou clmrroya'^t).

Au port de New-York, il n'y a aucun pouvoir d'eau, et le grain de

l'Ouest dostiné à être exporté de ce port est soumis aux frais do trans-

bordement à la localité où il est manufacturé, ou au coût extra do trans-

port de matériaux bruts sur l'Océan. On obviera à ces dépenses en

consignant le grain à Montréal et on ob ' ndra un autre avantage par

le meilleur état de la farine à embarquer, les barils n'étant pas suscep-

tibles do dommage ou déchet par l'exposition aux intempéries. On ne

peut porter cela à moins de vingt-cinq cents par barils ou cinq pour

cont sur le coût de l'article.

M. Trautwino admet que co plan de docks est mieux adapté que

tout autre à une application économique de son surplus d'eau ]>our

des moulins, d'autant mieux que le réservoir so déchargerait direc-

tement dans le fleuve, ce qui éviterait loa dépenses d'un long dé-

versoir.

Mais M. Trautwine diffère d'avec MM. Childe et Me Alpine, par

rapport aux avantages de moudre le grain à Montréal et au mon-

tant de dommage par l'exposition de cet article dans sou (ransit

de l'intérieur. J'ai quelque expérience dans ces sortes do choses

et je confirme entièrement tout co qui est dit sur co point par

MM. ChiMo et McAlpine. Ce n'est pas autant la perte do petite»

portions de la farine par cliarroj'^age, ou par la souillure à la-

quelle sont exposés les barils, que la perte qui résulte des moutures

faîtes à l'intérieur durant l'hiver, et de l'exposition à la chaleur

durant l'été. Il s'ensuit que la farine s'aigrit pondant le voyage
;
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•et la porto ossnyfo pftr le» affréteurs, ici et i\ Ncw-Yorlt, où la

farine est plus l(>nnrt('in|iR exposôo dans les bateaux do canal, ont,

suivjifi* mon opinion, presque l'jralo à 25 cent» par baril mir toute

la quavititô de farine moulue à l'intérieur. Avec les moulins pro-

posés à la Pointe St. Cliarlo», toute quantit/^ pourrait iHre manu-

facturée, et les cit6s do New-York et Hoston et les Etats de la

Nouvollc-Anfjleterro |TÔn6ralement pourraient se procurer de la

farine nouvelle en tout temps, et à meilleur marché, comme j(» l'ai

montrô, (pi'à Oswego, Roidiester, ou attires localités do l'Ktat de

New-York, possédant des moulins. M. Trautwîno dit encore:

Admettons, en conséquence, que rélargissomontdu canal Welland soit

effectué ;—et que, par ce moyen, la farine et les grains non onsacqués de

l'Ouest puissent (comme il a été moutré par MM. f/iiilde, Kirkwood et

McAlpinc), ôtre amenés il Montréal il It cents par baril do moins qu'à

New-York par vole d'Oswopfo ; et que la quantité totale do ces articles,

maintenant exportés aux paya étrangers de nos ports nord-est, A savoir,

environ un tiers du tout, soit envoyé il l'est d'eux ou à Montréal (ou une

quantité égale à quatre millions do barils annuellement), Montréal

s'assurera l'embarquement des deux tiers, ou une quantité égale &

2,GG0,6GG barils. Ce sera an moins 2,000,000 de plus qu'elle n'expédie

annuellement en bas du St. Laurent. Elle ne peut s'attendre tl recevoir

beaucoup plus do 8,000,000 do barils non-exportfx, parce qu'on les requiert

principalement pour la consommation locale le long de leur ligne de

transport ; et dans les districts plus accessibles de New-York que de

Montréal. Et dans le cas raôrae où les 4,000,000 de barils exportés pas-

seraient Il travers cette dcrniùrc ville, je pense que nous pouvons assigner

au Grand Tronc l'excédant de 2,GGG,GGG ;—de façon que, dans aucune

circonstance, on ne pourrait s'attendre à ce que les docks reçussent une

plus grande proportion que celle que je leur ai assignée ;—stiriout si le

projet du canal de Gaughuawaga est jamais mis à exécution.

MM. Chiido, Kirkwood, et McAlpine dirent non seulement que

la farine peut ôtre livrée à Montréal à 17 cents de moins qu'à New-

York, maisils déclarent encore, et M. Trautwine n'essaie pas do le

contredire, que la farine peut ôtre livrée à New-York à 8 cents de

moins par voie du St. Laurent et du lac Chainpiain que par toute

autre route, ce qui confirme l'o[)inion exprimée par les commissaires

<lu Ilàvre, "Que la route du St. Laurent, couime moyen de trans-

^' port entre l'Europe et les Etats de l'Est, le Canada Ouest,

*' les Etat» de l'Ouest u'a pas encore été complèteiacat développée
;
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"que si le canal Wellnnd était élargi, de façon à admettre le pas-

" sage des navires de 800 tonneaux, et un canal construit pour

"relier le St. Laurent avec le lac Champlain, et des commodités
" convertables créées dans ce port, de façon à abréger le séjour

" des navires de l'Ouest et de l'océan, et à réduire ainsi le coût

•* d'assurance, emmagasinage, prix de transmission, aussi bas que

" possible, une vaste augmentation de trafic serait par là attirée

'' vers le St. Laurent pour le grand avantage non seulement de ce

"port mais des intérêts publics en général."

M. Trautwine pense que, dans aucune circonstance, on ne pour-

rait s'attendre à ce que les docks reçussent plus de 2,666,666

barils sur tout le commerce des produits, principalement si le

projet de Caughnawaga est jamais appliqué. On verra, par mes

remarques précédentes, que c'est par ce projet de Caughnawaga

seul que j'espère voir augmenter le commerce de Montréal.

C'est par ce projet seul que MM. Childe, Kirkwood et McAlpine

ont pu placer la route du St. Laurent à un rang supérieur à toute

autre, pour le bon marché du transit à Montréal et New-York,

et même à la route par New-York, quand le canal Erie sera

élargi et que sa capacité pour le commerce sera doublée. Sans

ce projet, ni MM. Childe, Kirkwood, ni M. McAlpine n'auraient

pu conseiller la construction des docks projetés, parce qu'il aurait

été impossible de montrer qu'avec nos moyens de transporta

actuels, les produits de l'intérieur pourraient être transportés

avec avantage plus bas qu'Oswego. Quand ce projet sera com-

plété, on aura ouvert un canal par lequel le marchand des Etats

de l'Ouest ou du Canada Ouest pourra embarquer directement

pour New-York, Boston, ou les Etats de l'Est, s'il lui plaît, où il

pourra eramaganiser ses marchandises à Montréal, ce qui peut

avoir lieu à meilleur marché que partout ailleurs; et ainsi il aura

ses marchandises à un point également convenable pour les em-

barquer pour l'Europe, les ports inférieurs, Portland, Boston ou

New-York! A quelle haute position cela placerait le marchand

de Montréal ! D'un côté un chenal pour la navigation des navires

océaniques, de 20 pieds à l'eau basse lui est ouvert, avec une

navigation intérieure de l'autre, navigation qui s'étend à la tête

du lac Supérieur et sera poussée quelque jour jusqu'aux eaux de la
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Saskatchewan, avec des chemins de fer à l'ouest et au sud,

dans toutes les directions, avec un réseau de chemin de fer à

l'est, reliant les provinces inférieures et les Etats atlantiques de

l'est, par un pont à tiavers le St. Laurent, et aussi avec une

ligne projetée pour relier le St. Laurent au Pacifique. Ces tra-

vaux lui permettraient de déposer, à Montréal, les produits, à

meilleur marché qu'on ne peut les livrer à aucun autre port

océanique du continent; et à un point aussi ou ils sont sur le

grand chemin pour être expédiés pour l'Europe ou les Etats de

l'Est par eau ou transport de chemin de fer. De plus, à ce même
point, les importations des marchés du monde peuvent être ame-

nées et distribuées pour approvisionner le vaste intérieur, soit par

chemin de fer, soit par eau au plus bas prix possible de transport

et avec un seul transbordement entre le navire océanique qui les

amène à Montréal et le vaisseau qui doit les transporter à la tête

du lac Supérieur.

M. Trautwine dit qu'en aucun cas le plus grand montant de

propriétés que l'on pourra attirer aux docks projetés n'égalera

2,666,666. Venue d'une pareille source, cette assertion est im-

portante ; mais elle est jnexacte. S'appuyant de mon autorité,

M. Trautwine dit que les réceptions aux ports des lacs des Etats-

Unis de grains et forines se sont montées à 12,000,000 en 1856.

Et il ajoute qu'un tiers de ce montant est exporté des ports atlan-

tiques est, disons 4,000,000 barils, et que Montréal ne pourrait

s'attendre à avoir plus des deux tiers de ces quatre millions ou

disons 2,666,666 barils. 11 est vrai que les réceptions de grain

et farine aux ports des lacs ont été de 12,000,000 de barils en 1856,

mais je n'ai jamais dit que le grain et la farine fussent le»

seuls articles reçus aux ports des lacs, et je n'ai pas dit non plus

que les 12,000,000 de barils fussent reçus à la marée haute cette

année. Je savais qu'une grande quantité était distribuée le long

de la ligne de canal avant d'atteindre la mer. Je donne le tableau

suivant montrant les réceptions à la mer haute, en 1856.



Etat de toutes les marchandises, venues à la rivière Hudion par

les canaux en 1850.

ÀRTIOLKS—EBPECB.

gUANTITK.

Erie. Ërie.

LA FORET.
Fourrureg et pelleteries, Ibs.,

Produits de bois.

Planches et chevrons, pieds

Bardeaux, M.,

Bois de construction, pieds cubes,

Douves, Ibs.,

Bois, cordes,

Potasse et perlasse, barils

Total de la forêt,

.

AGRICULTURE.
Produifê d'animaux.

Porc, barils,

Bœuf, barils,

Lard, Ibs.,

Fromage, Ibs.,

Beurre, Ibs., i

Saindoux, suif et huile de lard, Ibs.,

Laine, Ibs.,

Peaux crues, Ibs.,

Produit total d'animaux,.

Nourriture végétale.

Farine, bris.,

Blé, boisseaux,

Riz, boisseaux,

Maïs, boisseaux,

Farine de maïs, barils,

Orge, boisseaux

Avoine, boisseaux,

Son et provisions de navire, Ibs.,.

Pois et haricots, boisseaux,

Patates, boisseaux,

Fruits secs, Ibs.,

Nourriture végétale totale,

Tous les autres produits agricoles.

Coton, Ibs.,

Tabac brut, Ibs

Chanvre, Ibs.,

Trèfle et graine de prairie, Ibs.,. . .

.

fiel domestique, Ibs.,

Sel étranger, Ibs.,

Manufactures totales,

90,000

206,431,200

61,784
2,96'?,600

162,856,000
8Ï4

62,207

79,662

44,143

6,866,000

5,676,000

3,278,000

6,468,000

2,212,000

588,000

1,098,000

11,741,366

1,054,428

9,547,143

6,157

1,818,082

5,473,875

39,620,000
301,433

338,400

738,000

184,000

1,156,000

74,000

540,000

3,720,000

210,000

45

344,052

7,723

59,353

81,428

2,448

14,357

509,405

12,746

7,063

3,433

2,838

1,639

3,234

1,108
294

32,353

118,584
352,241

29,524
267,320

655
43,634
87,582

19,610

10,843

10,152

369

940,514

92
578
3t
270

1,860
105

20,200
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Ërie.

45

344,052

7,723

59,363

81,428

2,448

14,35»

509,405

12,740

7,063

3,433

2,838

1,639

3,234

1,108

294

32,353

118,584

352,241

29,524

267,320
655

43,634
87,582

19,610
10,843

10,152

369

92
578
37

270

1,860

105

20,200

RTIOLXa—I8PECEI.

MAROUANDISES.
Sucre, Ibs .,

Mélasse, Ibs.

Café, Ibs.

Clous, carvelles et fers ù cheval, Ibs.,,

Fer et acier, Ibs.,

Faïence, vaisselle, verre, Ibs

Autres inarchandises, Ibs

Fer de chemin de fer, Ibs

Total,

.

autres articles.

Bestiaux, porcs, moutonf, Ibs.,.

Pierre, calcaire, argile, Ibs., .

.

Gypse, Ibs.,

Charbon minéral, Ibs.,

Mine de cuivre, Ibs.,

Divers, Ibs.,

Autres articles total,.

Total,

QDANTITI.

Erie.

12,000

12,000

2,000

612,000

858,000

346,000
11,820,000

1,176,000

316,000

65,314,000

1,322,000

41,640,000

0,816,000

43,262,000

Firio.

6

e
1

256
429
173

5,910

688

7,309

158

27,657

661

20,823

4,908

21,631

75,838

1,1)87,130

Si les .articles manufacturés et produit» de l'Etat de New-York

se montant à 374,850 tonneaux sont déduits de 1,687,130 ton-

neaux, nous avons une réception de 1,212,550 tonneaux du

Canada Ouest et des Etats de l'Ouest à la mer. Outre cela, il est

arrivé à la mer, du lac Champlain par voie d'Ogdonsburir. etc.»

536,339 tonneaux. Si, de ce montant, nous déduisons 349,330 ton-

neaux, les produits de la forôt (dont bnaucoup du Bas-Canada),

nous avons 186,973 tonneaux, qui ajoutés aux 1,212,555 tonneaux

ci-dessns, font 1,399,528 tonneaux, ou un équivalent de 14,000,000

barils, et c'est pour la part ou proportion de ce montant arrivant

à la mer aux Etats-Unis, que je maintiens que Montréal peut

rivaliser, et non pour la part de 4,000,000 de barils, que M. Traut-

wine suppose être le montant exporté. C'est cependant une erreur,

car les exportations de New-York, en comestibles et provisions

seulement en 1857, ont dépassé 5,000,000. Je maintiens que lea

arrivages actuels à l'eau salte sur l'Hudson pourraient desoo

le St. Laurent au môme point à l'eau salée, plus vite, et à meil-

leur marché que par la présente route, lors môme que le canal
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Erie sera élargi. Je soutiens aussi que, soit pour Tcxportation au

dehors, soit pour la distribution dans les Etats de l'Est, Montréal

est un nieillour point qu'Albany, et que le montant que l'on

recevra vraisemblablement à Montréal, quand les docks seront

terminés, ne sera pas les deux tiers de 4,000,000, mais au moins

un des réceptions totales aux ports des lacs ou disons cinq millions

de barils,

En comparaison de ces vastes réceptions à l'eau salée dans

l'Etat de New-York nous n'avons que les chétives réceptions

suivantes à ce port jusqu'au 4 courant :

—

RÉCEPTIONS DE PRODUITS POUR 1858.

Potasse 28,430 barils.

Farine 669,964 »

Blé 1,774,464 minota. ;'

Maïs 105,087 "

Porc 11,640 barils.

Beurre 17,568 tinettes.

Orge 23,881 minots.

Pois 177,908 "

Saindoux 2,416 tinettes.

Bœuf 729 barils.

Gruau 1,854 "

Avoine 113,566 minots.

Mine de cuivre tonneaux.

OU 140,021 tonneaux équivalents à 1,400,021 barils, ou environ

un neuvième des mômes produits reçus à l'eau salée dans l'Etat

de New-York. Les frais maintenant encourus sur la farine, le

blé, etc., par charroyage au magasin, charroyasçe du magasin aux

navires, tonnelage extra, assurance extra, travail extra, ne peuvent,

sans compter les droits de quaiage, être portés à moins de six

cents par barils au-dessus de ce que seraient les charges, si par

des docks on créait des commodités, au moyen de machines ou

autrement, pour recevoir et livrer la propriété. Sur notre pré-

sent trafic, qui est égal à 1,400,021 barils, cette extra charge à 6

cents se monterait à $84,001. Si donc je suis exact en prenant

le taux de 6 pour cent (taux mentionné par M. Trautwine), il

s'ensuit que Montréal, comme port de réception et d'embarque-

ment, est à 6 cents par baril, au-dessous de Oswego ou Buffalo, de



m
ce qu'on la peut faire et que les personnes qui envoient des mr •

ohandises à Montréal pour y être vendues sont eouraises à m.

charge de six cents par baril, gr-Vces au manque de ces commo-

dités qui existent ailleurs. Cette charge de six cents n'a, qu'on se

le rappelle, rien à faire avec la charge de Id. pour quayage sur

les exportations de farine, mais c'est, comme je viens de le dire,

une charge due au manque de ces commodités qui existent dans

chaque port des lacs des Etats-Unis pour recevoir les produits do

l'intérieur et les embarquer.

Cherchons avec M. Trautvvinc, si des docks peuvent et comment

ils pourront être construits sans augmenter les droits du port.

Le revenu brut du Ilâvre de Montréal, dans les années ordi-

naires, est d'environ £24,000—cette année il n'est pas de plus de

£20,000, mais je supposerai que £24,000 sont les recettes pro-

bables d'après les arrangements actuels. Le montant est divisé

comme suit :

—

Intérêt de la dette de lac, ,

" du Havre,

Administration et dépenses ordinaires,

Entretien des quais, ...
Draguage du Havre, ...

Porté au compte du fonds d'amort

.

£11,000

7,000

1,750

1,000

2,250

i;24,000

En supposant cependant que nous obtenions 2,6(56,666 barils

au-dessus de nos réceptions actuelles, ce dout doute M. Trautwine,

le résultat serait comme suit :

—

2,666,666 barils, à 3 cents $78,998

1,400,021 " à 3 " 39,873

Surplus du revenu du Havre 63,000

192,851

Intérêt sur le coût des docks suivant l'évaluation de

M. Forsyth |2,040,000 122,400

$50,471

C'est pourquoi, le gouvernement acceptant l'intérêt de la dette

aJ lac St. Pierre et le paiement de l'intérêt, on aurait en disposi-
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m
tion une aommo de $12,617 qui pourrait bien être affectée u

construction de docks. Si dos docks étaient construits do façon

que le blé, le mn'is, etc., pi ssent ôtrc transbordés du navire au

prix d'un demi cent par boisseau, au lieu de 3 cents comme à

présent, et si la farine pouvait ôtre enlevée par des machines,

gardée à une basse assurance et livrée au vaisseau, sans clianoya-

ge, etc., au prix de 3 au lieu de cents, il est évident que les

docks pourraient être utilisés pour la plus grande quantité des

réceptions, comme des embarquements pourraient aussi être faits

avec une égale facilité par chemin do fer.

Maintenant, abstraction faite de tout le trafic de cette anvie, qui

est beaucoup moindre que d'habitude, voyons comment on pour-

rait construire des docks en se basant sur le seul trafic do cette

année :

1,400 barils à 3 cents de droits do docks feraient, $3^,873

Surplus du revenu du Uârre Ci'i,000

$9^,8T3
Intérêt sur les docks, d'après l'évaluation de M. For-

syth de $2,040,000, d 6 pour cent 122,400

Montrant un déficit de.. $29,527

Ce déficit a lieu sans prendre en considération la perte de

$84,000 causée par le manque de commodités convenables, et

sans prétendre à aucune augmentation de ?> Jtre trafic, ce qui, par

des raisons déjà fournies, et par le fait de la ferme augmentation

de ce trafic depuis 1860, où les réceptions totales n'avaient été

égales qu'à 743,000 barils donne de bons motifs de supposer

que le même progrès continuera et surtout si de plus grandes

commodités sont créées et les charges du port amoindries. Jo

remarque aussi qu'en 1858, le tonnage intérieur a été de 70,183

contre 42,167 en 1848 et 36,631 en 1843.

La compagnie du Grand Tronc est peut-être plus intéressée à

un projet de docks que toute autre au Canada. Les taux qu'elle

exige pour le fret sont influencés par les commodités données aux

navires au point d'embarquement et par le bon marché qui peut pré.

aider au chargement et déchargement des chars. Il est impossible

d'imaginer quelque chose de plus complet que l'arrangement que l'on

pourrait obtenir par un système de docks à la Pointe St. Charles,
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•vec pouvoir d'oau pour bo servir de toute espèce de mncliines.

L'idée que la compagnie du Grand Tronc aide à la construction

de docks a toiyours été une paitie de mon plan. Si cette com-

gnie, voyait qu'il est de son intérêt d'aider à la construction de»

docks et voulait contribuer par un prôt, disons do 1200,000, qui

lui seraient remboursés par les commissaires du Havre avec

intérêt, aussitôt que les affaires du port le leur porniettraiont, une

partie des dock» pourrait être adaptée aux affaires de la compa-

gnie du Grand Tronc et on pourrait faire un arrangement pour

obliger les commissaires du Ilûvrc à ne pas imposer de droits sur

les affaires du Grand Tronc, tant que ses avances et intérêts ne

seraient pas payés. Si cela était fait, même en supposant que

les docks coûtassent $2,400,000, il ne resterait plus aux commis-

saires du lliVvro qu'à fournir $300,000, pour lesquelles, ils au-

raient annuiîlement en caisse par les recettes du Ilàvre (en sup-

posant que le gouvernement remit la dette du lac St. Pierre), des

fonds bien suffisants pour couvrir l'intérêt, sans compter attirer

aucune partie de ce vaste trafic dont je pense que nous pourrions

obtenir la plus yrande partit, si les améliorations que fai conseil-

lées étaient effectuées. Les chiffres seraient alors comme suit :

—

Goût des docks ^ la Pointe St. Charles, disons $2,400,000

Contribution proposée de la Coippagnie du Qrand Troue. . . 800,000

$1,600,000

Intérêt à 6 pour cent $9G,000

Montant probable du revenu du surplus du Havre. . $53,000

Droits des docks et du Havre sur 1,329,1 10 bl, à 3 o. 39,873

$92,8Ï3

Dans ce calcul, je n'inclus pas aucune augmentation au-delà des

recettes actuelles.

C'est pourquoi je ne puis voir aucune difficulté à exécuter cet

important ouvrage, qui amènerait une économie d'au moins 3

cents par baril, sur tout notre commerce, avec exemption, pour les

ballots, de cette perte et dommage qui sont le résultat du portage

et charroyage nécessités par les arrangements actuels.

J'ai placé, sous son jour le plus défavorable, l'idée ânanuière de

ce projet. Je ne voudrais pas être et n'ai jamais été Tavocat de
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raugmontfttion ilo» droit» du TTfLvro, ai co n'est pour obtenir un

objet dont lus avHtitngos roinportoritioiit do bonucoup mr la

BomiMO déponaôo pourruvoir. Lu conutniction do noiivojuix dooks

DO néccHnitcrait pas l'nugmontntion dcH droit» du Hàvro, tandis que

l'éconoinio qui en résidternit 8orait trÙH grnndo. Jo poriHo qu'il

cat de la plun haute importance d'alléger autant (pie posdiltlu les

oliargc» sur les navires qui viennent au port; et co n'est qu'en

offrant des commodités pour recevoir les marchandiHcs (pie nom
pouvons nous attendre à le faire. A présent, le» recettes de»

droits du Havre proviennent principalement de» importations et

des navires ; les produits reçus do l'intcriour no paient presque

rien. Par exenjpic, cette année, toutes les recettes pour (piayage,

Bur produits ei. barques pour la mer au port de Moutréal ont été :

Farino £8(H

Blé 419

Potasses 410

HaO 9

Lard l

Beurre 30

Poia V 247

Saindoux 1

Bœuf 6

Oruau fi

Aroiae 20

£1943

Si nous adoptons la politique de Mr. Trautwino et attendons

jusqu'à co que le commerce augmente, sans essayer de donner à

notre position plus d'attraits pour le commerce, je crains que nous

n'ayons longtemps à attendre. Notre apathie pourra môme donner

aux autres localités une impulsion qu'il nous faudra des années

pour reconquérir.

Je n'ai pas fait allusion à l'augmentation qu'on peut attendre

du commerce entre l'Atlantique et l'Ouest ; mais, on considérant

la petite superficie jusqu'ici colonisée dans ce grand territoire à

l'Ouest, nul doute que son commerce n'augmente rapidement et

ne prenne plus d'importance chaque année. Prenons un exemple

de l'augmentation des réceptions des articles, blé et farine, embar-

qués de Buffalo et Oswego, en 1837, 1849 et 1855 :—
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Ifl37.,

1847..

I8r>5..

• •••••«•a

iurrALo.

Farine.

Hnrils.

l,iM)a,:ir.7

135,619

nu.
Minott).

4r;o,;i!so

r>,8U>,3(i'i

fl,4SS,U4l

Obwiou.

Farine.

HariU.

6H,002

ni0,4t)4

398,057

nu.
Minotfl.

B1»,710

7i;j,r.;n

2,698,377

Total.

R('-duit«D

l,474,3Sa

19,099,118
12,330,143

Montr^Mil jouit, (lana mon opinion, do priinds avatitnges nnturelH,

coiniiiu point (récliango et do distributicn eiitro l'Oooan et Iii na-

vigiitioii intôrieure, et on peut en faire 1« point lo plus convonabln

sur co continont pour cuiinii'^aHiner et conBervor les articles do

toute espèce pour être expédiés dans toutes Icâ directions, par

chemin do for ou par eau, do sorte qu'au lieu d'attirer à Montréal

200,000 b.ùils, sur les 14,000,000 qui arrivent à l'eau saléo, on a,

suivant moi, lo pouvoir d'en comuiandor la plus grande partie.

C'est naturellement un sujet sur lequel il y a une grande variété

d'opinions. Je suis soutenu dans la mienne par les hommes les

plus capable do juger dos Etats do l'Ouest et par des ingénieurs de

la plus haute distinction. Si je suis exact, examinez les vaste»

intérêts dépendants dos petites dépenses nécessaires pour assurer

un résultat aussi grand. Nous avons le Grand Tronc et d'autres

chemins de fer coûtant £10,000,000, dans lesquels lo Canada

n un intérêt de £4,500,000. Sur uno grande partie de cette

vaste entreprise, il n'y a comparativement pas do commerce, et ce

qui 80 fait maintenant se fait à porte, pour la ruine d'autres bi'an-

ehes nécessaires et légitimes do transit. Si Montréal possédait ces

grands avantages que je réclame pour elle, comme dépôt d'impor-

tations et exportations, soit pour l'Ouest soit pour l'Océan, les

voyageurs par chemin de fer suivraient le courant du commerce,

comme ils le font maintenant, par les chemins de fer, courant pa-

rallèlement à ces lignes d'eau qui transportent à présent la grande

quantité des importations et exportations entre l'Atlantique et

l'intérieur. Les chemins do fer accompliraient aussi leur œuvre

légitime, non par lo transport des articles lourds et de grandes

proportions, pour lesquels lo bon marché du transport est néces-

saire, mais par le transport des articles de haute valeur et faciles

à s'endommager, pour lesquels le bon marché du transport n'est

pas un objet. Je ne veux pas dire que les chemins de fer ne trans-

9
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porteront pas des frets pesants, car je sais qu'une saison tardive,

la demande ou la valeur des articles sur le marché, ou les besoins

du possesseur changent fréquemment le mouvement du transport

et l'accélèrent. Il existe en outre un vaste commerce d'animaux,

pour la consommation et la boucherie à. l'Est, lequel s'est monté,

pendant la saison dernière à plus de 670,000 porcs, bêtes à cornes

et moutons, dont nos chemins commanderont une partie, car il

n'y a pas de meilleur point que Montréal pour ce genre d'affaires.

Ces considérations m'amènent à envisager avec une confiance par-

faite le succès futur de nos chemins de fer canadiens, et à la croy-

ance que des chemins de fer à double voie, seront nécessaires pour

les affaires qui y circuleront, si la politique que je suggère est ap-

pliquée dans le développement de la route du St. Laurent et la

grande position naturelle de Montréal.

II est temps de terminer cette lettre ; et en le faisant, je ne puis

qu'exprimer un regret, c'est d'être forcé de différer si fort des vues

de M. Trautwine, par rapport à des docks et aux capacités de

Montréal, comme point pour concentrer une grande portion du

commerce de l'Ouest. Je ne doute pas qu'en exprimant ses vues

comme il l'a fait, il ait agi avec un profond sentiment du devoir
;

mais avec les documents placés devant lui, je pense qu'il aurait

dû hésiter avant de différer autant de tous les éminents ingénieurs

dont les opinions ont été données sur les points en discussion,

après une longue et intime connaissance du commerce de l'Ouest.

M. Trautwine aurait principalement dû hésiter d'autant plus que,

par sa profession, il n'avait pas précédemment dirigé son attention

sur ce trafic, ou les mérites des diverses routes en concurrence

pour les vastes produits de cette région du pays. M. Trautwine

n'a jamais, que je sache, visité Buffalo, Chicago, ou les Etats

de l'Ouest, et il était très difficile, après une visite de seulement

quelques semaines à Montréal, de décider, aussi bien que très

dangereux de parler avec autorité de matières qui ont formé pendant

des années, l'étude spéciale d'ingénieurs également distingués

dont les vues, directement contraires à celles émises par M. Traut-

wine, ont été endossées par les membres de la Chambre de com-

merce après beaucoup de considérations et une longue et active

expérience mercantile. Je ne puis cependant regretter la discus-

>^
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•ion qui s'est déjà élevée, et s'élèvera encore sur les mérites des

projets de nos améliorations du Havre et j'espère que quelques-

uns des " Messieurs de grande expérience commerciale, et habitude

de minutieuse observation,*' qui partagent lc3 vues de M. Traut-

wino seront conduits à soutenir ces vues devant le public, et à

indiquer les erreurs des opinions exprimées par rapport à des

docks à la Pointe St. Charles et au commerce de ce port, en s'ap-

puyant sur des faits et arguments nombreux.

Depuis longtemps, mes vues sur ces pointa ont été publiées
;

elles sont le résultat de beaucoup de réflexion et d'une expérience

considérable. On sait bien qu'en diverses occasions, aussi bien au

parlement qu'au dehors, j'ai exprimé ma pensée sur l'état peu

satisfaisant de notre trafic avec l'Ouest et les moyens par lesquels

on pourrait augmenter ce trafic. On ne peut agiter des questions

de plus grande importance, non seulement pour notre commerce

local, mais pour le v'ommerce de la province. Qu'on se rappelle

que la porte à la province, en 1857, par les canaux Welland et

St. Laurent, a été de £217,000, et on verra que l'intérêt sur ces

travaux improductifs actuellementpayéspendant les trois dernières

années et qui doivent être payés, pendant les trois années suivantes^

serait plus que suffisant pour élargir le canal Welland, construire

le canal Caughnawaga, et améliorer les rapides du St. Laurent.

Nourrissant ces idées, il n'est pas étonnant que j'aie persisté à les

mettre devant le public, quoique l'on puisse les qualifier de visions,

"rêves vagues de l'imagination." On se rappellera aussi que

d'autres projets défendus par moi, et qui furent d'abord regardé»

d'un œil aussi peu favorable que le plan de docks à la Pointe St.

Charles ont ensuite été adoptés. Je parle du creusement du lac

St. Pierre dans le vieux chenal. Je l'avais recommandé dans un

rapport à la Chambre du commerce en 1846, et ce rapport fut

d'abord couvert de ridicule, mais finalement adopté, et les ouvra-

ges du gouvernemen^t enfin abandonnés après une dépense

de £75,000. Dans la mênie année, je suggérai aux directeurs

de la compagnie du chemin de fer St. Laurent et Atlantique

la nécessité de jeter un pont sur le St. Laurent, et recommandai

comme le site le plus convenable un point en bas de l'île des

Soeurs. Je n'avais certainement pas songé à un travail aussi
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magnifique que celui que l'on construit maintenant. Je ne voyais

pas autre chose qu'un pont de bois et de pierre. La conception

du pont dans sa forme actuelle est duc à Aloxander M. Ross,

écuier, qui a examiné la localité et le premier m'a parlé du mode
actuel de construction quand j'étais sur un bateau sur les lieux

et essayais d'indiquer les avantages de ce point. J'ai plusieurs fois

remis le projet devant le public de 1846 à 1852, époque où à nia

suggestion, sa construction a été commencée au moyen d'un com-

promis entre los compagnies de chemin de fer do Kingston et

Montréal et du Grand Tronc.

Comme commissaire en chef des travaux publics, j'ai été le

premier à suggérer l'établissement d'une ligne de vapeurs du St.

Laurent, au moyen d'un subside à payer par le Canada seul, et

les vues que j'avais se trouvent dans l'extrait suivant du rapport

des travaux publics, en 1851 :

" Une étude développée nous a amenés à croire qu'une route saine

existe pour les bateaux à vapeur et à voiles, à travers le détroit de

Belle-Isle. La distance de Québec à Liverpool, en venant par ces

détroits, est. de 400 milles de moins que celle de Liv<;rpool à New-York.

Ce fait, ajouté à celui que les eaux sont calmes du détroit à Québec,

déterminera l'économie de deux jours et demi pleins dans le vojage, et,

comme les malles anglaises arrivent ordinairement à Québec, 34 Â 48

heures après leur arrivée à Boston, il n'y a pas de raison plausible pour

que la ligne projetée de vapeurs ne puisse livrer ses malles à Québec et

Montréal, en moins de temps que maintenant, en venant par le territoire

Américain, et avec des navires allant moins vite que ceux qui vont à

Boston et New-York
;
pas de bonne raison non plus pour que les malles

d'Angleterre, avec les chemins de fer du Détroit à Québec, ne soient

pas distribuées dans tout le Canada, en moins ac temps qu'à présent et

que ce ne soit la meilleure route nour les malles destinées aux Etats de

l'Est et de l'Ouest. Cependant pour rendre profitable cette route par

le détroit de Belle Isle, il faut plus de phares. A présent, il n'y a qu'un

phare de Québec, sur la rive nord, jusqu'à l'entrée du Détroit de Belle

Islc, distance de quelques 800 milles. On recommande, en conséquence,

qu'un phare soit placé à Belle Isle, un au cap Normand, un à la baie

Forteau, un à la pointe ouest d'Anticosti, un sur la rive nord d'Anticosti

et un autre sur la rive nord principale presque vis-à-vis.

Il faudrait obtenir du gouvernement de Terreneuve l'autorisation

d'élever quelques-uns de ces phares. Ces phares, avec ceux pour les-

quels des appropriations ont déjà été faites, contribueront beaucoup à



34&4S

133

améliorer la navigation du Bas St. Lanrent, et à diminuer les frais

d'assurance sur les navires et les cargaisons, et plus que tous autres les

agriculteurs du Canada sont intéressés à ces améliorations.

Il n'est pas nécessaire de dire jusqu'à quel point la belle ligne

de vapeurs, maintenant en heureuse opération, a confirmé ces vues,

et comment elles ont favorisé non seulement le trafic, mais l'hon-

neur et la réputation de la province. J'ai été l'un des promoteurs

de l'exposition de l'industrie canadienne à l'exposition de Londres

de 1850; j'ai proposé la première résolution à cet effet, engagé

et activement aidé le Canada à prendre part à l'exposition de Paria

—projets sur les bons résultats desquels il est inutile d'insister.

Si je parle ici de ces affaires, ce n'est point par vanité, mais par

une fierté pardonnable et louable, je pense, de m'être associé à de

telles entreprises et aussi dans le but de suggérer, à ceux qui sont

disposés à blâmer ce qu'ils appellent mon opiniâtreté à soutenir

les grands projets dont il est question dans cette lettre, que ces

projets méritent une considération minutieuse et sont basés sur

des faits et arguments qui, je le crois, se recommanderont tôt ou

tard, au jugement de tous ceux qui prendront la peine de les

examiner avec attention, et projets qui ont déjà reçu le concours

des plus intelligents marchands de cette ville. Il peut s'écouler

des années avant que la justesse et la prudence du plan que j'ai

réclamé et que je continuer! i à réclamer du gouvernement et du

public, par rapport à la nécessité d'augmenter sur le champ les

commodités de notre Havre et du canal Welland, soient aussi

claires et palpables que dans les cas mentionnés ci-dessus. Si

mes opinions sur la position et les capacités de Montréal sont

inexactes et celles exposées par MM. Trautwinc et Blackwell bien

fondées, j'admets que ce serait le comble de la folie de s'embarquer

dans une entreprise dispendieuse de docks et d'améliorations, et

il est également clair que les dépenses du lac St. Pierre ont été

faites pour très peu de chose, et que les marchands de Montréal

doivent se contenter de recevoir la plus petite fraction du grand

trafic de l'Ouest, et de voir le flot du commerce, constamment

détourné de son chenal naturel <|ui relie les lacs à l'Océan.

Mai^, avant de se soumettre à un pareil résultat, il est besoin

d'arguments plus convaincants, de chiffres et de faits pins exacts
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que ceux que je discute ; et les citoyens de Montréal devraient

examiner, avec la plus grande attention possible, les vues avancées

sur ces grands projets maintenant sous considération, puis décider

finalement sur leurs mérites réels.

JOHN YOUNG.
MoimiÉAL, 10 Dec, 1858.
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