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INTRODUCTION.
•««•^««•hkA»

L'Essai suivant a été éciit pour le prix de cinquante

louis, offert par le Comte d'Elgin et Kinkardine,

Gouverneur Général du Canada. ^ w ^ **v^
,

-

^On verra par l'extrait qui suit d'une lettre adres-

sée par le major Campbell, Secrétaire du Gouver-

neur, à H. Ruttan, écuyer, Président de l'Association

d'Agriculture du Haut Canada, en date du 8 août,

quelle^était l'intention de Son Excellence en offrant

ce prix. "
. . ,

" Son Excellence désire offrir le prix suivant au concours

public, par Pentremise du Président de l'Association d'Agri-

culture du Haut Canada," savoir, " Pour le meilleur traité

sur Pinjluence des canaux du St. Laurent et de Welland sur

les intérêts du Canada comme pays agricole—J&50. Les com-

pétiteurs enverront leurs essais au Bureau du Secrétaire

du Gouverneur, le ou avant le premier jour de février, 1850
;

chaque traité devra avoir un motto en tête, et être accompa-

gné d'une lettre scellée, au dos de laquelle sera inscrit le même
motto, avec indication du nom et de l'adresse de l'auteur.

Cette lettre ne sera ouverte qu'après que le prix aura été

décerné.

'^0

m
%
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U. INTRODUCTION.

|i >,

«

<< L^intention de Son Excellence est que le conseil de l'As-

sociation nomme deux messieurs comme juges, auxquels Son

Excellence en ajoutera un troisième.

'' Comme Son Excellence désire que des renseignemens

pratiques sur un sujet qui afifecte aussi vivement les intérêts des

agriculteurs du Canada, leur soient présentés dans im langage

clair, et sous un format convenable et accessible à tous ; elle

espère que les compétiteurs, en écrivant leurs essais, et les

juges, en décernant leur sentence, ne perdront pas cet objet de

vue.j)

. Dix essais ont été envoyés dans le temps pres-

crit, et soumis à John Young, H. Ruttan et E. W.
Thompson, écuyers, qui ont hien voulu agir comme

juges dans cette occasion. L'essai suivant à été

couronné ? mais plusieurs autres ont aussi reçu les

plus grands éloges des juges. , ,

Résolution adoptée par TAssemblée Législative,

le 8 août, 1850.

Que 400 exemplaires de l'essai couronné de M. Keefersur

les canaux de la province, soient pris pour l'usage de la Bi-

bliothèque, ix>ur être distribués suivant qu'il sera ordonné

ci-après; que cet essai soit traduit en français par les tra-

ducteurs de la Chambre ; et qu'un nombre égal d'exemplaires

soit imprimé en français, sous forme de pamphlet, et distribué

delà même manière.

t
•• f, «^^i'''
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DE L'AVENIR ET DE L'INFLUENCE

DES

CANAUX DU CANADA.

« Le sujet de notre essai, dans son sens le plus étendu^

embrasse la considération de l'influence du commerce

sur l'agriculture,—influence qu'on ne saurait nier,—sur

laquelle on ne peut se méprendre,—et que l'on peut tra-

cer clairement dans les pages de l'histoire, depuis les

siècles les plus reculés jusqu'à nos jours. Depuis l'épo-

que où les " riches et puissans marchands " de Tyre, ex-

ploraient avec leurs vaisseaux les côtes du monde alors

connu pour obtenir les produits de l'Espagne, de la

Bretagne, de l'Inde ou de l'Afrique,—ou traversaient les

déserts sablonqeux de l'Arabie sur des chamaux chargés

de " myrrhe, d'épices et de baume de Gilead," pour four-

nir ces objets à l'Egypte et à la Perse,—le pouvoir, les

richesses et l'intelligence de chaque pays se sont accrus

en proportion de l'étendue et de la variété de ses relations

commerciales.

Des marchands Phœniciens achètent Joseph de Ca-

naan, dont les songes avaient excité l'envie de ses frères,

et le " vendent en Egypte,"—transaction où toute sa pos-

térité se trouve intéressée : des vaissaux de Tyre trans-

portent la connaissance des lettres "ce bel art de parler

aux yeux " dans la Grèce alors barbare, et plantent les

germes de cette civilisation qui fit briller Athènes, et qui
2

î I
I I

i



4 DE i/avcivir et oe l'influence

survécut à la chute de PEnipire Romain. Ces mêmes vais-

seaux servent aussi à transporter l'or d'Ophir, et les cèdres

du Liban pour la décoration du temple de Jérusalem; et

le roi Salomon confie à un ouvrier de Tyro la confection

des ouvrages on bronac, ^* la pisoine, les piliers, les

chapitaux, les grenades, et la pluie d'or," qui ornaient

et embellissaient la demeure choisie de Jehovah. Car-

ihage, Torgueilleuse rivale de Rome, la dernière maî-

tresse du monde, est fcyndéc pair ces flottes de Tyre dont

le pavillon franchit le premier les colonnes d'Hercule,

brava les dangers et les écueils de l'Atlantique alors in-

connue, et implanta les premières idées de commerce

dans cette île qui fut le berceau de nos pères,—connue

alors comme la borne la plus reculée de la région du
nord,—et devenuedepuie ladominatrice absolue des mer».

JLes armes de Tyre, qui résistèrent autrefois à la toute

puissance d'Alexandre, ont depuis longtemps succombé

sous la supériorité des auties nations formées par les arts

qu'elle leur aVait eîle-méme apportés ; mais l'influence

de ces mêncies arts exercsera son empire sur toutes les

générations futures, et durera autant que les siècles. La
Môditerrannée, mer sans flux ni reflux, et dont la navi-

gation offre peu de dangers, derait être le chenal naturel

du commerce dans les siècles oà la navigation était er..îore

dan* son eafance, alors que la Sicile était encore pour

les Grecs une tene de fables et de monstres ; et ces villes

célèbre» qui, pendant tant de siècles, dominèrent l'ancien

monde, ont dû principalement leur puissance et leur

gloire, à leur heu»eu«e position, à la pirotection de leur

commerce, et à la puissance de leur marine. Et si plus

taru, nous examinons le» traits caractéristiques et phisi-

quc» des divers pays, nous trouverons que partout la po-

pulation, la puissance ot les richesses se sont aggloma-

rées sur les rivières navigables^ et se sont accrue»en pro-

portion de la facilité des communications par eau. .^
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La Grande Bretagne doit »a grande puissance, sa ri<

chesse et sa Bupériorité maritime, non pas seulement à

ses mines de charbon, à ses mincmis et à sa position in-

sulaire, mais encore à l*étendue comparative et aux qua-

lités navigables de ses rivière» et de ses havres. L'ac-

croissement des cités se dévelc^pe proportionnellement à

l'étendue des contrées d'oft elles tirent leurs approvision-

nemens, et suivant les facilités qu'elles ont de se les pro-

curer. Londres n'eût jamais atteint ses proportions «x-

traordinaires, sans la Thamise,—Paris sans la Seine,—

New-York, sans l'Hudeon, ou le Canal Erie,—^ni la Nou"

veWé Orléans, sans le Mi»ûssipi; et sans le St. Laurent,

Montréal et Québeo n'existeraient pas. L'absence de

rivières navigables est la cause {nrobable de Pextrême

barbarie dans laquelle est plongée l'Afrique, excepté

l'Egypte et les côtes de la Méditerrannée ; leur nombre

•et leur étendue au Contraixe ont fait de l'Asie la mère des

nations, et de l'Europe, la partie la plus riche et la plus

éclairée du globe.

Les rivières dont le cours suit' la direction d'un méri-

dien, telles que le Nil et le Mrâsissipi, possèdent, pense-

tH>n, des avantagfefl décidés sur eeileS qui suivent la direc-

tion des parallèles de laUiude, ^telles que l'Amazone et

le St. Laurent, en autant que «cb premières traversenft

une grande variété de climats rapportant une vSuriêtê de

produits, et qu'elles jouissent par conséquent de plus

grandeà fabilités pour le oontimeree. C'est pour cette rai-

son que l'on suj^wse que la vallée du Mississipi, avec sa

grande et merveilleuse étendue de navigation libre et

sans obstruction, deviendm Avant peu le siège d'un com-

merce tel que le monde n'en n'a jamais vu de sem-

blaUe,—le blé, le lin, les fourrures, le bois, la laine et

les manufacturée du tvord étant édmngés directement, au

moyen de la navigaUon intérieure, pour le sucnre, le rie,

lé coton, le tabac et les fruits du sud. Il est cependant
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(les considérations, sous le rapport du climat, qui modi-

fient au premier coup d'œil ces avantages en perspective,

bien qu'elles ne les contrebalancent nullement. Le peu

de salubrité et la nature débilitante du climat opposeront

toujours une barrière à l'accroissement de la population

et du commerce dans des villes conmie la Nouvelle Or-

léans ; et la dépendance où se trouvent les pays qui pro-

duisent des objets de luxe pour se procurer les premières

nécessités de la vie, et Tihégalité des conmiandes des

produits de leur industrie, donnent une fausse direction

au travail, et sèment le doute et l'incertitude sur leur des-

tinée future. L'accroissement relatif de New-York et de

la Nouvelle Orléans, et les progrès commerciaux du

Lac Erié et du Mississipi ne sont nullement défavo-

rables aux régions du nord. Par suite de la similarité

des productions sur les bords des rivières qui suivent

presque les mêmes parallèles de latitude dans toute l'é-

tendue de leur cours, l'échange des articles de commerce
ne sera peut-être pas aussi considérable que dans le pre-

mier cas, mais l'identité d'intérêts et de sentimens

maintiendra probablement le contrôle de leur grande

voie de communication sous une jurisdiction commune
;—tandis que de l'autre côté, la diversité d'intérêts, et

les tempéramen.-î divers des populations qui commandent
le débouché sud d'une grande rivière, peuvent être pré-

judiciables, sinon ruineux pour le commerce du nord,

—

les relations amicales et les tarifs favorables étant la con-

dition indispensable de tout progrès commercial. .
:•.

FLEUVE ST. LAURENT.

^ = La position du fleuve St. Laurent, sous le rapport du
climat et de la latitude, est de nature au premier coup
d'oeil à produire le doute et le découragement :— mais
après un mûr examen, il faut reconnaître, (ce qu'il fal-
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lait assumer d'abord,) que lorctque le créateur de toutes

choses " sema les rivières du creux de sa main," il leur

donna la direction qui devait en définitive produire le

plus grand bien du plus grand nombre. Toute autre

supposition serait contraire à la raison et à la foi ; et en

conséquence, il est impossible d'assigner au St. Laurent

une position plus avantageuse que celle qui lui fut don-

née lorsque " Dieu lui même sépara les eaux ;" ou de

lui trouver une embouchure qui convienne mieux à la

vallée d'où ce fleuve tire sa source. Nous ne pourrions

trouver une sortie qui soit à l'abri des glaces et des fri-

mas, au nord de la Virginie ; nous ne pourrions améliorer

la position des grands lacs ; et nous ne voudrions sûre-

ment pas abandonner la vallée des Outaouais, si riche en

bois de toutes sortes, ni les mines de charbon du Cap
Breton et de la Nouvelle Ecosse, ni les pêcheries du
golfe. On ne pourrait donc assigner à ce fleuve aucune

direction qui, toute chose considérée, puisse oflirir les

mêmes avantages dans l'avenir. Plus tard, nous parle-

rons de sa prétendue infériorité, et nous esseierons de

constater sa valeur comparative, et les ressources de sa

position.

r Ce grand fleuve, qui, pour les fins commerciales,

peut être considéré comme commençant au Lac Supé-

rieur qui est le plus grand voliune d'eau douce qui

existe sur la surface du globe, laisse les mines pré-

cieuses qui se trouvent sur les côtes de cette mer inté-

rieure, traverse en descendant six degrés de latitude qui

embrassent une étendue extraordinaire de côtes, et une

pêcherie d'eau douce dans l'archipel du Lac Huron, qui

n'est surpassée que par celle plus étonnante encore

qui se trouve à son embouchure, et pénètre ensuite

dans la zone si riche en fruits de l'Ohio, de la partie

ouest de l'Etat de New-York, et du Canada oriental,

—

jardin de l'Amérique du Nord pour la variété et l'excel-

«
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lence de ses produits, el siège d'un conamerce auquel

on ne saurait assigner de limites. Depuis le Lac Erié,

cette grand décharge se dirige vers Pocéan Atlantique

dans une ligne presque directe, remontant à la même la-

titude qui forme son point <le départ sur les rives nord du
Lac Supérieur. Nul doute que les grands Lacs Huron,

Michigan, Erié et Ontario n'exercent une influence favo-

rable sur les contrées environnantes, car nous ne voyons

pas que la Nouvelle Angleterre ou la partie occidentale

de PEtat dé New-York produisent les mêmes fruits, bieh

qu'elles soient situées dans les mêmes parallèles. C'est

cette embouchure septentrionale du St. Laurent qui a
fait douterdes avantages qu'offre celte voie pour l'approvi-

sionnement des régions supérieures, et l'écoulement de
leurs produits, bien qu'il soit lé débouché ïiûturel dtt

commerce et des eaux de «es contrées. ^«^^ - 1j l«<'-^^i»Aî'^Ttl

Si nous recherchons les causes du peu de casque Pona
(a^it de la route du St. Laurent, nous les trouverons peut-

être dans «ette expression " débouché naturel ;" car nous

n^avons que trop et trop longteinps pesé et calculé les a-

vantages purement géographiques. Juaqiûà cejvur, cette

route s'est trouvée obstruée par des chutes et des rapides,

tandis qae sa grande rivulé, la voie du Mississipi, est na-

turetlem^fU navigable jusqu'à sa source même. L'ouver-

ture d'une r(mte artificielle depuis Albany jusqu'à Buffalo,

pTès de vingt ans ftvant qu'on eût commencé à améliorer

là navigation du St. Lotirent, les avantages qu'offrent

une population et des richesses plus considérables et la

politique exclusive et peu sage que nous avons suivie, ont

aussi contribué è détourner le commerce de l'ouest de

son chenal naturel *. cette circonstance, loin de noiis dé-

courager, devrait asi contraire nous enseigner qu'une

grande entreprise nationale peut contrebalancer les avan-

tages " naturels," et nous iftontrcr que l'on peut, à l'a.ide

d'efforts constant et bien dirigés èé notre part, attirer

t
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pî^r la voie du St. Laurent, le o^nmerce des régions

de l'ouest situées au nord de l'Ohio, dont le Mississipi e^t

le " débouché naturel." , , r

CUMAT.

On fi grandement déprécié le climat du Canada, et il

y. a tout lieu de croire que l'on en a exagéré les incon-

yéniens, sans en considérer les avantages ; car il est évi-

dent que notre commerce^ notre richesse et notre prospé -

rite dépendent en grande partie de ces mêmes conditions

que l'on prétend militer contre nous.

Le climat du Canada est sans contredit nlus froid en

hiver, et plus chaud en été que celui des pays situés dans

les mêmes parallèle» sur le continent de l'Europe, mais il

est en même temps moins variable ; et ces extrêmes, qui

paraissent si peu favorables au premier coup d'œil, ten-

dent en réalité à augmenter la variété de nos productions

bien au delà, de celles des pays situés dans les mêmes
latitudes en Europe^ Les chaleurs fortes et constantes de

nos étés mûrissent avec une rapidité étonnante les plan-

tes les plus précieuses, tandisque ie froid extrême de nos

hivers nous permet de combiner les produits des climats

du nord avec ceux des climats du sud.
; ,>,.;j|j.^„ i^a.*-

Le raisin, les pêches, les melons viennent parfaitement

dans le Canada Ouest, mais ne réussissant pas dans le

climat plus humide de l'Angleterre ; tandis que le blé,

qu'on ne peut récolter dans la Norvège, mûrit dans les

mêmes latitudes du Canada Est. Nous pouvons par con-

séquent embrasser une vaiiété de produits, depuis le ta-

bac, le riz, et les fruits de» climats tempérés, jusqu'au

blié, au chanvre et aux grains que produisent les climats

du nord. La sévérité de nos hivers est peu favorable à

l'élève du bétail, et augmente la consommation. dUi bois

de chauffage ; et cependant sans I«s firimaB, la glace et la

*-i

ç.;

^r

y /

:^^ ^-7i
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neige, les bois précieux de nos grandes et belles forêts

ne nous seraient d'aucune utilité : et comme il ne pa-

rait pas que la fertilité du sol souffre de la gelée, nous

sommes en droit de supposer que nos hivers ont le même
effet sur les productions particulières à notre climat, que

le sommeil pour redonner de la vigueur au corps humain :

et lorsque l'hiver a déposé son manteau de neige, le sol,

" comme un géant dont les membres fatigués sont raffrai-

chis par le sommeil," puise une nouvelle force pour pro-

duire cette végétation rapide et luxuriante qui rend inu-

tile un été plus long. Et nous avons tout lieu de croire

et espérer que notre climat s'améliorera sous ce rapport •,

Gibbon nous dit que " du temps de César, le Rhin et le

Danube gelaient au point, que des hordes de barbares fe-

saient des irruptions sur la glace avec leur cavalerie et

des charriots pesamment chargés,—événement dont il n'y

a pas d'exemple dans les fastes de l'histoire moderne."

La renne que l'on trouve maintenant au sud de la Lapo-

nie ou de la Sybérie, habitait alors la forêt d'Hyrcynie,

au centre même de la Germanie et de la Pologne.

" Les forêts immenses qui interceptaient les rayons du
soleil, et empêchaient ses rayons de réchauffer la tente,

ont été défrichées, les marais desséchés ; et à mesure que

le sol a été cultivé, l'air est devenu plus tempéré. Le
Canada de nos jours est un peinture fidèle de l'ancienne

Germanie. Bien que situé dans le même parallèle que

les plus belles provinces de la France et d'Angleterre, ce

pays éprouve le froid le plus rigoureux. Les rennes,

(cariboux) s'y trouvent en grand nombre, la terre y est

longtemps couverte d'une neige épaisse, et le grand fleu-

ve St. Laurent y gèle régulièrement, dans une saison où

la Seine et la Thamise sont ordinairement libres de gla-

ces." N'oublions jamais que c'est plus à notre climat

qu'à notre sol, que nous devons une récolte certaine et

abondante de blé,—article de première nécessité pour les

A
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peuples civilisés, et denrée qui forme le principal objet

de notre commerce. •. r-'v,.' ' <*?

Mais avant d'essayer de maintenir la thèse que nous

avons avancée à l'égard du St. Laurent, et de considérer

l'influence qu'exercera cette voie sur les intérêts agrico-

les du Canada, lorsqu'elle aura été rendue navigable,

—

examinons d'abord la nature des améliorations apportées

à sa navigation, et passons en revue l'état de son com-

merce passé et présent, afin de pouvoir nous former une

idée exacte de ce que le commerce promet pour l'avenir.

Ce sujet embrasse un cercle très étendu; les intérêts

agricoles du Canada sont les intérêts de la presque tota-

lité de sa population dont les quatre-cinquièmes s'oc-

cupent directement d'agriculture,—presque tous dépen-

dant d'elle pour trouver les moyens d'existence.

Toutes les considérations, soit étrangères ou domes-

tiques, qui exercent l'influence même la plus reculée sur

le commerce du Canada, doivent nécessairement aflècter

nos canaux et les intérêts agricoles d'un pays qui, déjà,

produit un excédant de céréales, et auquel il est de la

dernière importance d'ouvrir un marché pour l'écoule-

ment de cet excédant. La politique suivie par l'état de

New-York relativement à ses canaux, a été appelée par

une bonne autorité, l'histoire politique de cet état ; heu-

reux pour nous, si l'avancement commercial eût été le

but principal de nos chefs politique ! Si l'on eût fait la

dixième partie des efforts que l'on a employés avec tant

de persévérence pour obtenir le gouvernement constitu-

tionnel et la rotation des charges, et qu'on eût dirigé ces

mêmes efforts vers l'abolition des restrictions commer-
ciales et le développement du commerce du St. Laurent,

nous jouirions depuis long-temps de cette liberté de com-

merce dont nous sommes maintenant redevables à l'é-

goisme et à l'intérêt du manufacturier anglais. La pros-

périté commerciale peut supporter les taxes les plus

3
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lourdes, comme en Angleterre ; mais la négliger, c'est îa"^

tuer. ^ ;' • ' -•- - «»S)| •"'

AMELIORATION DU ST. LAURENT DANS l'oRICINE.

..*

r
'!

• A venir jusqu'à l'année 1822, le Bas-Canada possédait

le contrôle absolu du St. Laurent
;
puis, il a jouis du con-

trôle virtuel de ce fleuve jusqu'à l'époque de l'union en

1841; mais une fausse politique semble avoir présidé,

pendant nombre d'années, aux conseils de ceux qui diri-

geaient son commerce. Le canal de Lachine fut l'unique

objet de la sollicitude du gouvernement ; et la législa-

ture avança plus de £100,000 pour cet ouvrage, de 182?

à 1829. Les dimensions furent celles d'un canal pour

le passage de bateaux ; et la confection des travaux mili-

taires sur la même échelle, par la voie de l'Outaouais et

du Rideau jusqu'à Kingston, détourna l'attention pu-

blique, et fit oublier l'idée d'amélio .r la voie principale.

La province inférieure qui possédait alors plus de richesse

et une plus forte population, aurait dû prendre l'initiative

dans cette grande entreprise ; mais la voie du Rideau

déjà ouverte, et ces malheureuses " considérations mili-

taires " qui ont toujours été un obstacle à notre avance-

ment, accréditèrent l'opinion qu'il fallait abandonner l'u-

sage de notre beau flevive, par le motif que les occupans

de la rive opposée pourraient peut-être unjour détruire

la voie commune qui alimentait les deux pays. • -

Une autre supposition moins favorable, c'est que

voyant la grande échelle sur laquelle le Haut-Canada

avait construit le canal de Welland, et celle qu'elle pro-

posait pour le St. Laurent, la législature du Bas-Ca-

nada voulut décourager un projet qui tendait à ouvrir Ifes

lacs jusqu'à l'océan, et à enlever à la province infé-

rieure les avantages résultant du transbordement des pro-

duits et marchandises Les commissaires du Haut-Ca-

II
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nada ii'héyilèieul pas à lancer celte accusation en 1826
;

mais sans manquer à iachar'*4, on peut dire avec justice,

que le Bas-Canada a trop compté sur les besoins de la

province supérieure, et n'a pas assez apprécié le com-

merce croissant des régions qui bordent les grands lac de

l'ouest,—commerce qui a non seulement éclipsé tout le

commerce d'importation et d'exportation de Montréal et

de Québec, mais dont la valeur a excédé tout le com-

merce d'exportation étrangère aux Etats-Unis par tous

ses ports de mer.

Ou commença d'abord à construire les canaux mili-

taires de l'Outaouais sur la même échelle que celle du
canal que l'on construirait alors à Lacliine, savoir :—pour

le passage des bateaux du port de 100 tonneaux. Après

avoir construit trois écluses d'après ce plan (sur la sec-

tion Grenville,) on doubla l'échelle, et l'on aggrandit les

écluses de manière à donner passage aux steamers ou

bateaux du port de 200 tonneaux. Ces trois petites

écluses existent encore à l'heure qu'il est sur une chaîne

de quarante écluses plus grandes, neutralisant ainsi tous

les avantages qu'on attendait de cet élargissement ;—mo-

nument qui atteste la centralisation impériale, et la

fausse politique ou l'impuissance de l'influence coloniale,

et qui justifie pleinement la dépense faite depuis par la

province pour l'amélioration du St. Laurent. Une autre

cause .saillante qui a fait échouer les routes du Rideau et

de l'Outaouais, c'est la nécessité d'employer la vapeur

pour une navigation aussi insignifiante. Le léger tirant

d'eau (quatre pieds et demi), et les dimensions étroites

des écluses de Grenville nécessitaient le Iransbordement

à Kingston et Montréal, L'absence d'un chemin de ha-

lage jeta le connuerce de transport entre les mains des

grandes compagnies ; le commerce descendant (qui est

bien la plus forte proportion) suivit les rapides du St.

Laurent ; mais pour ramener les bateaux, il fallut avoir

i I
i 1
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recours aux propriétaires des bateaux à vapeur. Ce syio-

tême qui exigait des arrangemens et des capitaux consi-

dérables, enti-aina nécessairement le monopole à sa suite,

lequel, tout en enrichissant les marchands de transport,

contribua rapidement à la construction du canal Erié. Si

l'on eût d'abord construit le canal du Rideau sur une

échelle qui eût permis le passage aux vaisseaux qui na-

viguent sur les lacs, ou si l'on eût fait un chemin de ha-

lage comme celui qui existe sur le canal Erié, de ma-

nière à donner à tout équipeur qui possédait une paire de

chevaux la faculté de se servir de ce chemin, il est tout

probable que l'on n'aurait pas encore entrepris les tra-

vaux du St. Laurent. Cependant nous n'avons rier à re-

gretter sous ce rapport ; l'argent a été dépensé " pour les

fins militaires " tout aussi avantageusement qu'il l'aurait

été partout ailleurs ; et il est douteux que cette route

pût longtemps fournir un volume d'eaux suffisant pour

suppléer aux besoins d'un commerce étendu. ^ii; «::;,

* En 1827, le Bas-Canada prit pour £26,000 de partf«

dans le canal de Welland, qui était alors en voie de cons-

truction,—démarche qui fait également honneur à la li-

béralité de la législature, et à la persévérance de ceux

qui en avaient projeté la construction ; en 1831, la légis-

lature vota £10,200 " pour mettre les bateaux en état do

remonter les Cascades, etc." En 1833, tandis que le

Haut-Canada, après avoir surmonté, au moyen du ca-

nal de Welland, les obstacles que présentait la chute de

Niagara, s'occupait des moyens d'enlever la seule bar-

rière formidable dans l'étendue de sa jurisdiction, qui

s'opposât à une jonction avec l'océan, par la construc-

tion du canal de Welland,—le Bas-Canada nomma une

commission pour s'enquérir de la convenance de secon-

der les efforts de la province supérieure ; mais on en

resta là,—aucun argent ne fut voté,—et les troubles qui

éclatèrent subséqnemment dans cette province eurent lef-

HMM
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[et d'ajourner

runion. >

le règlement de cette question jn
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L^qu'après ;

'

:*-V' CANAL DB WELLAND. 9 - ^^ivf^

Peu de temps après la fin de la guerre américaine, le
nAr, «»^-»„.._,. J„ n Ai: *:_„ j.. C3<. ï A

de sa position, et des disputes existantes entre les deux
provinces ; il voulut aussi régler sa part des droits préle-

vés sur les importations par mer ;— de là Je désir de

s^ouvrir un passage jusqu'au littoral de la mer. De 1818

à 1824, la législature vota £4000 pour faire un relevé des

obstructions qui s'opposaient à la navigation du St. Lau-

rent dans l'étendue de ses limites ; et c'est durant cette

dernière année, que la compagnie du canal de WcUand
obtint sa charte. '«lliV--::- >*r".* --''.

. î;^W)V;v_'.-:^.''»>.>^'-i

Cette fameuse entreprise fut commencée en 1818 par

quelques habitans du district de Niagara, qui nivelèient

le banc de rocher qui sépare les eaux qui se déchargent

dans le St. Laurent au dessus et au dessous de la chute

de Niagara. Ils n'avaient pour guider ou diriger leurs

efforts, ni personnages officiels, ni ingénieurs célèbres,

ni grands commerçants, ni chefs politiques distingués
;

tous, à l'exception d'un seul, étaient des cultivateurs et

marchands de campagne, résidant dans le Township de

Thorold, et naguère camarades de l'intrépide général

jârock. Ils n'avaient sous les yeux aucun précédent dont

l'heureuse réussite pût les encourager ; et un peuple quatre

fois plus nombreux, et qui commandait le commerce de

cet océan Atlantique qu'a peine un seul de ces hommes
avait jamais vu, venait d'entreprendre la construction du

canal Erié. Il n'y avait alors qu'un seul bateau à va-

peur sur le lac Erié ; les lacs Iluron et Michigan n'é-

taient connus seulemiflfit que des sauvages et des trafi-

quans de pelleteries. Buffalo, ville de 4000 âmes,
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n^était encore qu'un village; et Chicago et MilwaukiP

n^existaient alors qu'en embrlon. Tout le coiumerce au-

dessus do Niagara, avec sa nappe d'eau de 13,000 lieues

carrées et ses 1000 lieues de côtes, n'employait que

quarante voiles dont deux seulement du port de plus de

cent tonneaux. £t cependant, il n'en est pas moins vrai,

que c'est sous des auspices aussi frêles et aussi modestes

qu'on trace l'origine de cette politique qui a depuis ren-

versé les barrières élevées par la nature qui s'opposaient

aux relations commerciales de l'Amérique centrale du

nord avec l'univers entier ; et les personnes qui, les pre-

mières, prirent part à cette entreprise ont vécu assez

longtemps pour voir des centaines de palais flottans

poussés par la vapeur, et plus de cinq cents voiles sillon-

ner les eaux des grands lacs de l'Ouest. Ces personnes

ont vu le tonnage de 1818 se décupler,—la population

des bords du lacs s'accroître avec une merveilleuse rapi-

dité,—et une émigration partir de son sein, à la recher-

che de l'or de la Californie, faire les deux tiers du tour du
globe dans un vaisseau bâti sur les lacs, pour coloniser

des régions conquises autrefois par l'Espagne.

En 1833, après avoir étendu la navigation du St.

Laurent près de 350 lieues dans l'intérieur, par la con-

fection du canal de Welland, le Haut Canada vota

£70,000 pour l'amélioration du fleuve entre Prescott et la

frontière Est de la province, cet objet étant " de la plus

haute importance pour les intérêts agricoles et commer-
ciaux de la province," tel qu'indiqué dans le préambule

de l'acte. En 1834, la législature autorisa le magnifi-

que emprunt de £350,000 pour cet objet, et décréta que

les écluses auraient 200 pieds de longueur sur 55 de lar-

geur, avec un tirant de pas moins de neuf pieds d'eau.

En 1837, la manié des canaux fut portée à son comble

dans la province supérieure ; on autorisa le prélèvement

d'une nouvelle somme de £245,000 pour l'achèvement
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ppvmanent du canal de Welland, dont les écluses en bois

tombaient rapidement en ruine ; et dans la session de la

même année, le Haut-Canada vota la somme énorme de
iî930,000 pour les améliorations intérieure». Ces ma-
gnifiques " résolutions" devinrent en partie illusoires par
suite de la crise politique qui éclata bientôt après.

Lors de l'union des provinces en 1841, l'on vota, du-

rant la première session, £1,319,182 sterling pour les

canaux du St. Laurent et de Welland, le canal de la Baie

de Burlington, et les havres du lac, et plus de £350,000

sterling pour d'autres améliorations. Le rapport favora-

ble du comité,—qui contenait l'allocation allouée * pour

l'amélioration du St. Laurent, est dû aux efforts du
chef de ce parti, qui, sur le banc de rochers de Thorold,

plus de vingt années auparavant, avait projeté l'anni-

hilation des obstructions apportées au commerce par les

chutes de Niagara. L'allocation pour l'achèvement des ca-

naux du St. Laurent avait été mise de côté dans la susdite

appropriation, et le sort de cette navigation ne dépendait

alors que d'un seul vote, et ce vote était hostile. Bien que

les journaux n'offrent aucun indice de la lutte, il se livra

à ce sujet un combat en comité, avec des 9hances di-

m

* En 1841, M. Harrison, après avoir obtenu jCS44,000 pour la confection de

canaux, havres, gliisoires et chemins, proposa la résolution suivante qui aurait eu

l'eflèt d'ajourner l'amélioration du St. Laurent.

Résolu,—Que l'amélioration de la navigation du fleuve St. Laurent devrait

être entreprise et achevée, aussitôt que le gouvernement de cette province pounra

négocier cl obtenir d'aucune compagnie ou compagnies privées> un emprunt de

])Rs moins de jCâOO,000, à un taux réduit d'intérêt.

M. Merritt proposa les résolutions suivantes :

—

• - ' ' -
^

Résolu,—Que les grands lacs du Canada, et le fleuve St. Laurent sont le dé-

bouché naturel vers l'océan des contrées qui bordent leurs eaux, et offrent de

grands avantages pour ouvrir des relations commerciales avec les pays lointains.

Résolu,—Que l'achèvement de ce canal (St. Laurent) conférerait les plua

grands avantages à la grande masse deshabitans du Canada, et serait avantagevx

pour tous ; et que c'est en conséquence l'opinion de cette Chambre, qu'im em-

pnmt de j£500,000 soit prélevé et réalisé au mojen de débentures payables dans

vingt ans, poitant intérêt d un taux de pas plus de cinq pour cent; payable tou%

les six mois à Londres."

Ml
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versos de succès ; et après plus d'un revern, la victoire

i'ut fitialement remportée par cette môme patience, celte

persévérence et celte énergie indomptable, au moyeu

desquelles on avait déjà réussi à mener à une heureuse

fin Tachèvement du canal de Welland. Les résolutions

proposées, rejetées, amendées et présentées de nouveau à

plusieurs reprises dans ce comité, furent " celles de 1841,"

et non celles sur lesquelles le charlatanisme politique a

dirigé l'attention publique à l'exclusion d'objets plus pra-

tiques,—lesquelles, bien qu'excellentes en elles-mêmes

ne servent qu'adonner des pierres au peuple qui demande

di| pain,—substituent les théories gouvernementales aux

communications faciles—et sèment les fictions politiques

là où l'on devrait ouvrir des marchés pour l'écoulement des

produits du pays. Il est de fait, que tandis que la caisse

provinciale a saigné par tous les pores pour " des con-

sidérations politiques," des administrations rivales ont

retardé d'année en année, d'une manière inutile et cri-

minelle, l'achèvement de nos canaux. s/.;, -, i

i, *<
,

I .'

CARACTÈBS DK LA NAVIGATION DU ST. LAURENT, v

Il est bien connu qu'il existe une grande différence

entre l'échelle des améliorotions qui relient Prescott et

Montréal, et celles qui ont été faites -^ntre les lacs

Erié et Ontario. Les écluses du canal de Welland ont

150 pieds de longeur sur 26| de largeur, tandis que celles

des canaux du St. Laurent ont 200 pieds de long et 45 de

large ; le tirant d'eau dans les deux navigations étant de

neuf pieds en moyenne. Cette difi'érence dans les di-

mensions des canaux a donné lieu à quelque critique ; et

l'on a souvent regretté de ne pas avoir donné les mêmes
proportions aux écluses du canal de Welland qu'à celles

des canaux du St. Laurent. Nous osons dire que ces re-

grets sont prématurés ; car l'expérience du passé, nous
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fait voir qu'aucune amélioration importante ne peut main-
tenant être suggérée à cet égard. Les écluses ùu canal
de Cornwallout cinquante cinq pieds de largeur : après
l'union, cette largeur fut très à propos réduite de dix
pieds pour les autres ouvrages ; car chaque pied de lar-

geur additionnelle ajoute aux frais et à la difficulté

d'ouvrir et fermer let portes, sans compter le délai occa-

sionné pour remplir les écluses d'eau. Il y a sur le canal

de Wellaud un chemin de halage pour les chevaux ; mais
BUT le St. Laurent, l'emploi de la vapeur entre les diffé.-

rens canaux est indispensable à cause des courans, et

de l'éloignement du chenal de la rive par suite des Iles

et des battures qu'on rencontre dans le fleuve. Il suit par

conséquent qu'une écluse pour le passage d'un bateau

remorqueur d'une grandeur suffisante pour contenir la

bouilloii<î et l'engin, et recevoir un nombre et une quan-

tité raisonnable de fret et de passagers, répond pleine-

ment aux besv-^ins de cette route ; et à cet égard, nous

pensons que le3 dimensions actuelles sont pleinement

suffisantes. C'est pourquoi, le projet d'une navigation

avec tous les perfectionnemens de transport inventés de-

puis l'emploi de la vapeur, eût été absurde et illusoire.

Le modèle du bateau à vapeur le plus rapide est un pro-

blème qui n'est pas encore résolu en fait d'architecture

navale ; déjà, l'on a porté les dimensions de ces bateaux

à plus de 400 pieds de longueur et 7ô de largeur, et ces

proportions ne semblent limitées que par la largeur des

rivières sur lesquelles ils sont destinés à naviguer et se

mouvoir. Dans peu d'années, les chemins de fer auront

remplacé les bateaux à vapeur pour le transport des mal-

les ; et à l'exception d'une excursion de plaisir à travers

les rapides, la locomotive n'aura leiissé autre chose aux

rivières que le transport des émigrés, du lard, de la farine

et du bois.

I^s dimensions des écluses du canal de V/elland sont

4
•

. ;

, il
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adroirablement adaptées à la classe de vaisseaux qui

conviennent le mieux à la navigation des grands lacs de

POuest. Ils ont plus de vitesse que les meilleurs modè-

les construits pour le commerce de Buifalo et de Chicago,

—modèles que Pon avaitjugés les plus propres à la navi-

gation des lacs, sans égard à ce canal. Il n'est pas tou-

jours facile pour Vs navjres plus larges de se procurer

un ccr^plément de fret, et on ne peut les manœuvrer avec

la même facilité sur tous les points du 1".3 ; d'un autre

côté, les frais de construction et d'administration, ainsi

que les intérêts, tandis que ces vaisseaux attendent un
chargement dans le port, ou n'obtiennent qu'un fret par-

tiel, s'élèvent en proportion. Ces écluses sont également

bien adaptées à une classe très utile de bateaux mus par

la vis d'archimède et à une autre espèce de bateaux pour

le transport du fret et des émigrés, désignés sous le nom
peu élégant de " poUy-wogs." 11 n'y a pas la même
nécessité d'employer sur ce canal des bateaux à vapeur

de la même force, ni des écluses de la même grandeur

que sur le St. Laurent ; et comme les terrains que tiaverse

le canal de Welland, présentent une élévation de cent

pieds plus considérable que celle qu'offrent tous les ca-

naux réunis du St. Laurent, il eût été impolitique et peu

sage à la fois de construire des écluses pour le passage

de gros bateaux à vapeur, pour un commerce dont les

neuf-dix, âmes devront être transpoiiés dans des embar-

cations qui auraient à peine suffi pour remplir la moitié

de ces écluses. Vu cette inégalité de niveau, (360 pieds)

et le besoin de nombreuses écluses, il aurait fallu le

double du temps maintenant requis pour introduire Peau

dans ces éclusea ; et la confusion créée par le passage de

ces énormes bateaux à vapeur qui auraient réclamé le

droit de passer avant les petites embarcations, aurait été

un obstacle permanent à la navijE^a^ion. D'ailleurs, les

frais qu'auraient entraînés les portes des écluses, les foa-

w»
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àaiians, les ponts, les aqueducs, les saignées, les canaux

souterrains, et toute la partie du canal qu'il fallait exca-

ver, se seraient accrus à un montant bien au-delà de nos

moyens,—et cela pour obtenir une navigation inférieure

en réalité à la navigation actuelle. Ni les passagers, ni

les bateaux à vapeur n'auraient pu longtemps s'accom-

moder du retard d'un ou deux jours auquel il aurait fallu

s'assujetir pour franchir les vingt-huit milles d ' canaux

qui se trouvent entre les deux lacs ; et il en serait résulté

ce qui arrive maintenant chaque fois qu'il devient néces-

saire d'employer la vapeur pour transporter le fret, savoir :

— ^ue les bàtimens à voiles sont remorqués jusqu'au ter-

minus du canal, et qu'il faut de là transporter le fret d'un

lac à un autre au moyen de chevaux. Les bateaux à

vapeur n'entreraient pas dans les canaux, parce qu'il n'y

a aucun profit pour eux à transporter le fret dans un ca-

nal ; et cependant, ils remorquent facilement dix barils

là où ils ne peuvent en transporter qu'un seul.

On a donné aux canaux du St. Laurent et de Welland

une profondeur d'eau suffisente ; il y en a même plus

qu'oi: n'en trouve dans plusieurs endroits des havres des

lacs supérieurs, plus qu'on en rencontre sur les battures

du lac St. Clair., et tout autant qu'il est nécessaire pour

répondre aux besoins de la navigation du St. Laurent.

1
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ENFANCE DU COMMERCE DU ST. r.AURENT.

Après cet aperçu imparfait, mais indispensable des

progrès et du caractère de notre navigation artificielle, il

est nécessaire de passer en revue les commencemens du

commerce du St. Laurent, les phases par lesquels il a

passé, les vicissitudes qu'il a subis, et les règlemens com-

merciaux sous l'opération desquels il a fleun, ou qui eu

ont retardé les progrès, avant d'espérer pouvoir exposer

clairement les causes de sa dépression actuelle et de son
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mfëriorité apparante, cm indiquer le& déve)oppemens que

kii fêsOTve l'avenir. ':>''•>'''"*• »-.i^' --•>* •^^'^^•i.-f^-iri:::*^^^

* A venir jusqu'à l'année 1822, on a suivi une politique

éage et libérale à Pégard de nos exportations r Ici pro-

ductions de Tune et l'autre rive du St. Laurent, étaient

indifféremment exportés dans les sœurs colonies, comme
de provenance canadienne ; et les marchés de ces colo-

nies étaient non seulement ouverts à nos céréales fct pro-

.

Visions, mais encore à une grande partie de celles des

Etats. Nos bois étaient reçus francs de droits sur les

marchés britanniques, et de pins on avait imposé de^

droits excessifs et même prohibitoires sur l'importation

des bois de la Baltique, dans îe but d^encourager le com-

merce canadien et la marine anglaise. Notre blé fut

exclu des marchés britanniques jusqu'en 1814 ; cl après

cette époque, il n'était admis que lorsque le prix en An-
gleterre s'élevftît à environ deux piastres par minot, pri-

vilège qui était en partie illusoire : cependant, la de-

mande fut suffisante dans les Indes Occidentales et les

provinces inférieures tant que la libre exp(»rfation des

produits américains fut permise par cette route. Dès
l'ianné© 1T9S, nos- exportations de farine et de blé mr
la voie du St. Laurent, étaient de 100,000 barils; et

elles s'élevèrent, en 1802, à 230,000 barils. Les décrets

de Berlin et de Milan de 1807, les ordres en conseil

émanés en conséquence par le ministère britannique,

l'embargo décrété par ïe président Jefferson, en 1808, et

l'imposition de nouveaux droits sur les bois de la Balti-

que, donnèrent une telle impulsion au commerce du St.

Laurent, que te tonnage arrivé au port de Québec en

1810, fut de 1000 pour cent plu» considérable qu'en

1800. La guerwj de 1812 et 1815 retarda naturellemem
le progrèst d'un commerce qui dépendait tant des amé-
ricains; et nous trouvons en conséquence que le ton-

BUge de Ï820, ne dépasse que peu celui de 1810. En
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1822, les actes du Parlement Impérial relatifs an com-
merce du Canada, en imposant an droit sur les produits

agricolesdes Etats-Unis introduits dans les colonies britan-

niques oa transportés dans les îles, détruisirent la moitié

du cc»Qmerce d'exportation du St. Laurent, et lea récol-

tes abondantes qui eurent lieu simultanément en Angle-

terre arrêtèrent nos exportations sur ce marché.. '' 'rf*'?'^

Pour nous indemniser des dommages occasionnés par

Tacte de 1842, nos blés et nos farines furent admis dans
le Royaume Uni, en 1825, moyennant un droit fixe de
einq chelins sterling par quartier. L'ouverture des ca-

naux Erié et Champlain dans cette conjoncture critique,

donna une nouvelle direction aux exportations améri-

eaines qui avaient jusque là recherché la route de Qué-
bec ; et la navigation du St. Laurent en reçut un choc

qu'elle n'aurait pas ressenti, si les mesures prises par le

Parlement Britannique eussent précédé celles de 1822.

Lés avantages accidentels résultant des différends qui

s'élevèrent entre les Etats-Unis et la Grande-Bretagne au

sujet de la libre navigation, (différends qui entrainèrent à

leur suite l'interdiction du commerce d'exportation des

Etats-Unis aux Indes Occidentales, et qui en réduisi-

rent la valeur de i&500,000 qu'elfe était en 1826, à moins

«te £500 en 1830,) rétablirent pour un temps notre an

eien commerce. Le commerce du St. Laurent reprit

aussi vigueur par la réadmission libre en 1826 (après

quatre années d'exclusion) des bois et des alkalis améri-

cains sur les marchés britanniques, et par la réduction du

^ÈtoW sur la fleur destinée pom- le marché des îles, de

telle sorte qu'il se releva rapidement, et qu'en 1830, il

avait pria des proportions auxquelles il avait été loin

d'atteindre en 1820.

i' En 1831, il y eut un retour complet à la politique qui

avait été adoptée avant 1822. Les bois et les produits

agricoles des Etats-Unis furent admis en franchise en

H =
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Canada, et furent de là exportés comme produits cana-

diens dans tous les pays, excepté la Grande-Bretagne ;

et un nouvel avantage fut conféré par l'imposition d'un

droit différentiel en notre faveur sur les bois étrangers

importés dans les Indes Occidentales ou dans les posses-

sions de l'Amérique du sud. Nos exportations de farine

et de blé par mer durant le cours de cette année, princi-

palement dans la Grande-Bretagne où il y avait alors une

disette de céréales, s'élevèrent à environ 400,000 barils,

et excédèrent pour la première fois notre exportation de

farine, en 1822; en conséquence de la demande plus

près de chez nous, et des ravages de la mouche hessoise

dans le Bas-Canada, cette quantité n'a été dépassée

qu'en 1844. De 1832 à 1839, il y eut disette dans les

Etats-Unis, et nos céréales y furent en grande demande
;

et les récoltes en Angleterre ayant été plus abondantes

qu'à l'ordinaire de 1831 à 1836, l'ordre de choses se

trouva renversé sur le St. Laurent, au point que la

Grande-Bretagne envoya du blé à Québec II en vint

aussi Un approvisionnement d'Archangel. Le chiffire de

ces importations, en 1835 et 1836, se monta à 800,000

minots : une demande semblable en 1829, avait dirigé

l'exportation des céréales vers l'intérieur : cependant,

malgré cette fluctuation dans nos exportations, l'impor-

tance et la valeur du commerce et de la marine du St.

Laurent s'accrurent rapidement sans relaps continu jus-

qu'à l'année 1842. La révulsion de 1842, résultat d'une

de ces crises périodiques qui affectent le commerce, fut

sentie généralement, et fut encore aggravée en Canada
par la répétition des mesures de 1822 qui ne s'attaquè-

rent pas seulement aux céréales, mais qui frappèrent le

grand produit du Canada, le bois. Les droits sur L£>

bois de la Baltique furent réduits ; la libre importation

de la fleur américaine lut arrêtée par l'imposition d'un

droit ; et notre commerce avec les Indes Occidentales fut
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annihilé par la réduction du droit sur la fleur américaine

expédiée dans ces îles. En imposant un droit de deux
chelins sterling par minot sur la fleur américaine impor^

tée en Canada, et en réduisant ce droit dans les Indes

Occidentales de cinq à deux chelins, il s'opéra une amé-

lioration égale à cinq chelins sterling par baril, en fa-

veur de la fleur américaine exportée du Mississipi, de

Baltimore et de New-York. La valeur de notre com-

merce avec les Indes Occidentales (durant l'exclusion

des Ainéricains) s'était élevée au chiffre de £226,500, et

en 1846, elle n'était que de £1010 !

Nos exportations aux provinces inférieures (la Nou-

velle Ecosse, le Nouveau Brunswick, le Cap Breton, etc.)

atteignirent leur apogée en 1836 ; depuis cette époque,

elles ont éprouvé des fluctuations, mais elles n'ont jamais

atteint le même degré de prospérité. Qu'on se rappelle

que les Américains étaient alors obligés d'importer leurs

céréales, et ne pouvaient par conséquent lutter avec Qué-

bec pour l'approvisionnement de ces provinces. L'acte

de 1842 a été presqu'aussi funeste à notre commerce
avec les provinces du golfe, qu'il l'a été pour celui des

Indes Occidentales ; mais depuis l'ouverture de nos ca-

naux, il y a eu une amélioration visible à cet égard. En
1841 (avant la mise en vigueur de l'acte connu sous le

nom de Gladstone Ad) notre commerce d'exportation

avec les provinces inférieures représentait une valeur an-

nuelle de £114,000; il est depuis tombé aussi bas que

£51,000, en 1844. En 1845, les canaux de Beauharnois

et Welland furent ouverts au pnblic ; et depuis cette

époque, notre commerce s'est rétabli graduellement, de

telle sorte que depuis que le canal de Lachine a été a-

grandi, il a repris ses proportions de 1841, et qu'il s'ac-

croit maintenant d'année en année. De mêm? que l'in-

temiption de notre commerce avec les Inde*» Ocr.identales

causée par l'acte de 1822 relatif au commerce du Cana-

' :•«
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da, fut suivie, en 1825, de l'autorisation permanente d'ex*-

porter nos céréales sur les marchés britanniques, et des

concessions obtenues en 1826 ; de même, la seconde in-

terruption, ou plutôt la destruction de notre commerce

fut également suivie, en 1843, du privilège important

d'exporter sur le marché britannique le blé américain

reçu moyennant un droit nominal, comme blé du Cana-

da, sans obligation de prouver sa provenance. Cette

mesure offrait une prime virtuelle d'enviren six chelins

par quartier aux exportations américaines dans la Grande

Bretagne par la voie du St. Laurent ; mais comme elle

portait aussi un coup indirect aux lois anglaises des cé-

réales, cette même mesure renfermait en elle-même,

comme les fusées d'une bombe, les germes de sa propre

destruction ; elle était trop excellente pour durer long-

temps. Cette mesure si favorable eût l'effetde grossir rapi-

dement nos exportations de fleur et de blé, de sorte qu'en

1846, plus d'un demi million de barils, et autant de mi-

nots de ces deux produits furent expédiés du Canada par

mer.

La grande demande de bois pour les chemins de fer

en Angleterre, détourna depuis le coup dont le commerce
de bois du St. Laurent était menacé par l'acte de 1842,

en sorte que nos exportations de cet article ont été plus

considérables depuis cette époque qu'auparavant.

En 1846, la législature britannique adopta des mesu-

res dont le résultat fut le retrait de cette préférence dont

le St. Laurent avait joui par accès, et qui avait pour

ainsi dire fait de ce fleuve la route des exportations amé-

ricaines dans la Grande-Bretagne ; et le nouveau système

entra en pleine opération en 1849. Les demandes, dans

l'intervalle, provenant du manque des réodtes de patates,

jetèrent beaucoup de dcite et d'incertitude sur la ten-

dance finale de ce changement important apporté dans

nos relations avec la mère-patrie ; et comme conséquencp
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nécessaire, l'ancien système qui avait pour but de main-

tenir " la marine, les colonies et le commerce," est tombé

par terre. En 1847, la législature impériale nous aban-

donna le contrôle des douanes ; et la dernière, comme
aussi la plus importante mesure qui nous a délivré des

funestes effets des lois de navigation britanniques, est

entrée en opération avec le commencement de la présente

année.

Nous payons maintenant, comme tous les étrangers,

un chelin sterling par quartier de huit minots, sur le

blé et la fleur que nous exportons en Angleterre, et vingt

pour cent sur le blé et la fleur expédiés dans les Etats-

Unis. Ainsi donc, assaillis comme nous le sommes,
" par un feu de front et de flanc," c'est a nous de lut-

ter courageusement pour nous ouvrir un débouché sur les

marchés de l'univers par la voie du St. Laurent, et pour

forcer nos pratiques, par la bonne qualité de nos articles,

à suivre cette voie. Le droit " nominal" exigé sur le

marché britannique est plus élevé que n'était le fret en-

tier d'un baril de fleur de New-York à Liveipool en octo-

bre dernier,—plus élevé que tous les péages prélevés sur

nos canaux depuis Chicago jusqu'à l'Océan,—et il est

d'un denier moins fort que l'estimation du fret d'un baril

de Buflalo à New-York par la voie du canal Erié. S'il

arrivait par suite de nouvel ordre de choses, que les pro-

duits des colonies fussent admis/mncs de droits sur les

marchés du Royaume-Uni, ce privilège, depuis l'abroga-

tion des lois de navigation et l'ouverture de nos canaux,

opérerait tout autant comme une prime en faveur de la

route du St. Laurent que le tarif de 1845 ; mais s'il

n'avait d'autre effet que de nous replonger dans notre

ancienne léthargie, l'avantage qu'on en retirerait serait

très problématique, et ne saurait avoir de prix à nos

yeux dans ce moment qu'à cause des droits comparati-

vement légers et des taux modiques auxquels on peut
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transporter le fret dans les vaisseaux qui arrivent de
PËorope avec des chargemens.

Dans foutes ces vicissitudes commerciales, le malheur

a voulu qu'on ait tenté de guérir plutôt que de prévenir

nos maux ; et il n'est pas difficile d'imaginer l'effet que

ia politique du Parlement Impérial, par les actes de

1882, 1826, 1826, 1828, 1831, 1833, 1842, 1845, 1846 et

1849, a dû avoir sur les personnes qui sont engagées

dans les affaires depuis vingt-cinq ans, et qui ont été té-

moins de tous ces changemens. Pouvait-on s'attendre

qu'on plaçât de forts capitaux dans le commerce cana-

dien, dans de telles circonstances ? Aussi, après un demi
siècle d'exportations, nous nous trouvons à la vérité, dé-

barassés d'un grand nombre d'entraves nuisibles au

commerce, mais aussi nous n'avons pas de marine cana-

dienne, et notre commerce est exploité par les agens de

maisons établies par delà l'Atlantique. Nous ne

sommes plus, il est vrai, sous la férule des lois de navi-

gation ; nous ne nous confions plus en la sécurité d'une

fa^isse protection; et nous jouissons maintenant de cette

belle liberté que ressent le pauvre qui est chassé de

l'atelier où il trouvait de l'ouvrage. Si notre affranchis-

sement commercial eût précédé l'abandon où nous a

laissé la mère-patrie sous le rapport cortïmercial ; et si

nous eussions joui, pendant quelques années, d'un com-

merce libre et sans restrictions, avant l'expiration du sys-

tème de protection, l'esprit des gens ne serait pas aussi

dérouté qu'il l'est actuellement. Toutefois en jetant un
regard rétrospectif sur les diverses phases par lesquelles

nous avons passé, nous osons affirmer qu'on trouverait

peu d'hommes sensés et refléchis, quelques soient d'ail-

leurs leurs sentiments politiques, qui voulussent retour-

ner à l'ancien système de législation vacillante, de pro-

tection et de restriction, d'attraction et de répulsion alter-

native. Les lois de navigation et Pacte des possessions

*'*|^"
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britanniques réglaient notre commerce de telle sorte qùé
nous étions obligés d'employer des vaisseaux britanniques

dont le maître et les trois-quarts de l'équipage devaient

être sujets britanniques. Le commerce avec l'Asie et le

Cap de Bonne Espérence nous était interdit au profit de

la compagnie des Indes Orientales. Nous ne (>ouvions

expédier nos provisions salées dans aucune des posses-

sions britanniques ; nous ne pouvions importer le thé, le

Hucrc, le café, ou les articles manufacturés d'aucun pay><

étranger. Aucun navire étranger ne pouvait nous api3or-

1er de cargaison à moins que ce vaisseau ne fût bâti

dans ce même pays, qu'il n'appertînt, et ne fut com-

mandé par un maître et navigué par un équipage dont les

I rois-quarts fussent des nationaux ; et l'on exigeait en outre

la preuve la plus rigoureuse de tout cela. De même, nous

ne pouvions expédier de chargement dans un navire étran-

ger, s'il n'étaitbâti et navigué comme susdit, et à moins de

donner une obligation et des cautionnements portant que le

chargement serait transporté directement dans le pays

auquel ce navire appartenait, et ne serait ni débarqué,

ni augmenté ou diminué durant le cours du voyage.

Les mêmes restrictions pesaient sur notre commerce avec

l'Europe et l'Afrique. Les marchandises importées dans

les vaisseaux étrangers étaient frappées de droits très

lourds, et nos importations des pays étrangers étaient limi-

tées aux articles énumérés dans une cédule dont le thé,

le café, le sucre, les viandes et le poison salés, les vins,

les boissons, les épices, les soiries, le cuir, le sel, la mé-

lasse, le fer, les quincailleries, la poterie, le charbon,

les verreries, les gréemcnts de vaisseaux, les machi-

nes, les livres, le beurre, le fromage, le sain-doux, l'a-

eier, le métal, les minéraux, les caractères d'imprime-

rie, la peinture et l'huile, les outils et même les ciîets

des émigrés, les manufactures de toutes sortes, soit coton-

nades, toiles ou lainages, le fer, la terre ou le bois étaienl
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rigoureusement exclus. Le charbon britannique apporté

comme lest à Québec ne pouvait-êlre ré-exporlé. En

1826, ou se relâcha de quelques unes de ces restrictions
;

mais comme pour compenser cette faveur, on alloua une

diminution de dix pour cent en faveur des articles étran-

gers importés des entrepôts britanniques. On obtint

aussi d'autres concessions de temps à autre ; mais les

principales restrictions demeurèrent en pleine vigueur jus-

qu'à la mise en opération de l'acte de 1842. Il est vrai-

ment étonnant qu'aucune somme de protection, ou que la

législation même la plus ingénieuse ait pu maiiiienir sur

pied un commerce aussi hérissé d'entraves et de restric-

tions. Cependant, le commerce passé du St. Laurent a

progressé d'un pas ferme et d'une manière satisfaisante,

en dépit des inconvénients qui ont peut-être plus que

contrebalancé la protection excentrique dont il a joui.

En passant en revue ce commerce depuis l'établissement

de la paix, on trouve en 1820, que le tonnage arrivé par

le fleuve, s'est élevé au chiffre de 150,000. De 1820 à

1830, l'opération des actes du commerce, l'imposition

d'un droit de dix chelins sterling par voyage sur notre

bois, et la réduction de treize chelins sur celui de la Bal-

tique, l'ouverture des canaux de l'Erié et du Champlain,

et la mauvaise récolte de 1823 tournèrent la balance con-

tre notre commerce ; le tonnage néanmoins s'accrut de

cinquante pour cent, tandisqie l'accroissement corres-

pondant à New-York, durant cette période, ne fut que de

cinquante pour cent. De 1830 à 1840, les ravages de la

mouche ù blé dans le Bas-Canada, la ré-admission des

produits américains sur les marchés des Lides Occiden-

tales, les récoltes plus abondantes qu'à l'ordinaire en An-

gleterre de 1831 à 1836, la rareté et la non-exportation

de produits américains entre 1832 et 1839, et nos propres

troubles politiques entravèrent le commerce du St. Lau-

^ rent ; cependant, l'accroissement du tonnage fut près de
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cent pour cent, tandis qu'à New-York, il était de moinM

de soixante pour cent. De{)uis 1840, notre fleur et notre

bois ont éprouvé les derniers coups de la législation im-

périale ; cependant nous ne doutons pas que les rapports

de 1850 ne montrent un accroissement marqué sur notre

position en 1840. N'ayant heureusement plus à redouter

à l'avenir les éventualités d'une législation convulsive

propre à nous alarmer ou à nous ruiner, nous pouvons

maintenant adopter un système appuyé sur une base

aussi solide, prospère ou durable que la fertilité de notre

sol ; et le suivre avec cette persévérance intelligente, et

cette industrie au moyen desquelles on vient à bout de

surmonter toutes les difficultés. • **« "J

Les lois de navigation et les actes relatifs aux posses-

sions britanniques, en imposant des restrictions à notre

commerce, eurent l'effet de décourager la marine colo-

niale ; et en nous interdisant la faculté d'importer ou ex-

porter, excepté dans une certaine classe de vaisseaux

dont pas un ne se trouvait dans le St. Laurent entre le

premier janvier et le premier mai, ces lois donnèrent le

monopole de nos wets à un nombre limité de vaisseaux

engagés dans notre commerce. Sans aucune inquiétude

sous ce rapport, ces vaisseaux ne se donnaient nullement

la peine de se procurer des chargemens ailleurs ; et ne

pouvant faire plus de deux voyages dans la saison, leurs

dépenses et profits annuels se réglaient exclusivement

sur ces deux chargemens en Canada. Tant que nos im-

portations n'ont pas dépassé les besoins de notre propre

consommation, il est évident que les quatre-cinquièmes

des frais de voyage de l'allée et du retour retombaient

sur nos bois et notre farine. L'admission des vaisseaux

étrangers dans nos ports nous aurait été d'un grand se-

cours de temps à autre ; mais vu le mauvais état de la

navigation du fleuve au-dessus de Montréal, ce désavan-



88 • DIS l'aVSNIR et DK l/lNrLt}£NCR

tago devait continuer à maintenir \en taux élevé» du

fret et à diminuer nos exportations. '

L'état de choses actuel offre un aspect bien différent ; la

vallée du St. Laurent et les contrées de l'ouest qui bordent

ses eaux, sont recherchées par les passagers et les efl'ets

qui afHuent de toutes les parties de l'Europe en Amérique

depuis l'ouverture do nos canaux ; la route la plus facile et

la plus économique pour y parvenir, étant celle de Québec.

L'arrivage de sept vaisseaux de Brème dans le St. Lau-

rent, durant la suspension temporaire des lois de naviga-

tion, en 1847, suffit pour indiquer la route que prendra à

l'avenir l'émigration européenne pour se diriger vers

l'ouest.

Jusqn'à présent, nous nous sommes bornés à contsidé-

rer l'effet que la législation impériale a produit sur le

commerce du St. Laurent. Comme la nature de nos rela-

tions commerciales avec les Etats-Unis a exercé une in-

fluence importante sur le commerce du St. Laurent, je-

tons un coup d'œil rapide sur ses progrès et ses Huctua-

tions, ainsi que sur notre propre législation coloniale à

cet égard. Notre commerce régulier avec les Etats-Unis

a commencé avec le traité signé à Londres en 1794 : et

en 1801, un tarif uniforme dût nécessairement être adopté

par nos deux législatures. Ce commerce se bornait dabord

aux productions naturelles des Etats-Unis, les actes im-

périaux ayant prohibé pendant longl ymps l'importation

par terre du thé et de plusieurs autres articles. Pour en-

courager l'exportation des produits des Etats-Unis par

la voie du St. Laurent, la libre importation de ces ar-

ticles fut autorisée sans aucunes à restrictions, jusqu'à ce

que l'acte du commerce du Canada passé par le parle-

ment impérial en 1822, eût imposé des droits sur ces ar-

ticles. En 182C, néanmoins, le Haut-Canada imposa

très imprudemment un droit protecteur élevé sur les pro-

-t
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iluits des Etats-Unis, excepté ceux destinés pou/ i'eipor-

lation, et un droit do tonnage très onéreux d'un chelin sur
les vaisseaux américains, en môme temps qu'il exemptait
les vaisseaux britanniques de payer un droit de tonnage
de trois deniers seulement pour les phares. Ce dernier

droit fut enlevé par le gouvernement impérial en 1825,
époque ou l'on égalisa les droits de tonnage ; et dans la

môme année, l'on permit l'importation par tene de tous

les effets que l'on aurait pu importer par mer de» pays
étrangers, c'est-à-dire, des articles " énumérés." Après
avoir de nouveau permis l'importation libre des produits

des forêts et des céréales en 1831, les législatures loca-

les, prenant leçon de l'expérience, eurent soin de n'ap-

porter aucune entrave au commerce du St. Laurent jus-

qu'après l'union. A cette époque, l'acte impérial de 1842

imposa un droit sur les produits des Etats-Unis ; nous

eûmes la gauclicrie de suivre la même politique, " pour

la protection de l'agriculture," exceptajit seulement la

fleur et le blé ; et le môme principe fut adopté dans les

tarifs de 1848 et 49. Nous avons maintenant imposé un
droit d'environ 20 pour cent sur les produits agricoles des

Etats-Unis,—le blé et le grain seulement exceptés. ,^

PROTECTION AGRICOLE.

Le principe de la protection agricole en Canada, est,

nous le craignons, une erreur dangereuse. Le but de la

protection est d'encourager la production de tout article

tlont nous n'avons pas une quantité suffisante. Ainsi, le

charbon de Newcastle et la morue de Terreneuve n'ont nul-

lement besoin de protection. Si la protection avait l'effet

de hausser le prix de notre fleur sur les marchés britanni-

ques ou étrangers, alors elle serait certes très désirable
j

mais comme il est certain qu'elle augmenterait aussi les

frais de transport de nos propres produits sur ces mar-

chés, en détournant les exportations américaines de la

I II'
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voie du St. Laurent, elle réduirait leur valeur ici d'au-

tant. Nous produisons beaucoup plus de céréales que

nous n'en consoiamons ; ce surplus, jeté sur notre mar-

ché, établit le prix de tout ce que nous consommons, et

nulle protection ne peut chan^qer cette marche des choses

à moins qu'il n'y ait une grande demande pour l'exporta-

tion de nos produits, et point ou peu d'importations de

produits étrangers. Si rouf» "''ions une famine en Ca-

nada,—seule thèse où le principe do la protection puisse

avoir son < fFet,—comme les agriculteurs forment les qua-

tre-cinquiè^nrs de la population, il n'est pa» à supposer

qu'ils seraient à l'abri de ses atteintes, ou qu'aucun rè-

glement de douî ne, dans de telles circonstancea, puisse

être d'aucune utilité, avec une frontière comme la nôtre.

Nous n'envisagerons pas ici la question sur des " princi-

pes génerau:i," mais nous la considéreror'? comme une

question purement locs Je. Suivant toutes les probabilités

humaines, nous aurons, d'ici à nombre d'années à venir,

une quantité considérable de céréales à vendre ; et la

question est de savoir où et comment nous pourrons les

vendre avec le plus de profit. Le St. Lauripnt nous

donne accès à tous les marchés du monde, depuis que

nos canaux sont ouverts : mais, considérant combien no-

tre comm'Tce a été paralisé par une fausse politique, les

facilités supérieures qu'offrent des routes plus riches et

mieux encouragées, et les désavantages qui pèsent sur

nous sous le rapport des chargemens d'hiver, notre com-
merce limité- ne présente pas de ressources suffisantes

p^ur teaii ce grand débouché ouvert. Le vaisseau ma -

chand qui fait voile réf^^ilièrement pour Montréal, apporte

les effets et marchandises de plusieurs équipeurs, qui en

se réunissant ensemble, font transporter leurs marchan-

dises à meilleur marché que s'ils n'expédiaient que par-

tie d'un chargement
;
plus il arrivera de ces vais )aux, et

plus il y aura de compétition pour le transport du surplus
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de nos pi-oduits sur les marolôs dont il viennent ; plus les

produits seront abondans, olus le nombre des arrivages

augmentera, attendu que ces vaisseaux seront alors cer-

tains d'obtenir un chargement en retournant. Avec l'ac-

croissement de la marine, surgiront de nouveaux phares,

bouées et bataux remorqueurs ; les assurances seront ré-

duites, les délais diminueront, et le commerce jouira de

plus grandes facilités. Avec le développemert du com-

merce, se dévelopera aussi l'emploi de la vapeur; et

sous ce rapport, le St. Laurent est destiné à l'emporter

sur tous ses rivaux. Il est évident que les ressources df

notre commerce ne sauraient suliire pour maintenir et

alimenter ce grand débou'' ù. La nature ne le destina

jamais à servir à des fins aussi mesquines et retrécies ; nos

canaux n'ont pas étécontruits pour le Canada seulement,

mais pour toute la vallée du St. Laurent : réunissons-

nous donc à nos voisins dt l'autre côté de la rive, afin

de mettre ce noble débouché dans le meilleur état, en lui

procui unt toute l'alimentation possible. La permission

donnée aux américains d'exporter leurs produits par le

St. Laurent ne les empêchera nullement de se servir

de toute autre route quine leiu* offrira aucune des lenteurs et

des embarras apportés par les douanes. En adop-

tant une politique exclusive, nous serions frappés du

même coup ; car nous ne sommes pas assez riches en ca-

pitaux poujr acheter la dixième partie des objets .léces-

saires «our alimenter le St. Laurent et contrôler le com-

merce du uQxd et de l'ouest. «^ . / r '. , v -r;-^ . ^

. Notre agriculture n'a plus depuis longtemps besoin de

protection ; de subordonnée qu'elle était, elle est devenue

un intérêt dominant ; et cependant, par une contradiction

apparente, en 'e devenant, elle s'est mise à la remorque

d'un autre intérêt qui n'est encore qu'à l'état d'enfance,

-—celui de notre commerce—dont ladesti.iée est entre les

mains de nos agriculteurs. Les prix en Angleterre et

6
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les demandes d'exportation devront se régler sur nos ca-

naux et notre marine ; et c'est à ceux qui sont les plus

intéressés sous ce rapport, à déclarer s'ils souffriront

qu'on diminue par des entraves l'utilité de ce gTand dé-

bouché national qui a été récemment l'objet de si gran-

des améliorations. ai^u ;^f;: v<i;,v»riv^.>,.f- i.;v; .;.,;.. ,*.v-ftï>^;vwu

' Tant que nous avons été colonie dans lé sens commer-

cial, la qualité supérieure de notre fleur, et la demande

du surplus de nos produits sur les marchés britanniq^^es,

ont eu l'effet de maintenir ici le prix des articles de con-

sommation aux taux les plus élevés. Dans plusieurs oc-

casions, par conséquent, la libre iiiportation des produits

américains aurait pu réduire nos prix, si la demande en

Angleterre n'eût dépassé le chiffie de tout ce qu'on y
importait; néanmoins, on a vu que, comme peuple, no-

tre prospérité a toujours grandi en raison du peu d'entra-

ves et de restrictions apportés au commerce des deux

rives du St. Laurent. D'ici à un grand nombre d'années,

les produits américains ne rechercheront plus la route du
Canada, à moins qu'ils ne soient expédiés par cette voie

sur quelque marché plus profitable ; et le prix des céréa-

les dans ce pays n'augmentera par la suite que si la di-

sette se fait sentir, ou si nous obtenons l'entrée de quel-

ques nouveaux marchés. .(jf^(i..»i 'I

Comme notre position actuelle est toute critique et ex-

ceptionnelle, puisque nous avons à lutter, bien qu'avec

de grandes facilités naturelles, contre un rival puissant,

on devrait éviter d'invoquer " les principes généraux," ou
les fhéories vagues ; la protection générale, quelque dé-

sirable qu'elle puisse être par la suite lorsque le com-
merce du St. Laurent sera établi, et que nous serons

complètement affranchis de la dépendence des canaux
de New-York, ne produirait maintenant qu'une prostra-

tion générale. Il faut des années pour établir un mar-
ché à l'intérieur ; ot durant son enfance, l'abondance et

&
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le bas prix de la nourriture est indispe sable. Notre

propre marché est trop limité pour nous faire espérer,

malgré toutes les promesses de protection que nous pour-

rions donner, de pouvoir attirer chez nous une immigration

considérable d'artisans et de consommateurs ; et toute

protection, sans ce résultat, n'aurait d'autre effet que de

diminuer et réduire nos productions, ou de nous faire de-

venir tributaires du canal Erié. Un syi.tème général de

protection devrait aussi inclure notre marine ; et cela

affecterait tellement les effets étrangers in iransitu, que

l'aversion conçue maintenant pour la route du St. Lau-

rent se perpétuerait indéfiniment. Que nos cultivateurs

conséquent prennent garde de se laisser dominer par

aucun système " général," car il sont sûrs d'en devenir

les victimes, puisqu'à eux seuls, ils forment les quatre-

cinquièmes de la population.

Si nous avons parlé en faveur d'un système de com-

merce libre en ce- qui concerne nos exportations et nos

relations avec la rive opposée du St. Laurent, nous l'a-

vons fait pour des raisons spéciales, et non par sympathie

pour les principes outrés de vijuelques économistes ; car

nous répudions 'ce communisme commercial qui tend à

taxer la civilisation au profit de la barbarie, qui n'éta-

blit auciiii i distinction entre le serf et l'homme libre, et

qui f ; 'i* !^ar obliger nos enfans de s'expatrier dans

l'Iova ' r^'->on st la Californie pour trouver de l'em-

ploi.

Heureusement que le " commerce libre" et la " pro-

tection" ne sont pas encore devenus en Canada, le cri

de guerre pour leurrer les électeurs et engi. isser les

élus : et nous nous flattons que le patriotisme, et le res-

pect que les partis doivent se porter réciproquement, au-

ront l'effet d'inculquer cet esprit de conciliation qui est

le vier et la base de tout bon gouvernemenl. Nous
crpy't is qu'i' est un genre de relations commerciales, qui
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n'a pas beéôin d'une license effrénée pour exister, et

qu'on peut encourager Pi.' lustrie native du pays avec

discernement, et sans pour cela froisser les intérêts du Ca-

nada comme " pays agricole." Malgré tous les beaux

avis que pourraient notis donner les philosophes de

l'école de Manchester, nous ne pouvons manquer de

nous appereevoir, que déjà nous sommes devenus un

peuple qui produit plus de denrées qu'il n'en n'a besoin

pour sa propre consommation
;
que lefe terres leg plus fa-

ciles à cultiver «( ^ déjà prises et établies; que l'absence

de capitaux et d'uu r- hé local empêche la culture de

terres les plus riches, x is qui exigent aussi plus de soin,

de frais et de travail ; et que la partie la plus précieuse de

notre population, les adultes des deux sexes nés dans

le pays émigrent vers , des fégions oft ils trouvent des

tcnes en plus grande quantité et à plus bas prix, et oCi le

travaille leurs bras est mieilx rétribué. Par l'industrie et

l'économie, noUs pouvons nous relever dés désastres oc-

casionnés par des calamités temporaires ; mais lorsque la

jeunesse active et vigoureuse, et la partie intelligente et

entreprenante de la population abandonne le sol qui l'a

vu naître et dont elle est la plus propre à développer les

ressources, c'est alors qu'on peut vraiment dire que la

patrie eât froissée dans ses intérêts matériels. Toute po-

litique raisonnable, par conséquent, qui tend à étendre et

agrandir la sphère et la variété de nos occupations, de-

vrait être accueillie d'après ses propres mérites, et sans

considérer si elle froisse un " principe" ou non ; mais

il faut agir avec la plus grande prudence pour arriver au

terme, et ne pas dépasser le but.

MANCFACttJRÊS ET MÂftCttÉ A l'iXTÊRIKUR. ^-t

Si dèï< le prineipe, nous eussions établi un'système gé-

néral de prôiectlôrt avant de devenir des exportateurs
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d'articles de nourriture, nous aurions, dans ce cas, pu
établir des manufactures pour nos propres besoins, bien

que notre patriotisme nous eût coûté cher ; car avec un
marché limité, et des facilités commerciales incomplètes,

nous aurions été mal approvisionnés, et cela à des taux

exorbitans. Or, comme colons, nous ne pouvions éta-

bl> des manufactures générales; et comme Canadiens,

nous ne pourrons le faire que lorsque nous aurons obte-

nu dé plus grandes facilités commerciales, établi des

chemins de fer, et construit une marine suffisante pour

faire le commerce des côtes ou à l'étranger. Des manu-

factures ne peuvent être exploitées avec profit sur une

petite échelle ; et les approvisionnemens ne peuvent tel-

lement être proportionnés aux demandes dans un pays,

qu'il ne survienne périodiquement de grands . ncombre-

mens de produits, pour l'écoulement desquels il est né-

cessaire . d'ouvrir un marché à l'étranger. Si donc, le

commerce du St. Laurent est placé sur un pied tel que

nous puissions lutteï avec les Américains, pour l'approvi-

sionnement des provinces du golfe, des Indes Occidentales

et de l'Amérique du Sud, nous pourrons à Vavenir expé-

dier des chargemens de manufactures du St. Laurent

pour la même destination. Nos vaisseaux en retournant

pourraient nous apporter les drogues, les teintures et les

objets chimiques dont nous aurions besoin pour les manu-
fectures, les peaux crues des Pampas, et les bois rares des

tropiques ; et nous serions alors en mesure de nous

lancer dans ces entreprises avec les mêmes facilités que

celles possédées par l'Angleterre et les Etats-Unis. Mais,

nous dira-t-on, nous ne pourrons jamais lutter avec ces

nations ; d'abord, parce que le travail y est à plus bas

prix, et en second, lieu, parce qu'il est " protégé." Ob-

servons d'abord que, bien que rien ne nous serait plis fu-

neste que d'adopter maintenant ce qu'on entend généra-

lement par un Bygtème de prorection, cependant, pour

|

"
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ce qui est des articles que nous pourrions nous-même fa-

briquer avec avantage, il serait peut-être convenable d'é-

tablir des réglemens de nature à prévenir la ruine de

nos manufactures naissantes, dans le cas où il survien-

drait de ces convulsions qui affectent périodiquement le

commerce de tous les pays. Sur une frontière comme la

nôtre, un tarif excessif ou prohibitoire, en vue de proté-

ger nos manufactures, ne saurait-être d'aucune utilité*

Ainsi donc un encouragement modéré, mais permanent,

donné aux manufactures seulement qui requièrent peu

de travail manuel, et dont nous produisons la matière

brute, est tout ce que nous pouvons tenter, et serait ce

qu'il y a de mieux dans l'intérêt même du manufactu-

rier; car des tarifs élevés entraînent à leur suite une

compétition locale ruineuse, et provoquent des attaques

immanquables de la part d'intérêts rivaux: de là une

crise inévitable. En Angletene, lorsqu'il survient une

de ces crises, les manufactures qui encombrent les maga-

sins sont jetées subitement et en telles quantités sur les

marchés du monde entier, que dans un pays faible et nou-

veau comme celui-ci, les manufactures naissantes se-

raient totalement ruinées Et ce ne sont pas là les

seuls risques que nous aurions à courir : les manufactu-

riers anglais peuvent se réunir et convenir de se soumettre

occasionellement à une perte certaine, si par ce moyen
ils réussissent à tenir notre commerce dans leur dépen-

dance. Après avoir tué toute compétition dès le prin-

cipe, avec la renaissance de la prospérité, ils impose-

raient aux consommateurs des prix qui les compenseraient

amplement des pertes résultant de leur plan savant et ha-

bilement conçu. Et ce n'est pas là une thèse imaginaire.

Nous avons vu les prix du fer varier de cC4 10s. à £16,
entre 1842 et 1845, et les marchandises anglaises innon-

der, au-dessous du prix coûtant, les marchés américains,

et arrêter par là l'extention des manufactures de ce pays.
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On se convaincra facilement qu'il existe certaines branches

de manufactures que nous pouvons exploiter avec avantage

et profit, nonobstant tout ce que l'on a dit du bas prix du
travail en Europe, si nous jetons les yeux sur le grand

nombre d'excellentes manufactures de drap, les tan-

neries, les fournaises, les fonderies, les brasseries et disti-

leries, les factoreries de clous, de chaises et de savon, les

moulins pour fabriquer le papier et l'huile, les poteries

et plusieurs autres établissements qui ont surgi parmi

nous sansautresencouragemensque ceux que nous offrons

à chaque branche de manufacture, savoir :—le bas prix de

la nourriture, l'abondance des pouvoirs d'eau, un marché

local, des rentes modiques et un climat salubre. Et il

en est beaucoup d'autres que nous pourrions établir, si

nous avions l'énergie et l'esprit d'entreprise nécessaires,

tels que corderies, manufactures de cuivre, de plomb et

de fil de fer, ouvrages de peinture, fabriques de chan-

delles et de moulins à l'huile etc., et plus particulière-

ment toute espèce de manufactures en bois, tels que

meubles, et finalement la glace. La qualité de notre

fer et le bas prix du charbon de bois offrent toutes les

facilités pour manufacturer Vacier. Ces manufactures

fleurissent ici, parce que nous produisons la matière brute,

et parce que les frais de transport et les facilités d'échange

sont en eiix même une protection et un avantage que

nous avons sur les mêmes produits étrangers. Nous
pouvons aussi produire le fer avec avantage ; nos mine-

rais sont de la meilleure qualité, et comme il nous faut

maintenant employer le charbon de bois, leur qualité

égalerait bien vite celle du fer de Suède. Le fer anglais

inférieur, bien qu'à plus bas prix, ne pourait soutenir la

compétition, attendu qu'en fait de fer, le meilleur article

est aussi généralement ce] i qui se donne à plus bas

, )

m

prix.
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Nous pourrions aussi nous procurer le coton au moyen
d'une communication continue par eau, par la voie de

Cincinnati et Cleveland, ou le faire venir de .'a Coroline du
Sud, par Québec ou New-YDrk ; et on peut l'apporter sur

aucune partie du St. Laurent à aussi bas prix qu'aux mou-

lins mêmes de la Nouvelle Angleterre. Nous pourrions

exploiter avec profit les manufactures les plus grossières

de cet article, car le travail n'entre que pour peu de chose

dans les frais, les pouvoirs d'eau et le mécanisme faisant

la plus grande partie de l'ouvrage. Les Américains

ont supplanté les Anglais dans les Indes dans ce genre

d'industrie ; et les officiers anglais qui servent dans l'ar-

mée des Indes, s'habillent maintenant avec des étoffes

de coton fabriquées dans les Etais-Unis du nord.

Nous n'avons rien à envier aux charbons d'Angleterre

ou de Id Pensylvanie dont le principal emploi dans les

manufgictures consiste à produire la vapeur, attendu que

nous trouvons dans nos chutes, et les mpides de nos nom-
breuses rivières une force motrice plus régulière et moins

dispendieuse ; et quant au fer, dans la composition du-

quel le charbon entre pour une si forte partie, on a vu

que nos forêts interminables nous fournissent du charboh

qui est bien plus précieux pour cet objet. Le fer brut

trouvé sur la rivière Ohio où le charbon minéral est à

plus bas prix que le bois, est, pour les mêmes raisons,

fabriqué avec du charbon partwit où l'on peut s'en pro-

curer.

Le Canada Est contient une population naturellement

intelligente et facile à conduire et diriger, soah qui, pen-

dant six mois de l'année, est presque foraée de mener
une vie oisive : or, nous ne pourrons jamais atteindre au
même degré de richesse et de prospérité que nos voisins,

àmoin/3 que nous ne nous levions aussi à bonne heure, que
nous ne travaillions aussi fort, et que nous n'écono-
misions nos ressources avec le même soin qu'eux. Avec
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une population qui s'accroît rapidement par l'immigration
;

possédant des moyens de subsistance en abondance, des

pouvoirs d'eau illimités, un fleuve magnifique et les plus

beaux canaux de l'univers, le Canada qui commande le

littoral est destiné à devenir le facteur ou l'agent com-

mercial d'une portion importante de l'intérieur de l'Amé-

rique, et fera par la suite un pays manufacturier ; mais

espérons que jamais les intérêts agricoles n'y seront su-

bordonnés à d'autres intérêts, et qu'on ne dira pas du
cultivateur, luttant dans la sphère que la providence lui

a tracée, et qui est la vocation la plus naturelle à l'hom-

me, qu'il faut donner à ses efforts une "fausse direction."

C'est là un " axiome " aussi difficile à réduire en prati-

que, que la belle maxime de l'Evangile si peu suivie par

le grand nombre,—axiome qui est de la même force à peu

près que les argumens dont nous nous «ommes servis

pour ravir à l'Indien les terres où il taisait la chasse, et

pour lui prouver, (à notre propre satisfaction,) qu'il serait

plus heureux en abandonnant ses habitudes errantes et

vagabondes, et se livrant à la culture du sol.

Si nous avons signalé la position manufacturière du
Canada, c'est que nous sentons qu'il est impossible, tout

en considérant lea progrès futurs de notre pays, de sépa-

rer les trois-sœurs,—l'agriculture, les manufactures et le

commerce ; et qu'il règne une opinion, que la naviga-

tion du St. Laurant est d'une importance moindre pour

nous que l'établissement immédiat d'un marché au mi-

lieu de nous, en adoptant un système rigoureux de pro-

tection. On verra que ce n'est pas par un vain esprit

d'opposition, que nous objectons au mode seulement par

lequel on se propose d'établir ce marché. Si notre posi-

tion géographique était la même que celle de Cuba, (ou

peut être même de la Nouvelle Ecosse); et si nous jouis-

sions comme elles d'un commerce non interrompu, nous

pourrions nous attendre à voir nos produits augmenter de

7
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manière à produire, dans le cours du temps, les facilités

requises pour établir des manufactures. Mais comme il

a plû à la providence de fermer nos ports pendant cinq

mois de l'année^ ce qui rend notre commerce chronique

jusqu'à un certain point, nous prévoyons qu'on établira

graduellement par la suite des manufactures, tant pour

utiliser les mois de l'hiver, que pour supporter notre com-

merce. L'un ne peut longtemps prospérer sans l'autre ;

et comme il nous faut un commerce avant de pouvoir

établir des manufactures, on devrait éviter toute espèce

de restrictions dans l'enfance de ce commerce, au moyen
d'une législation vaine et prématurée.

Tout en recherchant ses propres intérêts, l'homme est

obligé de se soumettre à l'influence de cette position.

Peu-à-peu, et presqu'insensiblement, les divers intérêts

commerciaux se combinent mutuellement, et rendent illu-

soires les systèmes des spéculateurs politiques, avant

même qu'ils aient fini de les confier au papier. Le sim-

ple bouvier, le colporteur, le trafiquant, et l'expédition-

naire,—élémens peu importans aux yeux du politique or-

dinaire,—Consultent peu, en recherchant leur propres in-

térêts, la tendance politique de leurs opérations ; ils

bâtissent sans y réfléchir, paisiblement, mais sûrement,

un nouveau système ; de même que l'insecte corallaïde,

sans être vu ni apperçu, bâtit ces montagnes sous-mari-

nes sur lesquelles viennent se briser les vaisseaux qui

naviguent en suivant la voie tracée sur les vieilles cartes.

Les capitaux ne sont pas chez nous assez abondans, ou

n'exercent pas assez d'influence pour contrôler le travail
;

un peuple pratique traitera donc toutes les questions

d'une manière pratique. L'égoïsme oflire d'abord le pre-

mier sacrifice sur l'autel domestique ; il adopte le sys-

tème qui rapporte le plus grtnd bien matériel ou pré-

sent, pourvait ou semble pourvoir au plus grand nombre
de besoins, fait vivre l'épouee et lui donne un asile,
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habille cl iubtruit IVnfant, et prémunit contre les in-

firmités du vieil âge, époque où l'on ne peut plus travail-

ler. C'est ce " principe" qui doit finalement remplacer

toute théorie, sentiment, passion, ou préjugé de quelque

nature que ce soit.

PROGRÈS COMMERCIAUX OU ST. LAURENT.

Nous avons remarqué un progrès rapide et matériel

dans le commerce du St. Laurent, dans le cours des

vingt années expirées en 1840. Dans les six années

qui ont suivi cette dernière, nous avons exporté plus de

bois que dans les dix années précédentes ; et jusqu'à ce

jour, nous avons expédié par mer, depuis 1810, quatre

millions et un quart de barik de fleur et de bU;, quantité

qui excède, de plus d'un million de barils, l'exportation

totale de fleur et de blé du St. Laurent par mer, entre

les années 1800 et 1840. Ainsi donc, malgi'é la perte,

en 1842, d'une partie de la protection accordée à nos bois,

et de toute protection sur notre fleur quelques années

plus tard, nous n'avons pas lieu de notis plaindre du
commerce du St. Laurent pour la décade expirée en 1860.

Le déficit énorme, ainsi qu'on l'a appelé, dans nos expor-

tations de fleur et de blé, en 1848, n'était rien de plus

qu'une réaction naturelle après les exportations sans pa-

rallèle de 1847, et n'a rien d'alarmant, puisque les expor-

tations de 1848 sont plus considérables que celles d'au-

cune année antérieure à 1844, à l'exception seulement

de 1841. On voit d'après le tableau des exjîprtations de

Montréal en 1844, qui indique un accroissement satisfai-

sant sur l'année précédente, que le déficit de 1848 n'a-

vait rien de permanent. L'étal suivant indique le pro-

grès du commerce du St. Laurent comparé à celui de

New-York :

\
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'Tonnage arrivé à Québec et h New-York
en 1819 100,000 266,840

1829 236,6é5 «• -- 417,961
'*^.' 1839 382,861

*

655,927

1849 489,861 (en 1846...628,425) Inconnu

Comparé au commerce de la première ville commer-

ciale de l'Amérique, ce tableau est satisfaisant, en ce

que les années indiquées n'ont pas été affectées par le»

stimulans ou les révulsions du commerce, et donnent la

juste moyenne du progrès.

Si nous considérons, qu'indépendamment de notre

conim^rce par la voie du St. Laurent, nos relations com-

merciales par terre nvec les Etats-Unis, en 1848 et 1849,

ont excédé de beaucoup celles des années précédentes
;

et que nous avons l'année dernière expédié plus d'un

million et demi de minots de blé et de fleur an soûl port

d'Oswego, nous avons tout lieu de nous féliciter de ce

que nous sommes en état d'approvisionner un marché

étranger : nous devons en même temps porter notre

sollicitude sur la destination future de ce surplus considé-

rable et croissant.

Tant que la fleur expédiée par le St. Laurent a joui

d'une préférence d'une piastre environ par baril sur le

même article expédié de New-York, cette prime a été

suflisante pour contrebalancer les taux élevés du fret que

l'exclusion des vaisseaux étrangers de l'Atlantique, et

l'absence de meilleures communications et d'une compé-

tition efficace sur le fleuve, avaient protluits. Le retrait

de celte protection ayant eu lieu avant l'abrogation des

lois de navigation, et avant l'achèvement de nos canaux,

nos produits de l'Ouest se son naturellement dirigés sur

New-York où les prix étaient plus fermes qu'à Moiilréal,

tant parce que la demande avait diminué en Angleterre,

(résultat do l'encombrement des marchés anglais après
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la famine de 1847, qui rendait Ncw-Yorii un marché plu»

avantageux,) que parce que les frais d'cApédier un baril

de fleur, du Canada Ouest à Liverpool, avaient jusqu^a lors

été moindres par la voie de New-York que par celle de

Montréal. La tendance de notre blé à se diriger sur les

marchés des Etats-Unis en 1848 et 1849, a donné lieu à
diverses théories et spéculations sur la direction que de-

vra prendre notre commerce à l'avenir ; et l'on ne peut se

déguiser que des craintes graves se sont élevées concer-

nant la valeur de nos canaux du St. Laurent. Il est de
fait que les opinions politiques ont été bouleversées en
conséquence ; et nous nous trouvons maintenant dans la

position humiliante de supplions qui demandent la réci-

procité avec les Etats-Unis.

M!

>!.'
-'

RÉCIPROCITÉ.

xjCs avantages d'un libre accès aux marchés américains

n'ont pas besoin de démonstration ; mais le mode le plus

facile d'obtenir ce but est le sujet de graves débats. Nous
ne doutons pas qu'il ne soit de l'intérêt des Etats-Unis

de nous accorder ce privilège par la suite ; mais nous

craignons fort qu'on puisse les forcer à cette démarche

par des argumens, si l'on n'emploie aussi des moyens
Inaction.

Le Canada se trouve dans une position à contraindre

les Américains d'ouvrir leurs porls à ses produits, et

prélever un tribut sur le commerce des Etats de l'Ouest ; et

cette position, il la doit exclusivement à l'amélioration du

St. Laurent. Sans ses canaux, le Canada serait obligé

de faire ce que font les Etats de l'Ohio, du Michigan,

du Wisconsin, et les autres Etats de l'Ouest ; il serait

obligé de contribuer au soutien du gouvernement et aux

améliorations de l'Etat de New-York, avec ce désavan-

tage en outre, qu'il aiuait en tout temps à payer vingt

tl
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pour cent pour le soutien du gouvernement générai des

Etats-Unis. Nos canaux, en nous donnant un débouché

sur l'océan, nous mettront en état d'expédier notre fleur

sur les mêmes marchés où l'on expédie la fleur Améri-

caine dont l'exportation établît le prix pom* la ccnsom-

mation dans ce pays, ce qui a réussi jusqu'à présent à

faire donner la préférence à la voie de New-York sur

celle du St. Laurent. Sous notre système colonial, nous

étions le jouet des saisoub en Angleterre, et obligé»

d'accepter les conditions qui nous étaient imposées sm'les

marchés anglais. Les Américains, au contraire, n'expé-

diaient leur fleur en Angleterre que lorsqu'ils y trouvaient

leur profit. En 1846, ils n'exportèrent que 35,000 barils

de fleur en Angleterre ; 47,000 à Cuba ; 53,000 à Hayti
;

54,000 aux îles Danoises ; 209,000 su Brézil ; 281,000

aux Indes Occidentales Britanniques; et 287,000 aux

colonies de l'Amérique Britannique du nord. Us en ex-

portèrent au»si aux Indes Orientales, dans la Chine, à

Gibraltar, au Cap de Bonne Espérance, dans les îles de

l'Océan Pacifique, dans presque» toutes les provinces de

l'Amérique du Sud, et dans les îles du golphe du Mex-

ique.

La valeur annuelle de l'exportation des céréales des

Etats-Unis, ailleurs que dans la Grande-Bretagne, est d'en-

viron ^10,000,000 ; dont près d'un tiers est expédié pour

ainsi dire à notre barbe, aux provinces britanniqus situées

à l'embouchure du St. Laurent. Ce dernier commerce,

les canaux du St. Laurent devront le transférer d'un seul

coupauCanada, autantdu moins que ce dernier sera en état

d'y faire face, à moins que les lois n'y mettent une entrave.

Les habitans de la Nouvelle Ecosse possèdent un grand

nombre de vaisseaux; Halifax est heureusement situé

comme place d'entrepôt ; et nos canaux devront servir à

l'écoulement d'un montant considérable de capitaux qui

ne trouvent maintenant aucuiie issue pendant l'hiver, et
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sont enfouis dans la marine des lacs. Il n'est pas pro-

bable, par conséquent, que les Américains puissent loi^
temps continuer de percevoir un droit de vingt pour

cent sur le produits agricoles du Canada. Si donc, nous
ne faisons pas nous mêmes un commerce direct

avec les contrées du sud dont nous venons de par-

ler, les habitans de la Nouvelle Ecosse et du Nou^
veau Brunswick le feront pour nous ; et, comme consé-

quence nécessaire, ils nous fourniront les épiceries et les

produits des Iles que nous recevons maintenant par les

Etats-Unis. Nous achèterons làmême ou nous vendromj.

Nous payerons les marchandises anglaises dont nou»

avons besoin, avec le bois et la fleur que nous exporte-

rons ; et les Américains s'appercevront bientôt, que s'ils

veulent retenir entre leurs mains cette portion de notre

commerce qu'ils possèdent déjà,, il faut qu'ils nous

donnent les mêmes facilités pour vendre que pour acheter

sur leurs niarchés.

Nous ne sommes pas en état de faire une guerre à
coup c>w tarifs et de réglemeuts commerciaux ; et l'aveu

de notre faiblesse n'est pas bien propre à nous faire obte-

nir le but que nous avons en vue. Nous pensons donc

que le prompt achèvement de nos canaux, l'améliora-

tion de la navigation du ^ t. Laurent, et l'aaoption d'une

iwlitique commerciale libérale, du moins dans l'enfance

de notre commerce, sont le mode le plus prompt et le

plus facile d^ohtenir la réciprocité, ou dé nous en rendre

indépendans. Le privilège d'exporter nos produits par lesk

Etats-Unis, en entrepôt, a fait surgir des opinions peu f>

vorables quant à la valeur et à l'importance de nor ca-^

naux ; mais qu'on se rappelle bien que ce privilège ne

nous a été accordé que lorsque nous avons commencé èa

améliorer la navigation du St. Laurent, et qu'on ne nousi

eût jamais conféré ce privilège, si l'on n'eût voulu par là

paraliser les efforts que nous fesions pour obtenir notr*

i
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émancipation commerciale. La valeur de ce privilège est

assez problématique pournous. Des 200,000 barilsde fleur

canadienne expédiés à Oswego en 1849, cinquante seule-

ment y ont été vendus, le reste a été mis en entrepôt ; et sur

620,000 ipinots de blé, 380,000 sont restés en entrepôt. Or,

si ce privilège d'exporter sous forme d'entrepôt avait une

valeur réelle pour nos cultivateurs, nous aurions reçu à-

pinu-prèê le même prix pour notre fleur et notre blé à To-

ronto et Hamiiion, qu'à BufTalo et Cleveland. Mais

nous n'en avons ])as retiré plus d'avantages que si ce

privilège n'eût jamais existé ; nous sommes restés à la

merci du spéculateur américain ; notre bonne fleur Ca-

nadienne a été mise en entrepôt ; le blé de l'Ouest

d'une qualité inférieure a été substitué au nôtre et exporté

comme produit Canadien ; et notre plus beau grain n'a

servi qu'à rehausser la valeur de l'étampe américain.

La crainte d'une réaction sur les marchés anglais, tan-

dis que lesproduits sont à l'état de transit^ auratoujours l'ef-

fet d'engager le spéculateur à faire ses achats à des taux

qui lui permettrontj dans ce cas, de recourir aux marchés

américains, en payant le droit. Les réglemens de doua-

nes, quelqu'insignifians qu'ils puissent nous paraître au

premier coup d'oeil, suffiront pour arrêter la compétition

et diriger les acheteurs de l'Est sur les marchés de l'Ohio.

L'expérience de l'année dernière devrait nous apprendre

que toutes les restrictions, (quelques légères qu'elles

soient,) apportées à la libre entrée et au transit des arti-

cles que noup exportons nous mêmes, suffisent pour leur

faire prendre une nouvelle direction, et augmenter les

frais de transport de nos propres produits.

^ Soit que nous obtenions la réciprocité ou non, et quel-

que soit par la suite notre position commerciale vis-à-vis

des Etats-Unis, notre politique doit-être la même, savoir,

de nous rendre promptement et permanemment indépen-

dans de toute autre route, tant que nous en aurons une
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(sous le contrôle de notre propre Législation) dont nous

pouvons nous servir. Si la non concession de Ja réciprc^

cité par les Etats-Unis, pendant deux ou trois années de

plus, pouvait avoir l'effet de nous faire bien comprendre

noire véritable position, ce serait pour nous un avantage

précieux, quand bien même nous y perdrions dans l'in'-

tervalle. Si, demain même, nous avions l'csntrée des

marchés américains, nous n'en retirerions que de minces

avantages, sans nos canaux du St. Laurent. Si, comme
en 1847, nos produits étaient en grande demande sur

le littoral, nous serions les victimes de nos moyens d'ex-

portation, dispendieux et limité» comme ils le sont ; et

cet état de choses profiterait presque exclusivement aux

marchands de transport et à VEtat de New-York. Du-

rant le cours de cette année 1847, les frais de transport

d'un baril, de Buffalo à Albany, ont monté à deux pias?

très en conséquence du peu de largeur du canal Erié.

> Sur la quantité de produits et de marchandises qui vont

et reviennent des Etats de l'Ouest par la route de Syra-

cuse, environ un tiers prend maintenant la voie du canal

de Welland et d'Oswego ; les deux autres tiers prennent

la direction de Buffalo. Dans la lutte pour l': apare-

ment du commerce de l'Ouest, Oswego devance m rapi-

dement Buffalo, sa rivale, qu'il est peu dcuteux qu'ayant

per. d'années la majeure partie du commerce en montant

et Cl descendant ne prenne la route d'Oswago, si Von peut

seulement réussir à offrir desfacilités suffisantes par cette

route. Un fait très significatif, c'est que sur la quantité

de sel expédié de Syracuse (point de jonction des canaux

d'Oswego et de l'Erié) vers l'Ouest, 56,000 tonneaux ont

été transportés l'année dernière par les canaux d'Oswego

et de Welland, et 19,000 seulement par la voie de Buffalo.

Si le restant du fret en remontant eût été expédié de Sy-

racuse pour l'Ouest, (au lieu d'Albany dans les bateaux

de Buffalo^) une plus grand quantité aurait sans doute
8
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suivi la route du canal de Welland. En 1840, Osweg'o

ne possédait qu'un sixième du commerce de l'Ouest et du

Canada en remontant, et un septième en descendant.

Ces proportions se sont maintenant accrues au point,

qu'elle a maintenant accaparé la moitié et le quart de ce

commerce respectivement,—les recettes provenant des

produits de l'Ouest étant plus considt râbles maintenant

qu'elles ne l'étaient à BufTalo, en 1840 ; et, bien qu'en

1848 (après les exportations énormes de 1847,) il y ait

eu une diminution dans ces recettes, à Buffalo, de 167,000

tonneaux, il y a eu dans le même temps une augmentatiov,

de 5,000 tonneaux, à Oswego.*

Or, si le canal de Welland, en substituant un navi-

gation de vingt huit milles seulement pour les vais-

seaux, à 154 milles de navigation par bateau sur le

canal Erié, a produit sur le commerce de l'Ouest l'effet

que nous avons signalé, que serait-ce si nous pouvions

prendre le chargement qui vient de passer par le canal de

Welland, pour le transporter jusqu'à Whitehall sur le lac

Champlain ? et si nous remplacions une navigation par ba-

teau de 130 milles de parcours, par une navigation de

vingt ou quarante milles p ^ea près pour les bâtiments, ne

laissant ainsi à la navigation des bateaux qu'un parcours

de moins de soixante et dix milles, avec une élévation

* L'auditeur du département du Canal de New York, dans le rapport des

'* péages prorenB'::t du commerce et du tonnagej" publié en avril 1850, dit :

"Le tonnage de 1849 excède de 24,922 tonnrtuix, celui de 1847, mais les

péages sont de $366,716 en hoins " La considération la plus importante

à cet égard, est la dirersion rapide du commerce de l'Ouest qui se dirige de Buf-

falo à Oswego. Dans le tonnage de 1S''9, il y un déficit, par la voie de BufTalo,

de 124,880 tonneaux sur celui de 1847, et en même temps une augmentation de

80,709 tonneaux, à Oswego.

(Le tonnage de l'Ouest pffrirait le même chiffre, soit qu'il fût entré à Buffalo ou

à Oswego ; n;iaii dans ce dernier cas, les péages seraientt hoiksres proportionnelle

meut que le montant perÇu sur le canal de Welland. L'augmentation ci-dessns*

à Oswego provient principalement de nos exportations du lac Ontario :— mais la

diminution par la voie de Buffalo, est près de trois fois aussi ((msidéi-able que

ceBe éprouvée sur le canal de Welland.) qu'à
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de cinquante-cinq pieds seulement jusqu'au sommet qui

se trouve au-dessus du lac Champlain, pour atteindre le

le flux et le reflux sur la rivière Hudson. N'assurerions

nous pas par là immanquablement aux canaux du St.

Laurent ce même commerce de l'Ouest qui se fait main-
tenant par le canal de Welland? La fleur qui passe

maintenant par le canal Erié, et qui est transportée de

Albany à Boston par les chemins de fer, ne serait-elle pas

transportée par les canaux du St. Laurent jusqu'à Bur-

lington, et de là, par les deux chemina defer rivaux, sur

le meillieur marché de ce continent pour les céréales, sa-

voir, les destricts manufactm'iers de la Nouvelle Angle-

terre ? Les manufactures de ces districts se dirigeraient

alors vers l'Ouest en passant par nos canaux ; et nos

vaisseaux en descendant attireraient le fret de Québec,

Montréal, New-York et Boston, de toute la Nouvelle

Angleterre, et des comtés manufacturiers du nord de

l'Etat de New-York. La constructi..a immédiate d'un ca-

nal depuis le lac Champlain jusqu'au St, Laurent, dont le

coût n'excéderait pas £500,000, est un objet d'une impor-

tance vitale pour nous, comme propriétaires des canaux

de Welland et du St. Laurent ; car cette entreprise nous

assurerait en grande partie les moyens de payer et d'en-

tretenir notre magnifique uavigat" -n artificielle par le

Iransit du commerce étranger, et nous rendrait tout à

fait indépendans de la rivalité ou des ressources respec-

tives des ports de New-York et de Québec. Pour nous

agriculteurs, cette question est sur le point de devenir en-

core d'une bien plus grande importance.

Le lac Champlain, avec sa navigation de 150 milles de

parcours courant sud, pénètre presque jusqu'au cœur

même de la Nouvelle Angleterre, Troy et Albany. Au
nord, ses eaux navigables se trouvent à moins de vingt

milles du St. Laurent ; à l'est, à l'ouest, et au sud jus-

qu'à la rivière Mohawk, s'étend un pays dont les res-

11
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sources agricoles sont médiocres, mais qui abonde en ma-

nufactures, en richesses commerciales et minérales, en

pouvoirs d'eau, et en lainages de toutes sortes. Cette ré

giôn fait une plus grande consommation de notre prin-

eip'il produit^—le blé, et renferme une plus forte popu-

laLion, plus de manufactures, de commerce et de richesse,

que tout autre territoire de la même étendue en Amérique.

Sur ce marché, le Canada n'a pas de rival plus près que la

partie Est de New-York,—Etal qui consomme à peu près

autant de blé qu'il n'en produit, et dont la consommation

en toute probabilité marchera de pair avec sa production

de cet article. Le Haut Canada, au contraire, en produit

deux fois plus qu'il ne consomme. Il en sera de même
du Bas Canada, si ses cultivateurs recouvrent la con-

fiance qu'ils ont perdue par les ravages de la mouche à

blé. Plus d'un million de barils de fleur importée a été

détenu pour la consommation à Boston, dans l'année ex-

pirée au mois d'août 1849 : la plus grande importation

qui ait eu lieu d'un seul endroit, savoir, de la Nouvelle

Orléans, étant de 323,318 barils. En outre, lien a été

laissé par le chemin de fer une quantité considérable

entrô Albany et Boston, sans compter les importations

des autres ports de la Nouvelle Angleterre ; en sorte

que la Nouvelle Angleterre achète plus de fleur des cul-,

tivateurs de l'Ouest, année commune, que ne le fait même
la vieille Angleterre. La population que nous aurions

pour chalands compte environs trois millions ; allouant

un baril de fleur pour la consommation de chaque indi-

vidu, et déduisant un million de barils pour sa propre

production (la Nouvelle Angleterre ne produit pas plus

d'iin demi million,) et pour la substitution du blé d'Inde^—
nous trouvons à nos portes un marché pour deux millions

de barils de fleur, ou neuf millions de minots de blé.

Avec de bonnes récoltes, le Canada pourait fournir la

moite de ce montant ; et en ouvrant un canal jusqu'au lac
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Champlain, nous percevrions les péages, et transporterions

la majeure partie de ces produits. Mais le grand avantage

résultant pour nous de ce marché, ainsi que de notre po-

sition, vient de sa proximité, et de la rapidité et des

grandes dimensions de nos voies de communication qui

nous mettraient à même de jeter nos produits sur ce mar-
ché avant tout autre pays. Nous regardons ce canal

comme un objet d'une plus grande importance pour nous

que toute autre mesure que l'on pourait adopter dans l'in-

térêt de notre agriculture et de nos finances ; et nous es-

pérons qu'on n'épargnera aucun effort pour mettre promp-

lement ce projet à exécution. Ce canal se trouve sur le

territoire canadien. On devrait en faire une entreprise

canadienne, et la placer sous le même contrôle que les

canaux de Welland et du St. Laurent dont elle est main-

tenant devenue la continuation indispensable- La naviga-

tion du lac Champlain, quoique comprise dans le terri-

toire américain, nous est garantie par un traité.

Il y a à peine deux ans, nos exportations aux Etats

Unis par la voie du lac Champlain, n'étaient qu'une ba-

gatelle. Le canal de Chambly était une charge annuelle

qui pesait de tout son poids par nos revenus. La contrac-

tion des canaux du St. Laurent a eu l'effet de diriger les

importations des Etats de l'Ouest dans le Vermont ; et il est

prouvé que la route du St. Laurent offre un économie de

six deniers par minois pour le transport du blé, et qu'elle

est plus expéditive de huit jours au moins. Tout ce

qui est nécessaire pour attirer le commerce américain par

la voie du St. Laurent, c'est d'ouvrir une communication

entre ce fleuve et le lac Champlain, et de lui donner les

mêmes proportions que celles de nos canaux. Le com-

merce actuel du canal de Welland ne doit pas suffire à

nos désirs ; dans deux ou trois anis, le canal Erié sera

agrandi et ouvert jusqu'à Buffalo, et alors Oswego ne

pourra longtemps maintenir sa position à moins que pon

:'•»"
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canal ne soit agrandi. On se convaincra par le tableau

suivant du fret transporté par le chemin de fer da St.

Laurent et du lac Champlain, (parcours de quinze

milles, avec transbordement à chaque extrémité,) que

notre communication actuelle avec le lac Champlain ne

répond nullement à nos besoins. ;- '
4 ;ï. ? - .,.

Ci suit une liste des principaux articles qui ont été ex-

portés aux Etats Unis, en 1849, par la voie du canal de

Chambly et du chemin de fer de St. Jean. :

De Laprairie par le chemin de fer. ' Par le canal.

Alkalis,...barils... 9,427

Bœuf do 1,342

Œufs do 2,050

Fleur do •52,815 11,500

Graine de lin do 4,021

Do ...minots... 4,653 T

Blé d'Inde do 12,802 13,012

Avoine do * 29,289

Pois do 11,175 137,019

Do ..barils... 6,348

Blé,... minots... ' 32,400 88,691

Bois de construction 5,376,905 pieds 14,385,600

Bois équari 1,179,140 pieds.

Sel, ...minots 60,829

Comme l'Etat de New York ne se hâtera pas, pour des

motifs évidens, d'agrandir le canal d'Oswego, et de di-

minuer par là les revenus provenant de son canal, l'on

pourrait supposer au premier coup d'œil qu'il n'élargira

pas non plus les soixante et six milles de canal qui se

trouvent entre le lac Camplain et le point où la marée se

fait sentir sur la rivière Hudson. Mais aussi certaine-

ment, ainsi que nous l'avons vu plus haut, que les cinq-

sixièmes de la fleur envoyée au lac Champlainen 1849, .

€'eitlà une aiigmentatioa ùe 500 pour cent sur l'année 1848.

m
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ont été expédiés par la route plus expéditive du chemin
de fer (bien qu'il y existât un canal plus grand que le canal

Erié, que l'on eût pu employer,) de même, lorsque nous

nous serons frayé un passage jusqu'au lac Champlain
avec nos vaisseaux de 600 tonneaux, les chemins de fer

de Burlington transporteront les produits de l'Ouest, de

Cleveland ou Chicago jusqu'à Boston, avec plus d'éco-

nomie, et six jours plutôt que par le canal Erié ; et alors,

le transbordement sera tout simplement transféré de Buf-

falo à Burlington. La cité de New'York sera ainsi forcée

d'agrandir le canal du nord ; et Boston, New York et la

Nouvelle Angleterre contribueront alors régulièrement à

l'accroissement du commerce du St. Laurent.

Un des avantages les plus importans qu'on doit s'at-

tendre devoir résulter du projet de lier le St. Laurent

avec Boston, par la voie du iac Champlain et des che-

mins de fer de Burlington, c'est l'influence que les capi-

taux et les relations de cette cité entreprenante devront

exercer sur le commerce de l'Ouest, en faveur de la route

canadienne. * On se convaincra facilement de l'impor-

tance de cette partie de la route sur laquelle l'on a cons-

truit un chemin de fer, si l'on réfléchit que le nombre de

barils de fleur expédiés par le chemin de fer de l'Ouest

en 1849, a excédé de 200,000 l'exportation totale du Ca-

nada par mer durant la même année.

Nous avons ainsi essayé d'expliquer l'influence qu'ex-

erceront nos canaux sur les intérêts agricoles du Canada,

en démontrant, premièrement: qu'ils nous mettent à

même de profiter, pour notre propre compte, de toute

demande à l'étranger, et d'éviter ainsi la taxe qui nous

serait constament imposée, depuis que nous avons cessé

d'être protégés sur les marchés britanniques, si nous n'a-

vions pas d'autre débouché qu'à New-York, ou si l'état

peu amélioré du St. Laurent eût continué de rendre le

m
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droit américain moins onéreux pour nous que les frais de

transport par Québec.

Et secondement : qu'en reliant nos eaux ù celles du

lac Champlain, nos canaux nous permettront non seule-

ment de verser nos céréales au cœur même du meilleur

marché de l'Amérique avant qu'on puisse en faire venir

d'ailleurs, mais aussi de réduire les frais de transport sur

ce marché au point que, même en payant le droit, nos

cultivateurs recevront un prix plus élevé pour leur blé

qu'ils ne pourraient en obtenir sans une demande à l'é-

tranger ; tandisque comme propriétaires des canaux du

St. Laurent, nous pouvons, en profitant des besoins des

Américains, payer les frais de construction de nos travaux

publics, ainsi que les dépenses de UQtre gouvernement

civil, -.-•:;; '^- '

: . -. ; ;
;..:. •, •: ...

•
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CQMMEUCE OÉNfiRAL DU ST. LAURENT.

Nous allons maintenant donner un aperçu plus géné-

ral de l'influence de nos caneux sur l'agriculture du Ca-

nada, en considérant le commerce futur de la vallée du

St. Laurent. La supériorité de la route du St. Laurent,

comme moyen de communication entre l'Ouest et l'en-

droit où la marée commence à se faire sentir, est trop

généralement reconnue pour qu'il soit besoin de s'éten-

dre ici longuement sur ce point. La plus grande dé-

pense qu'entraînait pour les vaisseaux la communica-
tion qui existait ci-devant entre les ports de mer du St.

Laurent, et les contrées situées>au delà du golfe, a fait

concevoir une opinion peu favorable de Inefficacité

de cette route en général; cela vient de ce que nous

sommes naturellement portés à regarder en arrière et à

nous décourager, et de ce qu'on a enlevé trop tard les

tanges dont le vieux système colonial avait enveloppé

notre enfance.
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. L'efl'et du retrait des restrictions imposées sur notre

commerce d'outre-mer, a déjà commencé à se faire sen-

tir. Des vaisseaux de la Norvège ont fait voile de Qué-
bec dans le mois d'octobre, chargés de bois destiné (jour

le marché anglais, mji s que l'on a dirigé sur Cheïbourg,

en France, pour y attendre le résultat de nouvel ordre de

choses dans le mois de janvier. Il est inutile de s'éten-

dre sur ce chapitre ; car si notre fleur, ainsi qu'on l'a déjà

fait voir, a pu être transportée de New-York à Liverpool

en octobre dernier, moyennant six deniers sterling par ba-

ril, on ne peut guères nier que l'offre d'un chelin de plus,

n'eût eu l'effet de faire entrer le nombre requis de vais^

seaux étrangers dans le port de Québec,—mesure que l'on

peut maintenant adopter, mais qui nous était alors inter-

dite par les lois. Comme les taux du fret ont baissé, le

port de Québec étalera cette année aux yeux du public

un " assortiment" de pavillons étrangers qui surprendra

grand nombre de personnes. Une occasion plus favora-

ble ne pouvait se présenter pour le début du commerce

du St. Laurent. La grande demande de vaisseaux ré-

sultant de la famine de 1847, a donné une telle impulsion

à la contruction de navires dans les ports américains,

qu'en 1847 et 1848, la marine marchande des Etats-Unis

s'est accrue de plue d'un demi million de tonneaux.

La compétition occasionnée par le grand nombre de ces

vaisseaux a fait tomber le fret à six deniers dans le mois

d'octobre dernier ; tandis qu'à Québec, il était de quatre

chelins, et que la rareté des vaisseaux et l'abondance du

fret dans les anses encombrées de bois, empêchaient

même la possibilité de toute compétition et réduction.

Les rapides du St. Laurent, entre Prescott et Lachine,

sont suceptibles d'améliorations moyennant une dépense

assez modique, de nature à permettre aux vaisseaux

tirant neuf pieds d'eau de descendre le fleuve. On ne

saurait trop vivement apprécier ce trait saillant dans la

9
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navigation du St. Laurent. Ce grand fleuve nous in-

demnise amplement de la courte durée de la saison dcH

affaires, en nous donnant une navigation facile pour leH

plus grands vaisseaux, et d'une rapidité telle qu'elle noun

permet d'épuiser le surplus des " vastes régions de

l'Ouest" dans le peu de mois que la saison des affaires

nous laisse après les récoltes. Une main bienfaisante

et providentielle a si bien réglé le cours des eaux, et

précipité ou arrêté la vélocité des courans, que toutes

les facilités sont offertes au commerce avec le moins de

retard possible. Un rapide navigable continu, depuis

Prescott jusqu'à Montréal, ne serait pas en général aussi

avantageux que la distribution actuelle du fleuve en ra-

pides et lacs, parce qu'il nous faudrait alors un canal

continu pour remonter de Montréal. ;
- >> •.

i;,,

'* Lorsqu'on proposa, en 1811, de faire passer le canal

Erié à l'entour des chutes Niagara et par Oswego, dans

le but d'embrasser le commerce du lac Ontario et de le

diriger sur New-York, Clinton, cet homme d'état éclairé

et profond, s'opposa à celte proposition dans les termes

mémorables qui suivent. " Il suffit de dire que les

articles d'exportation, une fois embarqués et flottans

sur le lac Ontario, descendront généralement à Montréal,

à moins que nos voisins de la rive britannique ne soient

sourds à leurs propres intérêts,—reproche qu'on ne doit

pas légèrement faire à une nation commerçante."

Le prix moyen du fret dans les bateaux à vapeur, de

Toronto à Québec, en 1849, était de îs. 6d. par baril.

Or, on ne pourrait maintenant expédier un baril de fleur

de Toronto à New-York pour moins de 2s 6d. ; cela

nous donne par conséquent un chelin en faveur de la

route de Québec ; nous ne demandons rien de plus. Le

temps requis pour le transport jusqu'à Québec est de

quatre jours ; à New-York, il est de quatorze jours. La
route de New-York nécessite deux transbordemens : celle
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(le Québec n'en n'olIVe aucun. Inutile ici de nous appe-

sentir sur l'imporlancc de la célérité pour nos cuftiva-

teursy durant les trois mois qui s'écoulent entre les récol-

tes et la clôture de la navigation, ou pour nos acheteurs

dont les prix sont réglés d'après les avis hebdomadaires

qu'ils reçoivent de l'Europe, et qui, à l'aide du télé-

graphe, des rapides et des bateaux à vapeur du St. Lau-

rent, seront à môme de remplir un ordre avant qu'une

réaction puisse se faire sentir sur les marchés. Si donc,

comme on doit l'avouer, la portion du St. Laurent qui

est siMrée dans l'intérieur, est incomparablement la

meilleure ligne de communication entre les régions qui

avoisinent les lacs et celles où la marée se fait sentir
;

reste à savoir si cette supériorité suffit pour contrebalan-

cer les inconvéniens reconnus de la navigation du golfe,

et les avantages et la préminence qu'une plus grande

somme de richesses, des relations commerciales plus

étendues, et des marchés plus considérables semblent

avoii acnnis à New-York.

Avaui de pouvoir nous former une idée juste de la

perspective qu'offre pour l'avenir le commerce d'outre-

mer du St. Laurent, il convient d'examiner quelques uns

des prétendus inconvéniens de la roiUe du golfe ; et d'a-

bord, ce reproche que les alarmistes ont toujours à la

bouche, savoir, " que le St. Laurent est gelé pendant six

mois de l'année."

Si nous consultons la liste des premiers arrivages à

Québec pendant les vingt dernières années, nous ver-

rons que la date de ces arrivages est du 30 avril au 1er.

de mai. La glace disparait si rapidement, qu'il arrive

assez souvent que le premier vaisseau d'outre-mer et le

premier bateau à vapeur de Montréal arrivent à Québec

le même jour. Depuis vingt ans, la moyenne du pre-

mier arrivage de Montréal à Québec, a été le 25 avril.

Durant la môme période, le canal Erié a été ouvert en gé-

f
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néral le 21 avril, excepté durant les trois dernières annéef»

où il ne la été que le premier mai, bien que durant les

mêmes années de» '"ai .eaux soient arrivés de la Grande

Bretagne au poi^ de Québec le 24 avril, et des bateaux à

vapeur de Montréal, le 17 du même mois. La grande

longeur du ^anal Erié, les retards apportés pour le rem-

plir deau, et les préparatifs nécessaires après la fonte des

neiges et des glaces, font qu^il est difficile de l'ouvrir à la

navigation en aucun temps avant le premier de mai.

L'agrandissement de ce canal, ou l'accroissement des af-

faires sur ce canal ne tendra nullement à diminuer ces

inconvéniens ; et nous pouvons fixer avec assez de certi-

tude le premier jour de mai comme l'époque où la navi-

gation du canal Erié, ?insi que celle de la Rivière Hud-

son, seront ouvertes pour tous les effets pratiques. Sous

le rapport du temps, par conséquent, l'ouverture de la na-

vigation est à peu près la même sur les deux points ;

mais comme le canal Erié n'est ouvert à Buffalo que le

premier jour de mai, un chargement de fleur n'arrivera à

Albany que dix ou douze jours plus tard, tandis qu'en

l'expédiant du lac Erié par la voie du St. Laurent, il ar-

rivera à Québec le premier jour de mai, terme moyen, et

y trouvera des vaisseaux prêts à le transporter en Angle-

terre, ou bien ce même chargement pouiTa continuer dans

la môme embarcation jusqu'à Halifax. Nous n'avons

donc rien à craindre de la compétition du canal Erié sous

ce rapport. La Nouvelle Orléans et le Mississipi ont un

avantage sur nous durant les mois d'hiver ; mais comme
les pays à céréales se trouvent au nord sur les rivières tri-

butaires de l'Ohio et du Mississipi, lesquelles sont aussi

fermées par les glaces en hiver, là aussi, nos positions re-

latives se trouvent à peu près balancées. Depuis les

vingt dernières années, le canal i^rié a été fermé en

moyenne avant le cinq décembre ; et à cette époque et

même après, les vaisseaux peuvent tous les ans faire voile
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du port de Québec, les seuls obstacles à la navigation

étant le froid et les tempêtes de neige qui rendent diffi-

cile la manœuvre du vaisseau ; mais cet inconvénient est

le môme pour tous les vaisseaux qui font un voyage en

Europe dans cette saison de l'année ; et il est un moyen
simple de le neutraliser en grande partie par l'établisse-

ment d'un havre de refuge dans le St. Laurent. Plusieurs

capitaines sont d'avis que les tempêtes de neige sont plus

fréquentes dans les mois d'octobre et de novembre que

dans le mois de décembre, et que le temps est plus beau

dans ce dernier mois. Nous ne voyons pas par consé-

quent pourquoi le St. Laurent aurait un seul jour de na-

vigation de moins que le canal Erié. Il est bien vrai

que peu de vaisseaux jusqu'à ce jour ont séjourné dan»

le fleuve après le premier jour de novembre ; mais cela

ne provenait nullemei.t de la crainte de se trouver em-
prisonnés par les glaces, mais bien da système exclusif

suivi de n'employer pour cette navigation qu'un certain

nombre de vaisseaux réguliers qui, ne faisant que deux
voyages par année, arrivent généralement dans les mois

de mai et de septembre, et n'ont aucun motif de séjour-

ner après le mois de novembre. Mais s'il y a du fret à

transporter, nous aurons ci-après quantité d'arrivages

d'outre-mer en novembre, et de départy en décembre.

' Ï

1 ,*;

NAVIGATION DU GOLFE. "
1

On a beaucoup exagéré les difficultés et les dangers de

la navigation du golfe ; et cependant, on ne saurait trou-

ver une plus belle navigation dans les temp«i ordinaires.

Le golfe a trois sorties sur la mer : celle du iiord, par le

Détroit de Bellisle, de dix milles de largeur, qui, si elle

était éclairée par de phares, formerait la route la plus

sûre et la plus expéditive pour le commerce d'automne,

vu qu'on y rencontre rarement ces brumes épaisses qui

a -m
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obscursissent le chenal du nord. Le passage du milieu

qui a cinquante milles de largeur, sépare l'île de Terre-

Neuve du Cap Breton. La troisième sortie, qu'on appelle

le détroit du Canseau, offre une communication facile et

rapide avec Halifax. Depuis la mer jusqu'au Bic, (153

milles plus bas que Québec,) le chenal n'a nulle part

moins de vingt cinq milles de largeur, et généralement

de cinquante à soixante et dix milles, et n'offre aucun

mouillage. Entre le Bic et la mer, le besoin d'une place

ou port de refuge où le navire qui laisse la place de

mouillage puisse trouver un abri lorsqu'il est surpris

par une tempête de vent d'Est, avant d'être sorti du golfe,

se fait vivement sentir. Les vents a'Est sont accompa-

gnés de brumes et de mauvais temps ; et comme il n'y a

nr place de mouillage ni havre de refuge, un vaisseau

naviguant près d'Anticosti n'a d'autre alternative que

de revirer dâ bord et courir plusieurs centaines de milles

à travers les brouillards et contre un courant qui l'en-

traîne sur la rive sud, pour regagner le point d'où il est

parti, ou de courir la bordée jusqu'à ce que peut-être il

soit jeté sur le Cap Rosier.

Le courant du golfs qui court de la Floride parallèle-

ment à la côte de l'Atlantique avec une vélocité de plu-

sieurs milles à l'heure, élargissant dans sa course à me-

sure qu'il avance, frappe les bancs de Terre-Neuve et se

dirige ensuite vers l'Ouest. Suivant l'impulsion ainsi

donnée, les eaux du St. Laurent se précipitent par le

chenal du centre entre Terre-Neuve et le Cap Breton ; cl

il se forme un courant au nord qui est attiré dans le golfe

à travers le détroit de Bellisle, et qui, le printemps,

chasse devant lui des champs et des montagnes de

glace. Malgré la marée, il y a toujours un courant qui

descend le golfe au-dessous de la Pointe aux Pères. Le
détour occasionné dans le cours du fleuve par l'île d'An-

ticosti, et le courant du nord qui se jetle dans le golfe
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par le détroit de Bellisle, font refluer les eaux vers la

rive Occidentale de Gaspé, au Cap Rosier. C'est ici

par conséquent, l'endroit où le courant entraîne les na-

vires sur la côte ; mais comme les causes sont constan-

tes, et qu'on en connait les effets, les courans du golfe

ne présentent aucun obstacle au navigateur habile. 11

arrive souvent que les brouillards sont si épais qu'on ne

peut distinguer la proue de la poupe du navire ; et ils du-

rent si longtemps, qu'on rapporte qu'un vaisseau a na-

vigué une distance de cinq cents milles depuis l'Atlanti-

que jusqu'au Cap des Monts en se guidant sur le compas
seulement, faisant l'allouance nécessaire pour le courant,

sans pouvoir prendre une seule observation. Si dans

cette circonstance, l'on eût suivi la courae apparente

sans rien allouer pour les courans, comme c'est l'usage

pour un grand nombre de capitainos, ce vaisseau eût

inévitablement été jeté à la côte ; mais la largeur du
chenal permet au navigateur intelligent de suivre sa course

sans s'égarer, malgré les brouillards ou l'obscurité. Les

brouillards ne sont donc pas plus un obstacle insurmon-

table que les nuits noires qui retardent rarement la

marche des vaisseaux ; et l'on peut aussi bien, avec du

soin et de l'attention, éviter les collisions au milieu des

brouillards que dans l'obscurité de la nuit, à moins qu'il

ne soit vrai en effet, (comme l'affirment certains capi-

taines) que les brouillards affectent le compas! Ces

brouillards sont occasionnés par la rencontre de deux

courans d'air de température différente ; et ils infestent

l'embouchure du Mississipi comme celle du St. Laurent.

Le dernier danger qu'offre la navigation du St. Laurent,

vient des champs flottans de glace qu'on rencontuj dans

les mois de l'été et du printemps, et que l'on peut éviter

dans bien des cas en prennant la simple précaution de

se tenir hors de leur portée. Les désastres provenant de

cette cause, se bornent presqu'exclusivement aux vais-
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seaux marchands réguliers de Montréal qui, dans leur

hâte d'arriver les premiers, avec leurs cargaisons, laissent

les ports de la Grande-Bretagne vers le 20 mars, et sont

obligés de courir la bordée pour éviter les glaces ; ils

gagnent ainsi quelques jours d'avance snr les marchés

du printemps à Montréal. La plupart des désastres

(lesquels ont atteint le chiffre de quarante à cinquante

dans une année sur 1,500 arrivages ou 3,000 voyages

d'allée et de retour) doivent être attribués à cette cause ;

mais depuis quelques années, ces désastres ont pres-

qu'entièrement cessé, car à peine en compte-t-on cinq

sur le même nombre de voyages. En considérant la

classe de vaisseaux qu'on emploie au commerce de ca-

botage entre Québec, les ports inférieurs et les provinces

du golfe, on se convaincra que la navigation n'est pas

absolument dangereuse, car nulle part trouve-t-on des

embarcations plus lourdes et plus grossières. Elles

évitent néanmoins tous les périls, parce qu'elles connais-

sent la route, et que tirant peu d'eau, elles trouvent un
abri dans un grand nombre de baies dans lesquelles il

n'y a pas une profondeur d'eau suffisante pour les vais-

seaux d'outre-mer. Une autre cause de désastre, mais

qui n'existe plus heureusement, vient de la qualité des

vaisseaux que l'on employait ci-devant pour le commerce

du bois. Autrefois, l'on pensait que tout navire était

bon pour transporter le bois, vu que la cargaison ne pou-

vait sombrer ; de même sur le canal de Welland, l'on

pensait il y a quelques années, que tout cheval était bon

pour remorquer ; aussi n'employait-on pour cet objet que

des chevaux maigres, vieux, borgnes et boiteux ; et comme
ce travail les tuait en peu de semaines, on trouva bientôt

qu'il y avait plus d'économie à payer £30 à £40 pour

les meilleurs chevaux, et la classe qu'on emploie main-

tenant pour cette fin n'est maintenant surpassée nulle part.

Ces vieux vaisseaux caducs et décrépits étaient hors
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tl'élal de Iransporter des marchandises à Québec, (ca? on

ne pouvait les faire assurer), et ce trafic est devenu le

partage exclusif des vaisseaux de Montréal, fins voiliers,

qui exigent des taux assez élevés pour couvrir les ris-

ques qu'entraîne le danger d'une collision avec les gla-

cos. Un mauvais navire est le plus souvent commandé
par un mauvais capitaine, et manœuvré par un plus

mauvais équipage ; ainsi rien ne semblait omis pour

sceller la perte de ce vaisseau. Mais ce système s'éva-

nouit rapidement ; et un grand nombre des vaisseaux qui

.

sont maintenant engagés dans ce commerce, sont d'aussi

beaux navires, sont aussi bien manœuvres, et ont d'aussi

bons équipages que tous les autres vaisseaux de la marine

britannique, et sont employés durant les mois de l'hiver à

transporter le coton et à faire le commerce de l'Amérique

du Sud.

Comme les primes d'assurance qu'on exige sont plus

fortes à Québec qu'à New-York, cela a contribué à don-

ner une couleur exagérée aux dangers de la navigation

du golfe. On a affirmé que la seule compagnie d'assu-

rance locale qui existait, a été ruinée par les désastres

essuyés dans le golfe ; mais la véritable cause de sa

ruine vient de ce qu'elle s'est ingérée d'aésurer contre les

risques de la navigation aux Indes Occidentales ; et ce

sont les dangers de la sortie du Mississipiy—c'est le golfe

du Mexique, et non le golfe du St. Laurent, qui ont en-

traîné sa ruine. Après la dissolution de cette compa-

gnie, les assurances effectuées en Angleterre, le furent à

des taux très élevés pour les chargemens expédiés tard

l'automne ; mais la compétition à N >w-York eût bien

vite mis un frein à ces taux extortionnaires, les compa-

gnies d'assurance établies dans celte ville étant plus

près des lieux, et connaissant mieux la nature des sai-

sons. Les taux d'assurance pour les mois de l'été sont

maintenant presque les mêmes qu'à Now-York, de un et

10
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tin quart à un et demi pour cent, et varient de trois à si*

pour cent pour les chargemens d'automne. En un mot, si

le St. Laurent n'était la seule voie par où l'on puisse avoir

aiccès au Canada par mer, nous ne parlerions pas des dé-

sastres éprouvés dans le golfe. A peine ont-ils excédé

un quart pour cent du chiffre des arrivages depuis quel-

ques années. Le nombre des vaisseaux des Etats-Unis

naufragés dans la seule année expirée en 1848, a été de

585
;
personnes qui ont perdu la vie, 477 ; valeur des

effets perdus, $4,523,176. Un seul endroit^ le récif de la

Floride*, a été témoin de vingt naufrages : voilà pour la

route du Mississîpi mise en regard de celle du St. Lau-

rent. En 1848, 501 bâtimens à voiles, et 13 bateaux à

vapeur, formant ensemble un tonnage de 96,920 tonneaux,

ont fait naufrage. Nous croyons que la navigation du
golfe St. Laurent est de sa nature moins dangereuse

que celle de la Manche ou de la mer d'Irlande ; et si

elle possédait seulement la moitié des phares et des amé-

liorations de ces dernières, cette route offrirait une naviga-

tion sûre et expéditive, et recevrait un grand encourage-

ment. Avec de la persévérance, de l'art et de l'ingé-

nuité, ou peut facilement surmonter les obstacles et les

inconvéniens qu'elle présente ; et pour cela, les condi-

tions les plus essentielles, sont l'établissement d'un havre

de refuge près de Matane, et un phare et une cloche d'al-

larme sur le Cap Rosier. L'emploi d'une plus grande

quantité de bateaux à vapeur, et l'établissement d'un

plus grand nombre de phares, de boues, de stations ef

de havres de refuge auront bien vite donné un nouvel

exemple de ce que peuvent la persévérance unie à l'in-

telligence commerciale, pour améliorer la route du golfe.

Examinons en dernier lieu l'opinion qui ne s'est que trop

La moyenne des naufrages " sur la côte de la Floride " pendant les cinq der-

nièrcR années, a été de trente-six annuellement.—En 1848, il j en • eu quarante

tt un, et en 1849, quarante-huit.
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généralement accréditée, et avec trop de précipation,

savoir, que le St. Laurent offre un trop grand circuit

jusqu'à la mer, et que cette route est inférieure, sous ce

rapport, à ot Ho de New-York.

Beaucoup de personnes accoutumées à consulter les

cartes dressées d'après le plan de Mercator, ou la surface

unies de l'atlas, sont naturellement portées à se plaindre

du grand détour que fait le St. Laurent pour arriver à

la mer, et s'imaginent que le voyage est beaucoup plus

long pour un vaisseau qui fait voile de Québec ou de

Montréal pour la Grande-Bretagne, que par la voie de

New-York. Par les routes navigables, Québec est de quel-

ques centaines de milles plus près de Liverpool que New-
York. Pour les personnes qui pensent bonnement qu'une

ligne droite entre deux points offre le chemin le plus

court, la route la moins longue pour atteindre le chenal

britannique, disons, partant du lac Erié, semblerait être une

ligne directe ; et, laissant Buffalo, elles passeraient par

conséquent au sud de Halifax. Elles sont aussi disposées

à croire que la ^ville de New-York est particulièrement

favorisée, en ce qu'elle offre une course directe à travers

l'océan jusqu'au chenal britannique ; tandis qu'un navire

partant de Montréal ne pourrait suivie la même ligne

directe, sans se jeter sur les côtes de Gaspé ou de Terre-

Neuve. Mais comme une ligne droite entre Québec et

Liverp«ol passerait à plusieurs centaines de milles au

dessous de la surface de l'atlantique (attendu que ce

serait alors la corde d'un arc sous la surface de la terre,)

il est évident, que bien que la ligne la jdus courte, ce ne

serait pas la voie la plus commode pour s'y rendre. Si

l'on étend un fil sur un globe, d'un point quelconque du

chenal britannique jusqu'à Toledo sur le lac Erié, et

qu'on le dispose de manière à suivre la ligne la plus

courte, on trouvera que ce fil traverse presque toute l'A-

mérique, en suivant le cours des eaux du St. Laurent,

}v.

1 »9
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sans eh dévier sur aucun point de plus de 30 milles ; et

si l'èxttémité du fil est alors changée de place, et po-

sée sur Glasgow ou au nord de l'Angleterre, la direction

la plus courte se trouvera alors par le détroit de Bellisle,

entre Terre-Neuve et la côte du Labrador. Maintenant,

«i l'on pose un des bouts de ce fil sur New-York, et

l'autre sur Liverpool, dans la position la plus courte

possible^ on verra que le fil passe sur l'Ile de Terre-

Neuve ; bien que sur les cartes tente», cette île paraisse

atissi en dehors de la voie que le Groenland. Kingston

est aussîi près de Liverpool, et Hamilton de Glasgow, que

New-Yolrk l'est de l'une ou de l'autre de ces villes, par

la voie de la navigation. L'idée fausse conçue par les

personnes qui se guident d'après la projection de Mer-

cator, vient de ce que les lignes méridiennes sont tracées

parallèlement les unes aux autres ; ainsi, un degré de

longitude au pôle du nord où la distance n'est rien, est

tracé de la môme longueur qu'à l'Equateur où il a soi-

xante et dix milles. De plus, sur ces cartes, les parallèles

de latitude, dans toutes les latitudes, semblent être la

route la plus courte entre deux points dans la même
latitude ; ainsi la semi-circonfétence du cercle artique

parait une distance moindre que son diamètre sphé-

rique.

La côte de l'Amérique Britanique du Nord est de

1)000 milles plus près de la Grande-Bretagne que New-
York ; car, chaque degré de longitude contient un moindre

nombre de milles à mesure qu'on approche des pôles.

Le Canaf'a n'a pas peu souffert, dans l'estimation du

monde, des conception de Mercator. En étendant un fil

depuis les vasles régions à céréales de l'Amérique, jus

qu'au pays de l'Europe quien consomme le plus, la Grande

Bretagne^ nous trouvons cjuo le St. Laurent traverse pres-

que la ligne d'un grand cercle, et qu'il présente à la fois

la route la plus courte et le mode do communication le

mer.
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plus rapide el le plus économique ; et l'on no peut s'empê-

cher d'être frappé d'admiration à la vue du chetial di-

rect qu'offre cette voie de communication entre la mère-

patrie et les descendans de la race la pluâ favorisée de

l'univers entier.

La plupart des cartes marines étant dressées d'après

les idées de Mercator, et toutes les cartes ayant une sur-

face unie, peu de navigateurs prennent la route la plus

courte pour se rendre au but de leur destination. Tel

est le préjugé résultant de l'usage de ces cartes, qu'ils ne

peuvent comprendre pourquoi ils se dirigeraient au de là

du 50ème degré de latitude nord en allant et revenant

des ports de l'Europe et d'Amérique, puisque ces ports

se trouvent en deçà du ôOènle degré, et de fait, la ligne

la plus courte parait décrire une courbe sur la surface

unie d'une carte ; tous les problèmes de navigation doi-

vent donc se résoudre au moyen de la trigonométrie

pphérique. La route du nord, entre New-York et Livtr-

pool, est préférable, parce que les passages y sont plus

beaux. La partie de l'Atlantique la plus exposée aux

tempêtes se trouve à l'endroit où les vents de l'Est rencon-

trent les courants du golfe, au sud de l'Ile au Sable, sur

fa course entre New-York et Liverpool. C'est là que le

" Great Western" a failli sombrer ; c'est là que le

" Président" a été vu pour la dernière fois. " Le cou-

rant du golfe se précipitant avec violence contre les fu-

reurs d'une tempête équinoxiale, soulève les flots de la

mer, et produit une vague saccadée qui bat les flancs du na-

vire et en retarde la marche ; et il arrive souvent, en com-

parant le livre de loc de deux navires qui font voile en

même temps de New-York, que celui qui prend la route

du nord, longeant la côte de la Nouvelle Ecosse, éprouve

un passage heureux ; tandisque l'autre, après une lutte tu-

multueuse contre les éléments, sort de cette lutte brisé et

endommagé, et est obligé de mettre dans quelque port pour

Si
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réparer ses dommages, avant de pouvoir continuer sa

route." Le courant du golfe incline à l'Est sur les bancs

de Terre-Neuve, et se dirige du coté de la Méditerrannée
;

la route du St. Laurent n'en ressent donc aucun effet

injurieux. Les steamers de Cunard prennent la route du

nord dont nous avons parlé ; c'est là tout le secret de

leurs rapides traversées. Ci-suit un état approximatif

des distances sur différents points, partant des trois

grandes cités rivales qui se disputent le commerce de

l'Ouest, Québec, New-York et la Nouvelle-Orléans :

—

bien que ces distances ne soient pas rigoureusement

exactes, on verra néanmoins quelles le sont comparative-

ment parlant.

l)e la Nouvelle-Orléans i Liverpool, ô,300 milles.

Pe New York •« 3,476 "

De Québec .,

«•' 3,£00 « r ^1. Paul.
"

'

" 3,000 « i)a détroit de Bellitle et

par le nord de l'blande.

Québec est plus près d'aucun port de l'Europe, de

l'Afrique, ou de la mer des Indes, que New-York ou la

Nouvelle-Orléans.

De la Nourelle-Orléans à la Méditerrannée, 5,230 millee.

DeNew-Tork « 3,690 «
De Québec ** 3,550 " par le Cap Ray et St. Paul.

«* « 3^475 « par le détroit de Bellisle.

Québec est plus éloigné du Cap Horn, de 500 milles

environ, et plus rapproché du Cap de Bonne Espérance,

de 200 milles, que ne l'est New-York ; et il est plus

près de ce dernier Cap, de 350 milles, que la Nouvelle-

Orléans. Un navire faisant voile de l'Equateur (dans

l'Atlantique) arrivera dans le golfe St. Laurent à peu
près dans le même temps qu'il eût mis à faire le trajet à

New-York.

COMMERCE DE BOIS.

Depuis que les vaisseaux étrangers ont obtena l'entrée

libre de nos ports, les grands dépôts de bois à Québec



OCS CANAUX DU CANADA. 73

offrent des ressources au St. Laurent que ne possède ni

ne possédera jamais New-York ou la Nouvelle-Orléans,
En 1846, il y avait assez de bois à Québec pour faire

des chargemens au montant d'un million de tonneaux
;

et la valeur de ce bois ne pouvait être évaluée à moin»
de £1,500,000. Le tonnage arrivé à Québec dans cette

année fut de 628,435 tonneaux, donnant de l'emploi à
environ 25,000 hommes ; il était plus considérable que
celui de New-York en 1840, bien que le commerce de
ce dernier port fut ouvert à toutes les nations de l'univers.

La moyenne de nos exportations de bois par mer, pendant
les cinq dernières années, s'est élevée à environ un demi-

million de tonneaux. Cette facilité de fournir du fret

aux vaisseaux qui s'en retournent, devra exercer une in*

fluence puissante sur l'immigration et sur les importations

par la voie du St. Laurent, Chaque pied de bois que

nous exportons maintenant dans la Grande-Bretagne,

nous coûte pour le fret autant que la protection accordée

sur cet article nous permet d'expédier en sus dans ses

ports. Pour le transport des passagers, qui est le com-
merce le plus profitable, le St. Laurent offre la voie la

plus facile et la plus économique, et les émigrés ne sau->

raient trouver une meilleure route pour arriver au but de

leur destination, les contrées de l'Ouest ; et d'après la

nouvelle loi de navigation, les vaisseaux étrangers de

quelque pays que ce soit, qui font voile du Canada, trans'

porteront notre bois en Angleterre à des taux très réduits.

Cela aura l'effet de diminuer le prix de cet article dans

ce pays là, et d'en augmenter la consommation ; et nous'

ne voyons pas pourquoi, sous ce rapport, nous nous bor-

nerions aux marchés de la Grande Bretagne. Sur l'im-^

mense quantité de bois exporté annuellement de l'Outa'

ouais et du Canada Est, il n'y a que le bois scié expédié

directement de Bytown sur la rivière Hudson, par Lachine

et Chambly, qui passe par les canaux du St. Laurent.

: Ht
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En 1845, près de quarante millions de pieds du bois seié

fuient expédiés des rives canadiennes des lacs Eric et

Ontario, par la voie d'Oswcgo et de Buffalo ; en 1819,

cette quantité fut presque doublée ; et avec un canal ou-

vert pour les bâtimens depuis le St. Lam*enl jusqu'au

lac Champlain, tout ce bois suivait cette route, tant que

le Haut-Canada exportera dans cette direction. Mais

l'accroissement des marchés de l'Ouest, où, vu l'immi-

gration, l'absence de la pierre et les habitudes du peuple,

l'on a besoin de grandes quantités de bois, devra avant

peu donner une autre direction au mouvement de cet ar-

ticle indispensable. Les contrées de l'Ouest dépendent

du Michigan et des rives voisines du Canada pour se

procurer cet article utile et nécessaire ; mais ces doux

derniers districts, tant par leurs progrès rapides et leur

propre consommation, que par l'élan donné à leur com-

I7«erce par l'étendue et l'excellence de leurs marchés,

ne pourront longtemps continuer de fournir aux besoins

des contrées de l'Ouest. C'est alors que le bas prix

du transport mettra les vaisseaux qui retournent à inême

de transporter les produits des forêts de l'Est à travers

nos larges canaux, et que l'on pourra échanger le pin de

POutaouais, du Saguenay et peut-être de la rivière St.

Jean, contre les produits des Illinois et du Wisconsin.

En 1843, Chicago importa sept millions ; en 1844, disr-

neuf millions ; en 1847, trente-deux millions ; et en 1848,

soixante millions de pieds de madriers, vingt millions

de bardeaux, et dix millions de pieds de bois de lattage.

En 1840, la valeur du bois produit dans le Michigan ne

s'élevait pas à JÇlOOjOOO; en 1848, le Michigan en ex-

porta pour Je double de cette valeur ; en 1847, le même
Etat avait exporté soixante et quatorze millions de pieds

de bois scié, vingt-sept millions de bardeaux, et pour

$125,000 de bois de lattage, douves et autres bois. Cle-

veland importe environ trois millions de pieds de bois du
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Canada ; Buflfalo en importa vingt-cinq millions, en |84t,

et vingt-iiuit millions, en 1848; Oswego, dix-huit millions,

en 1845; et vingt et un millions de bois scié, en 1848,

venant principalement dn Can'dda. En IS49, le montant

du bois importé à Oswego s'est élevé à cinquante et un
millions de pieds (dont quarante«quat|!e millions du Ca-

nada) ; et à Bnffalo et Black Rock, qutrante-tiois millions,

dont vingt-trois millions du Canada. Ces foiteq expoir-

tations du Canada Ouest et du Michigan, la grande de«

mande de bois pour le marohé de la riTlèra Hudson qui

en absorbe trois millions de pieds annuellement, f»t Pac-

croissement prodigieux des impoitations à Chicago, (ville

qui parait destinée à devenir avant peu la rivdte de la

rivière Hudson dans le commerce du boia), devront pla-

cer cet article parmi la liste des chàr^femens qui remon-

teront le St. Laurent. On peut se faire une idée de l'im-

portance du commerce de bois en ce qui concerne nos

canaux, par le seul fait qu^n 1846, les produits des

forêts ont lona^*44 pow cent di* mouveiw^nt totçildu

tonaage du o^nAl £ri^ ; mif les 09^a^« 4v St. hmt^9iU
le mouvemiçnt lotE^l est de^ ^X-'Sopti^ea.

ComiHf) nom i*ftVO|is déjà dit, pn p9i|tira»sonn^l?|e|r\ent

considérer l*émigriytioft comn>e une apxmo impo^tiMite de

richç9fk9 pQur 1q çomn)ierc« du $t> Lam^nt et de s^s o^-

naux. L'i»migre.tipn annuelle en Ainèriq^ ^9\ mainte-

nant d« plus de W,OOQ ^rm»' Dans les dix années ftoi-

sçiBteri 184», pli»pdf! l,«100,00© d'émigïé$*oiit débar-

qués h Nçiw-VoïH ; et durc^ot les qmtm derqi^r^il a«né^»,

il en eçt arrivé çnvi/on 800,000 à Qïiébw. ' >
. A Québee en 1848, ' 28,2Çl sr

'^
/;^ .. t-.- 'L'.ii IWft, ?f-v ' 38,404 o.'^>.v;

Accwissemeut, trente-^iaq pwr cent; et Von naît

très bien qu& les émigïéi arrivés dernièrement étaient

supérieurs à la classe ordinaire. L'augmentatioii du

chiflfre, et l'aisance et la respectabilité de cette classe

H

i



l.ilJ..lW)«,''|M,l!%»*l

ié DE l'avenir et de l'iNFLVÈNCE

d'émigrés sont entièrement dues à la supériciité de nosà

canaux.

., j.; COMMERCE AVEC LES l^OVINCE» PV GOLFE.

is-n^fT

II

Ces provinces, (la Nouvelle Ecosse, le Nouveau Bruns-

wick, et l'Ile de Terre-Neuve) font le commerce du bois

et du poisson, et sont engagées dans la navigation ; et

toutes importent des denrées. Notre commerce avec elles

s'accroit maintenant, bien qu'il soit encore assez limité.

On appréciera mieux le mouvement de ce commerce par

l'état suivant du nombre de vaisseaux partis de Québec

pour ces provinces, pendant les cinq dernières années.

1845,

1846.

1847.

1848.

1849.

73 vaisseaux 4056 tonneaux

.121

.137

.138

.Ï53

do.

do.

do.

do.

.6558

.7881

.7658

.8728

do.

do.

do.

de.

Avant l'année 1842, une grande partie de l'approvi-

sionnement de ces marchés était expédiée du St. Lau-

rent; mais Pacte Je la même année qui imposait un
droit sur les produits américains expédiés du. Canada,

jeta ce commerce entre les mains des américains de

Boston et de New-York. Les restrictions apportées à

notre navigation, et le peu de développement donné à

notre marine élevèrent les taux du fret ; et les charge-

meus étant limités par la demande en Canada, ce com-

m rce n'était pas suffisant pour nous mettre en état de

souî'^nir la concurrence avec les Américains dont les

vaisseaux allant sur lest à la Nouvelle Ecosse pour

prendre du plâtre et du charbon, pouvaient transporter

des provisions à des taux nominaux. Si nous Douvons

transporter le plâ'ae et le charbon en remontant le St.

Laurent, et trouver un marché pour en disposer, nous

pourrons alors expédier la fleur dan» les provincei du

de
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golfe avec plus de facilité qu'on ne pourrait le faire de

toute autre place. La population de Halifax est de

25,000 âmes, et la valeur de ses importations et exporta-

tions s'élève à X2,500,000,—chiffre plus considérable que

celui de Montréal, avec le double de sa population ; cela

vient de sa position favorable, Halifax étant l'entrepôtdu
commerce avec les Indes Occidentales. Comme les Etats

Unis expédient environ 300,000 barils de fleur directe-

ment à la Guyane et aux Indes Occidentales britanniques,

et presqu'autant dans la Nouvelle Ecosse et au Nouveau
Brunswick, et que la plus forte partie de cette fleur vient

des contrées qui bordent les lacs, nous n'avons aucune

raison, (puisqu'ils soni forcés de lefaire) de leur refuser

la liberté de l'expédier directement de Cleveland à Hali-

fax, et là, d'échanger leur fleur pour le produits des îles

et les poisson destiné pour le marché des lacs, en nous

payant les péages en remontant et descendant. La popu-

lation de ces provinces est d'un demi-million environ.

La province du Nouveau-Brunswick possède des mines

de charbon et de fer ; le poisson, le plâtre, les pierres à

meules et le bois y abondent ; ce dernier article, elle le

convertit en argent en Angleterre, et avec cet argent elle

achète en grande partie ses provisions. En 1846, le

Nouveau-Brunswick a tiré des Etats-Unis pour £216,000

sterling, et ne leur a vendu que pour £11,000 de charbon

et de poisson.

La Nouvelle-Ecosse possède des mines abondantes

de fer et de charbon d'un accès facile et de la meilleure

qualité ; mais ces mines sont malheureusement en proie

aux monopole d'une compagnie qui a le droit exclusif

de les exploiter, en sorte que bien qu'il existe des veines

précieuses de charbon, qui ne sont pas utilisées dans la

Baie de Chignecto, les bateaux à vapeur qui naviguent

dans cette baie, n'emploient que du charbon anglais.

C'est pour f tte raison, et aussi à cause du grand nom-
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bre de vaisseaux qui airivçnt sur l^est que le charbon

de Lb^tpocA se donne à plug bas prix a Québec et Mont-

réal, que deliy^ de ift Nouvelle Eooêge. Cet état de ehoac

nepeitt dêsttu kmgtemps. Les habitante de la Nouvelle

EioOBâe expédient teuY plâtj» et leur charbon à New^York,

et paient le ^œdi ; il etn probable, lorsqu'une demande

fs6t^ ouvert» par la voie du St. Laurent, qu'ils pourront

foorairaux contrées qui boi4«ttt les lacs Ontario et Cham-
plaûiy ua attiele tneilleur et à plus bas prix qu'elles ne

peuvent se procurer par le lao £rié, attendu que les taux

du fret eu rètnontar** seront moins élevés qu'en deaceP'

eUmt. Déjà, des «argaisons de ce charbon ont ét6 expé-

diées a Montréal moyenâatit 16s. 8d. par tonneau, et

ee taux se^a rôdtut à lâesure qtte le débit en augmentera.

Le charbon anglais a aussi été transporté à Kingston en

1849, par le moyen des canaux du St. Laurent, moyen-

nant $5 par tonneau ; et il se pourrait qu'il remplaçât bien

vite le charbon américain sur les bords du lac Ontario.

Un immense volume d'eau ehassé de la côte d'Afrique

par les vents alises, se précipite depniis des siècles sur la

côte de la Nouvelle-Ecosse, élevant les eaux dans la

Baie de Fundy à une hauteur perpendiculaire de soixante

et dix pieds. En se frayant un passage dans toutes les

pentes et goulées, ces eaux ont creusé une quantité de

havres, les plus beaux et les plus spacieux de l'univers.

Entre Halifax et le Cap Canseau, on compte douze ha-

vres capables de recevoir des vaisseaux de ligne, et qua-

torze assez profonds pour les vaisseaux marchands.

La marine de ces provinces excède 100,000 ton-

neaux, et seia d'un service inappréciable pour la route

du St. Laurent, dans l'enfance de la marine canadienne.

On ne peut se faire u»^3 trop haute idée des proportious

que prendra te commerce de la Nouvelle-Ecosse, o* du
développement donné à ses ressources abondantes, lors-

qu'elle aura établi des reJatiofns suivies avec l'intérieur

de l'Amérique.
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Mais toutes les reasonrcèi; du golfe, même en leor

donnant leurs pins grands développemen», fte sont rien

en comparaison de cette mine inépuisable qui gîi im fond

des mers, les pêcheries de Terre-Neuve. Une Ile Inhos-

pitalière, d'un aspect sombré, lu. tetreur du tnarin nau-

fragé, stérile et déserte en apparence, et presque toujours

enveloppée d'un brouillard épais, sépare le gt^fe St.

Laurent du vaste océan Atlantique. Ses rives froides et

désolées battues par la iti&t qui l'environne dé toated

parts, et sous les vogues de laquelle s^êtend ee banc ex-

traordinaire qui a six cents milles de longeiaî et detxx

cents de largeur, ont pris les formes les plu» hiziw» et

les plus fantastiques. " Les fk>ts qui couvrent cette

vaste montagne sous-marine renfertnent peut-être autant

de nourriture pour lliomme que n'en pourrait produire

la même étendue de territoii»e sur le continent. Le»

rives du Labrador et de Terre-Neuve se distingotent par

le même phénomf'^àe. C'est un fait remarquable que

tandisque la pêche à la baleire qui ne le cède en impor-

tance qu'à celle-ci, ne peut se îàiré avec succès dans ttn

seul et même endroit que pendant un temps limité, les

nations de l'Europe et de l'Amérique ont, per îant ^In-

sieurs siècles et sans iniermission, tendu lears ligne» et

leurs filets, et ont employé tous les moyens imaginables

de prendre le poisson sur les bpncs de Terre-Neavs ; et

cependant, l'on n'a jamais remarqué que l'abondance de

cette pêche ait diminué en aucune manière."

De vastes champs de glace sont poussés annuellement

par le courant, des rives arctiques ians lea environs d«

cette lie ; leur surface est couverte de troupeat^T de l(mpê

marins qui deviennent la proie du marin avawturetix, et

sont recherches pour leurs peaux et l'huile qu'on en retire.

Les Français emploient à cette pêche 25,000 hommes

ri
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et 500gros navires ; les Américainsi 37,000hommes, etdeux

mille goélettes de trente à cent quatre-vingt tonneaux
;

les Anglais 25,000 hommes, cinq cent vingt bàtimens à

voile de cent à cent quatre-vingt tonneaux, et dix mille

quatre-vingt-deux bateaux.

Les Américains prennent 1,500,000 quintaux de pois-

son, et les Français et Anglais en prennent ensem-

ble 1,000,000 de quintaux; en tout, trois millions et

demi de quintaux, ou 175,000 tonneaux de poisson annu-

ellement ; ce qui, à £12 10s. courant par tonneau, rapporte

la somme de £2,187,500 courant, ou huit millions et trois

quarts de piaistres ; la pêche "à la baleine et l'huile produi-

sent probablement encore £ 1 25,000. Les pêcheries cana-

diennes à Gaspé sont importantes, la valeur des expor-

tations, en 1848, s'étant élevée à £91,252 158. 8d. ; mais

nos voisins plus actifs enlèvent le poisson au canadien

apathique en tendant leurs filets, tandis que ce dernier

est encore plongé dans les bras dr sommeil. Les côtes

inférieures du St. Laurent, à Gaspé et à la Baie des

Chaleurs, abondent en poisson ; on s'en sert corrune d'en-

grais ; la terre en est couverte ; l'air en es\ infecté ; et vues

des rives, les eaux paraissent fourmiller de cette richesse

de l'océan.

A l'égard des îles des Indes Occidentales, comme il

doit se faire une grande consommation de leurs produits

sur les bords du St. Laurent et de ses lacs, et qu'elles

tirent en grande partie leurs approvisionnemens de l'Ouest,

nous pensons que la route qui apporte les uns, servira à

rapporter les autres. Les canaux du St. Laurent et de

Welland offrent une communication non interrompue

entre Chicago et la mer Caribbée,—avantage que ne pos-

sède ni la rivière Hudson, ni le Mississipi. Nous pensons

par conséquent que nous pouvons compter sur une grande

partie de ce commerce pour le St. Laurent. .
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Les modifications apportées dans nos relations avec la

mère-patrie, résultat des changemens qui ont bouleversé
tout récemment sa politique commerciale, ont opéré une
gr" ide révolution dans nos sentimens politique et com-
merciaux à l'égard de nos frères de la Grande-Bretagne,
sentimens qui n'auraient jamais atteint le degré d'inten-

sité qu'ils ont pris, si l'on n'eût pas renversé l'ordre

du progrès commercial. Si l'Angleterre eût d'abord en-

levé les restrictions imposées à notre enfance, les liens

mutuels qui les unissent se seraient relâchés graduelle-

ment, sans choc ni déchiremen*, résultat d'une juste ap-

préciation de aos positions relatives. Nous avons obtenu

de grandes faveurs de la mère-patrie ; nous devons lui en

être reconnaissans ; et nous osons nous flatter que nous

apprécions tout le bien qu'elle entendait nous faire. Si

nous avons souffert de la politique vacillante de ceux qui

ont jusqu'à ce jour présidé à nos destinées, nous y fesons

allusion bien plus pour justifier notre conduite, que

pour en faire un sujet de plainte contre celle que nous

avons airi.é avec plus de ferveur peut être que de sagesse.

Si nous passons nos joui-s à regretter les temps de notre

tutelle coloniale, et à faire des vœux pour le rétablisse-

ment du système de protection ; si nous commettons un

suicide politique en suscitant ici des partis pour attaquer

ou ùéfsîidre la politique anglaise ; si nous prétendons

taxer les millions dans la Grande-Bretagne au profit des

milliers du Bas-Canada; si nous voulons nous appauvrir

nous mêmoù, ou retarder notre marche en avant, dans le

but d'enrichir ceux qui sont déjà assez riches, nous n'a-

girons alors que comme de mendians opiniâtres, des

id''^ts ou des fats politiques.

Il faut à l'A'igleterre pour sa propre consommation, art-

née commune, près de 10,000,000 de minots de blé de plus

f
î
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qu'elle ne produit elle même, ou ^,000,000 de barils de

fleur
;
par conséquent, comme marché pour nous, elle mar-

che de p«iir avec la Nouvelle-Angleterre La quantité

moyenne annuelle de blé étranger importé pour la consom-

DMktion dans le Royaume-Uni pendant le$ sejije années firû-

9f^nt î^vec l'année 1845,aétépeut^u-de6sou« de neufmil-

lions et demi J or, comme an 1846, environ 4,600,000 aère?

de terre en moyenne ont été seipés de blé, lesquels ont

produit en moyenne 142,200,000 minota ou au-delà de

txQUtA minots pap aqjrç, toutç amélioration dans la récolte

jusqu'à coneurrenoe de deux minots par acre, feifa cesser

U demande, et tout défiait dans la même proportion la

doublera. Or nwaintenaut ,comme l'excédçntde blé dispo-

nible dans les ports voisins de l'Europe, dans la Baltique

et la Mer Noire, dépasse rarement 18,000,000 de minots

dont la valeur mise à bord au port d'embarcation est

d'une piastre environ par minot ; que la qualité en est à

peu près égale au meilleur blé du Canada, de l'Ohio ou

de Genessee ; et que le fret est à peu près le même que

s'il était expédié d'Amérique, chaque fois qu'il y aura une

demande pour la consommation en Angleterre, disons de

80,000,000 minots de blé comme ce fut le oa? pendant

le« cinq amiéeg de 1838 à 1843, des çhargemens conpi-

dérables auront lieu et seront expédiés d'Amérique ; mais
aussi, chaque fois que la récolte sera bonne, comme dans
les six annéfis de 1841 à 184î, période durant laquelle le

déficit n'a varié seulement que de J3âO,OOQ à 1,000,000 de

minots, ce commerce méritera à peine qu'on s'en occupe.

Remarquons, cependant, que dans un pays comme la

Grande Bretagne où les capitaux sont abondans, la oon-

tommatiun considérable, les spéculations nombreuses, la

réeolte incertaine, et l'enjeu si fort qu'un seul jour ora-

geux fait passer des millions de louis des mains d'un

courtier dans celles d'un autre, l'importation ne peut ja-

mais é^ strieteinent assimilée aux besoin? actuels du
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pays. Le blé n'est expédié avec profit en Angleterre

que lorsque le blé y est d'une qualité inférieure, ou qu'on

a besoin d'un blé plus sec ou d'une meilleure qualité

pour le mélanger ; d'ailleurs, les chargemens de blé of-

frent de grands risques, car il est sujet à " s'échauffer, "

ot en conséquence, on n'en expédie que peu comparative-

ment de l'Amérique. Les facilités que nous avons pour

moudre le grain ; la valeur qu'on trouve ici pour les re-

buts ; et le mode plus sûr, plus facile et plus économique

de l'expédier, lorsqu'il est converti en farine, nous don-

nent un avantage marqué sur les marchés anglais, chaque

fois qu'il y a une demande subite pour la consommation.

Les producteurs du continent sont trop appauvris par les

risques ruineux qu'entraînaient pour eux (sous l'opération

des anciennes lois des céréales) le marché où ils étaient

obligés de vendre leurs produits, pour devenir tout à coup

manufacturiers de farine ; et en dépit des avantages dou-

teux du travail des serfs qu'ils emploient, des vaisseaux à

bon marché, et des matelots nourris comme on nourrit les

prisonniers d'une géole, l'excellence de nos communi-

cations intérieures, l'accroissement rapide des relations

entre la Grande-Bretagne et l'Amérique, et les avantag; «^i

ci-<lessus assureront, nous le pensons, la préséance à

cette dernière sur les marchés anglais chaque fois qu'elle

trouvera profitable d'y expédier sa fleur. Ainsi, quoique

la Grande-Bretagne ait importé, en 1843, de la fleur et

du blé dans les proportions relatives d'un baril de fleur à

trente minots de blé ; en 1847, (époque de la grande fa-

mine), la proportion des mêmes importations fut d'un

baril de fleur à six minots de blé. Sur les 3,600,000

barils de ^cm* importés dans le Royaume-Uni en 1847,

les Etats-Unis en expédièrent 2,487,086, et le Canada en-

viron 500,000 ; la majeure partie du déficit fut sans doute

expédiée indirectement de l'Amérique, par la voie d'Ha-

lifax, St. J(.au e1 autres ports; mais des 21,000,000 mi-

12
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nots de blé que l'Angleterre importa dans la même année

3,000,000 seulement furent expédiés de l'Amérique.

Bien que les importations de blé, en 1848, aient peu varié

de celles de l'année précédente, il y eut une diminution

d'un million de barils dans la fleur ; et les Etats-Unis

n'expédièrent qu'un vingtième de la fleur et un dixième

du blé qu'ils avaient exporté dans la Grande-Bretagne

en 1847, savoir, environ 180,000 barils de fleur et 250,000

minots de blé. Durant l'année expirée le 1er septembre

1849, ces exportations s'élevèrent de nouveau à environ

1,000,000 de barils et 1,000,000 de minots. La fleur im-

portée dans le Royaume-Uni dans l'année expirée au

mois d'août 1849, le fut par les Etats-Unis pour les onze

seizièmes ; le Canada exporta presque tout le reste. En
1845, l'Angleterre reçut son approvisionnement de fleur

presqu'exclusivement par la voie du St. Laurent. Ainsi

les Etats-Unis expédièrent dans la Grande-Bretagne du-

rant les années finissant au mois de septembre.

1843 36,355 bbls. fleur, 2,010 min. blé
''•

1847 3,150,689 4,015,134

t 1848 183,633 251,622

• ^ù ;,.
1849 1,118,116 1,091,385

Prenons les trois principales céréales des Etats-Unis,

et nous trouvons que toute leur exportation a été comme
suit:

Fleur, bbls. Blé, min. Blé d'inde, min. Farine blé d'iiide, bl)l:?.

1846...2,289,476 1,613,795 1,828,063 298,790

1847...4,382,496 4.399,951 16,326,050 948,060

184S...2,1 19,393 2,034,704 5,817,634 682,339

En comparant les recettes britanniques avec les char-

gemens américains, on éprouve beaucoup de difficultés,

à cause des diff'érentes époques auxquelles les états an-

nuels sont dressés, (janvier et juillet). Près de quatre

millions de minots de blé d'inde, et trois cents milles ba-

rils de farine de blé d'inde sont exportés des Etats-Unis
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imx Indes Occidentales el sur d'autres marchés étran-

gers. Les exportations du blé d'inde des Etats-Unis dans
la Grande-Bretagne, commencèrent en 1844 ; on verra

par le tableau qui suit le développement et les propor-

tions qu'elles prirent, comparativement aux importations

totales du Royaume-Uni.
Importations totales du Bjyyaumc-Uui. Expédié par Us Etati'Vni».

Farine de Farine de
Blé cVinde, min. blé d'inde, quin. Blé d'inde, min. blé d'Iode, barili.

1841... 296,512 105 89,073 29
1845... 443,024 135,688

1,192,680

1

1816... 5,694,888 • 131,910 50,166 ., M
1S47...28,866,496 1,448,837 16,526,625 713,083

1848,..12,694,168 234,114 4,581,367 106,350 minoi.i

1849...18,298,264 inconnu. 12,729,626 86,058 do

Celte dimunition dans les importations de blé d'inde

dans la Grande-Bretagne, en 1848, est due sans doute

aux immenses quantités qui en furent importées en 1847
;

car la position que cet article a pris en 1849, tandis que

l'importation du blé et de la fleur n'a pas même atteint

le chiffre auquel elle était parvenue dans l'année qui a pré-

cédé la famine, prouve l'effet puissant que l'introduction

du blé d'inde exercera par la suite sur la consommation

du blé en Angleterre.

Que les Etats-Unis aient pu exporter 6,000,000 de mi-

nois de blé, et l'équivalent en fleur en 1845, 13,000,000 en

1846, 26,000,000 en 1847 ; et qu'ils soient retombés e|-

suitc aux proportions de 13,000,000 en 1848, et de 6,000,000

en 1849, alors que la production du blé s'est constamment

accrue dans ce pays pendant cette période, c'est là ce qui

prouve l'élasticité merveilleuse et l'étendue de ses marchés

intérieurs. Si le prix du blé est plus élevé en proportion que

celui du blé d'inde, les Américains exportent le blé et con-

somment le blé d'inde ; s'il y a une grande demande de blé

d'inde, ils tuent leurs porcs et exportent le blé d'inde, car

le lard est un article qui se garde bien. Si ni l'un ni l'au-

tre n'est en demande, ils mangent l'excédant de leur blé,

ongraissent leurs porcs avec le blé d'inde, et expor-

m
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tent le lard, comme ayant la plus grande valeul»8ons un

moindre volume. C'est ce que l'on verra, en comparant

les exportations de ces deux articles, et prenant pour ter-

mes de comparaison deux années pendant lesquelles ils

ont été en demande ou en baisse sur les marchés respec-

tifs.

Recette du blé d'Inde et du lard expédié par le Mis-

sissipi à la Nouvelle Orléans, en 1847 et 1848.

Blé d'inde épluché,

et mis dans des sacs.

1847 2,386,510

1848 1,083,466

Blé d'inde en épis.

619,756

509,583

Farine de

blé d'inde, bbis. Lard, IIm.

88,159 8,450,700

47,543 13,564,430

Les Etats Unis produisent environ 120 millions de mi-

nots de blé, et près de 600 millions de minots de blé

d'inde. On peut estimer le surplus du blé pour l'expor-

tation à vingt raillions de minots
;
quant au blé d'inde,

la quantité en est illimitée. Ils exportent environ un mil-

lion et un quart de barils de fleur, et environ un million

de minots de blé sur d'autres marchés que ceux de la

Grande-Bretagne ou de ses colonies de l'Amérique Rriia-

nique du Nord, savoir, en Europe, en Asie, en Afrique,

aux Indes Occidentales, dans l'Amérique du Sud, et dans

îes îles de l'océan ; et comme la fleur manufacturée est

l'article en demande sur ces derniers marchés, nous pen-

sons que l'exportation de cet article de New-York, de la

Nouvelle Orléans et du St. Laurent, aura souvent lieu sur

d'autres marchés que ceux de la Grand-Bretagne. Nouh
avons rapporté ces tables pour faire voir que la fleur amé-

ricaine n'est pas nécessairement restreinte aux marchés

de l'Angleterre, mais qu'elle séjourne ici jusqu'à ce qu'il

se présente une demande ; et que l'industrie canadienne

peut trouver d'autres débouchés, si elle veut seulement se

donner la peine de les cherclicr.

Nous inclinons par conséquent à l'opinion que la

Grande-Bretagne ne tirera pas régulièrement de l'Amé-

a ^
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rique un pins grand approvisionnement de fleur
;
que ses

meuniers préféreront faire venir le blé du continent
;
que

l'usage du blé d'inde diminuera la consommation du blé
;

que l'Angleteterre produira elle-même en grande partie le

blé dont elle a besoin pour sa consommation
; que la quan-

tité de blé d'inde expédiée de l'Amérique dans le Roy-

aume Uni ira toujours en augmentant ; et que les charge-

mens auront lieu principalement par la voie du St. Lau-

rent et du Missi88ipi,(et non par New-York,) attendu que

cette voie n'offre qu'un seul transbordement, et diminue les

taux du fret,—deux considérations très essentielles lorsqu'il

s'agit d'un article d'un gros volume et qui se donne à bas

prix. Sous le point de vue commercial, nous pensons

que le commerce du blé d'inde avec la Grande-Bretagne

deviendra plus important pour nos canaux que celui de

toutes les céréales et provisions américaines expédiées

dans ce dernier pays.

Les mauvais effets d'une famine ne se font pas sentir

seulement daria l'année où elle a lieu ; on s'en ressent

encore plus tard par la défiance qu'elle inspire aux cul-

tivateurs, et les moyens qu'elle lei. enlève de cultiver le

sol avec avaiii \ge. Nous n'av donc aucune con-

fiance dans la (ontinuatioii de l,. temande actuelle de

nos céréales en \ngleterre, demantie qui, bien qu'elle

ail éprouvé une baisse considérable, a néanF'oins excédé

la moyenne de la période qui a précédé cettu famine. La
révocation des lois des céréales augmentera sans doute la

consommation, mais elle aura aussi l'effet d'augmenter

la production ; autrement, malheur a l'Angleterre !

Que celte île, avec son climat variable et incertnin,

puisse soutenir la concurrence avec les montrées plus fa-

vorisées sous le rapport du climat, où le travail est à

plus bas prix, et dont les toîTcs ne sont pas chargées de

laxes aussi lourdes, c'eî>l là un problème qui n'est pas

encore résolu, et qui n'en c jvra pas moin'= nous intéres-
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ser d'ici à quelques temps. Il n'est guère possible, dans

un Royaume où les capitaux sont si abondans, et la main

d'œuvre et le travail à si bas prix, que l'agriculture qui

a fait dernièrement des progrès aussi extraordinaires,

puisse rétrograder. Des millions d'acres cultivables y

sont encore en friche. L'Irlande seule, si la moitié de ses

terres seulement était cultivée, pourrait rendre l'Angleterre

indépendante de l'univers. Il s'est élevé en Angleterre

une lutte d'intérêts durant laquelle Pégoïsme des pro-

priétaires a attiré sur leurs têtes une juste rétribution, et

a précipité incidemment l'émancipation du commerce

des colonies. Les partisans de la protection auraient pu

s'assurer cinq ou six c. par qr., ce qui aurait donné de

la fermeté au marché, et contenté les Canadiens pendant

quelques années encore : et notez que cette somme aurait

été en grande partie payée par le producteur. Mais ils ont

mieux aimé tout risquer, et ils ont tout perdu.. Si les

rentes sont diminuées, les taxes devront l'être aussi ; et

il n'est nas donné à l'esprit humain de prévoir les consé-

quences qui résulteront d'un tel état de choses. Si l'An-

gleterre est heureuse et prospère, si l'Irlande est régé-

nérée, et si l'Ecosse ne devient pas une autre Manchester,

la Grande-Bretagne ne dépendra pas longtemps de l'é-

tranger pour procurer la subsistance à sa population:

elle ne peut continuer longtemps dans cet état, car hélas !

combien triste est le sort d'un pays où la culture du sol,

première destinée de l'homme, est subordoimée à d'autres

occupations. D'après le recensement de 1841, il parait

qu'un million et demi d'hommes étaient employés aux

travaux de l'agriculture, et plus de trois millions engagés

dans le commerce. Allouant pour les artisans et les trafi-

quans qui sont employés exclusivement par les agricul-

teurs, la balance est encore très forte contre ceux qui

trouvent leur subsistance dans la culture du sol • et ces

millions qui ne produisent et ne pourront jamais rien
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produire pour leur subsistance, il faudra suppléer à

leurs besoins, en tirant sur les ressources Je l'étranger
;

car nous regardons comme un fait certain que la surabon-

dance de céréales versées dans les ports d'Angleterre, de-

puis la famine qui est la cause des bas prix actuels, pro-

duira aussi une panique agricole ; et qu > la diminution

naturelle des productions qui est le résultat d'un manque
de confiance dans la fertilité du sol, augmentera encore

en raison de l'absence de toute confiance dans les mar-

chés. Mais les prix ne pourront longtemps rester dans

l'état de baisse où ils se trouvent actuellement, car les

approvisionnemens de l'étranger qui ont été stimulés par

la perspective d'une disette continue, ralentiront. Dans
l'intervalle, il jieut arriver que le cultivateur en Angle-

terre soit ruiné, et il faudra des années pour le relever

de ses pertes, et lui faire une meilleure position. La ré-

colte ordinaire dans le Royaume-Uni, déduction faite de

la graine de semence, rapporte environ 400,000,000 de

minots; et comme en 1847, il a été importé près de

100,000,000 minots de grain et de farine, le déficit gé-

néral doit avoir été de près de vingt-cinq pour cent.

Avant la famine, les importations avaient rarement at-

teint le chiffre de vingt millions de minots de grain et de

farine de toutes sortes. En 1848, les importations s'éle-

vèrent à soixante millions, et en 1849, à quatre-ving-neuf

millions, malgré de bonnes récoltes de blé, ce qui dé-

montre toute la violence du choc, et la lenteur avec

laquelle on s'en est relevé. Ainsi donc, bien que les

demandes, soient plus fortes dans la Grande-Bretagne

pour le présent, nous ne devons pas négliger de mettre

ordre à nos affaires dans la provision de quelques chan-

gemens, et nous hâter de profiter des instans pour ou-

vrir à nos produits des marchés plus certains et plu»

nombreux.

Si nous nous sommes étendu aussi longuement sur la

Pi
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question des marchés britanniques, c'était pour faire voir

If peu de sûreté, et le danger qu'il y a pour nous de

compter exclusivement sur ce marché que nous avons,

comme colons, considéré, jusqu'à ce jour, comme suffi-

sant amplement à tous nos besoins. Nous croyons que

la révocation du larif élevé établi par la loi des céréales

est un bienfait public ; c'est au retrait de ces lois que

nous devons celui des lois de navigation. Nous n'avons

jamais dû compter sur la continuation de ce tarif protec-

teur ; et comme la confiance est la base du commerce,

mieux vaut pour nous que le St. Laurent soit une bonne

fois mis à l'épreuve sans aucun avantage artificiel, et

que son importance et sa valeur soient pleinement cons-

tatées, que de continuer à vivre sous un système qui

donne lieu aux folles spéculations, à l'ivresse commer-

ciale, et aux réactions qui en sont les suites inévitables.

Si nous cultivons le blé d'inde, comme de toutes les

parties de l'Amérique d'où l'on exporte cet article, nous

sommes le pays le plus près de la Grande-Bretagne, nous

y trouverons un marché ferme et constant, car l'humi-

dité du climat de l'Angleterre n'est nullement favorable

à sa culture. Il en est de même des provisions et des

laitages. Quant à la fleur, principal article de notre

commerce, nous devrions faire un effort pour lui donner

l'entrée des marchés qui sont maintenant approvisionnés

par nos voisins des Etats-Unis, ou partout ailleurs où

nos vaisseaux désireront faire voile durant les mois d'hi-

ver. Nous pouvons généralement obtenir sur les mar-

chés de la Nouvelle Angleterre des prix avantageux, à

moins qu'on n'y augmente les droits ; car notre position

et nos moyens de transport à bas prix, ont pour nous

l'effet de contrebalancer les inconvéniens du tarif. L'ex-

emple de l'Etat de Rio de la Plata devrait nous ap-

prendre, qu'un fleuve, quelque soit le nombre de maîtres

qui prétendent dominer son cours, ne doit avoir qu'un
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commerce. Nous poursuivons maintenant une politique

insensée ; car possédant fortuitement la moitié inférieure

de la vallée d'un fleuve qui est le débouché naturel d'une

grande partie de l'Amérique du Nord, nous refusons le

passage aux produits des terres qui sont arrosées par le

même nuage ; et par là, nous avons tellement appauvri

cette moitié, et l'avons laissée si dénuée de marine, que

les exportations de la partie supérieure de cette vallée ont

franchi la barrière, et se servent maintenant des nombreu-

ses voies de communication que nos voisins plus actifs

ont établies et poussées jusqu'au bords de la mer^ pour

leur propre protection. Sans marine, et sans fret suffisant

pour entretenir nos canaux, ou même tracer le chenal de

notre superbe fleuve, nous suivons l'exemple du " chien

muselé qui ne veut pas que d'autres touchent à sa proie"

en gardant un monopole qui ne nous" est d'aucune utilité.

C'est cette politique qui a bâti New-York, construit le

canal Erié, et empêché Québec de devenir le pre-

mier port de l'univers pour la construction des vaisseaux.

Des importations et exportations sur une large échelle

peuvent seules donner de l'emploi à un grand nombre de

vaisseaux, et par là réduire les taux du fret ; et en fern.ant

un passage destiné à l'écoulement des produits,d'uri monde

entier, pour le restreindre aux minces proportions du

commerce d'une province, nous avons forcé Pictou à re-

cevoir ses approvisionnemens de fleur par New-York, et

Québec ses approvisionnemens de charbon par Liver-

pool. Le grand fleuve St. Laurent, débouché d'une

seule province, est resté bien en arrière de la petite rivière

Hudson, débouché de plusieurs Etats. C'est à nous

d'ouvrir le St. Laurent et de donner un passage libre à

tous ceux qui habitent sur ses rives ; car, comme colons,

nos importations de la Grande Bretagne sont trop insigni-

fiantes pour réduire les taux du fret; tandis que le com-

merce de la vallée du St. Laurent, sans distinction na-

13
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tionale, avec la Grande Bretagne, avec les provinces clif

golfe, les indes et l'univers entier, deviendra le commerce

d'un empire qui ne le cédera en importance a nul autre

sur ce continent V*^' '•
'

> v'

C'est ce commerce dont nous nous proposons mainte-

nant de parler. - - '•

iiV -J-S. .j- > COMMERCE FUTUR DU ST. LAURENT.

La vallée du St. Laurent diffère de celles des autres

rivières en général, en ce qu'elle est unilatérale, f. 'est le

débouché naturel du Canada, de cette partie du Vermoni

située à l'Est des Montagnes Vertes, des parties Nord et

Ouest de l'Etat de New-York, du nord de l'Ohio, du Mi-

chigan, et d'une partie des Illinois et du Wisconsin. A
i'extremiié mérédionale de la vallée, aux lacs Michigan

et Supérieur, les eaux qui se jetent dans le golfe du

Mexique, se rapprochent au point qu'elles ne se trouvent

qu'à quelques milles des grands lacs ; en sorte que des

Etats de Pensylvanie, de l'Ohio, de l'Indiana, des Illinois

et du Wisconsin qui touchent aux eaux navigables du

St. Laurent, il n'^y a qu'une portion importante de l'Ohio

qui forme partie de la vallée de cette rivière. Mais, à

l'exception du Vermont, de la partie Est du Nord de

l'Etat de New-York, et d*unc partie de la Pensylvanie,

aucune chaîne de montagnes ne sépare les contrées arro-

sées par le St. Laurent de celles qui sont arrosées par le

Mississipi, la rivière Hudson et les rivières du Connec-

ticut. Il n'y a par conséquent aucune de ces grandes

distinctions géographiques, aucune de ces barrières na-

turelles formées par des montagnes qui, dans bien des

pays, contrôlent le commerce, et le forcent de passer par

certaines localités particulières ; et la grande plaine de

l'Ouest entre l'Ohio, le Mississipi et les lacs, offre un accès

facile à partir des golfes du St. Laurent, du Mexique et du
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point ou la marrée so fait sentir sur la rivière Hudson.

L'absence de grandes rivières qui se fraient un passage

jusqu'au milieu de riches et fertiles étendues de terres,

comme on en trouve à l'Est et l'Ouest du Mississipi, est

en grande partie compensée par la magnifique expan-

sion du St. Laurent dans les lacs Supérieur, Huron,

Michigan, St. Clair, Erié et Ontario, ainsi que par le

lac Champlain et ses nobles tributaires, l'Outaouais

et le Saguenay. Les lacs offrent une étendue de côtes

de plus de 160,000 lieues, et la vallée propre du St. Lau-

rent renferme une population d'au moins quatre millions

d'âmes. Les produits de cette vaste plaine se dirigeront

par ces trois routes, suivant qu'elles offriront plus5 au

moins de facilités, ou suivant qu'elles entraîneront plus

ou moins de dépenses et de délais. Prenant Chicago

comme point central de cette plaine, les distances de là à

la Nouvelle-Orléans, New-York et Montréal, varient peu
;

mais il y a une grande différence sous le rapport du

iemps nécessaire pour faire le transport des marchandises

et produits, et des facilités qu'offrent ces diverses routes.

D'après les états du transport sur le canal Erié, novis

trouvons que l'Ohio, l'Indiana, les Illinois, le Michigan,

le Wisconsin, et une partie de la Pensylvanie font leurs

importations et exportations par les lacs Erié et Ontario.

En outre, le Kentucky, le Missouri, le Tennessee et l'Iowa

font venir leurs importations par la roule du nord, et cela

probablement par suite des frais qu'entraîne la naviga-

tion du Mississipi en remontant. Par la même route, iln

exportent toutes sortes de produits agricoles, du coton, du

tabac, des spiritueux fabriqués chez eux, du cuir et du

plomb ; et ils importent des meubles, des marchandises

sèches, de la faïence, de la (quincaillerie, du poisson,

du sucre, du thé, et toutes sortes d'épiceries. La popu-

lation dant le commerce est concentré sur le St. Laurent,

ne doit pas s'élever maintenant à moin.'* de cinq millions
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d'âmes dont l'accroissement sous le rapport du nombre

et des richesses agricoles et commerciales est sans paral-

lèle dans l'histoire du monde. Nous n'osons ici émettre

notre pensée sur le développement des progrès de cette

population, car l'incrédulité si naturelle à l'homme reje-

terait tous nos calculs pour l'avenir, bien qu'ils soient

fondés sur l'expérience du passé ; et cela aussi certaine-

ment que les folies de la jeunesse seront repétées succes-

sivement par chaque génération, malgré l'expérience ac-

cumulée pendant une longue suite de siècles ; car le

nombre de ceux qui croient par les yeux de la foi, com-

paré à ceux qui, pour croire, ont besoin de voir, est aussi

minime dans le monde commercial que dans le monde

moral. * -

*'r ';(-. r^;- L'OUEST.

Durant les dix années qui se sont écoulées de 1830 à

1840, la population de l'Ohio s'est accrue de cinquante

pour cent ; l'Indiana, cent pour cent ; les Illinois, trois

cents pour cent ; le Michigan, sept cents pour cent ; le

Wisconsin n'était même pas connu en 1830, et en 1840,

sa population avait atteint le chiffre 30,945 ; au prochain

recensement, (en 1850) elle indiquera un progrès de pas

moins de mille pour cent, qui est la proportion dans la-

quelle elle s'accroît. Tandis que tel a été le progrès

d'Etats entiers, celui des villes commerciales n'est pas

moins remarquable. BufFalo, Cleveland et Détroit ont

doublé leur population de 1840 à 1848 ; Chicago a triplé

la sienne ; et de deux mille âmes qu'elle était, la popu-

lation de Milwaukie a atteint le chiffre de quinze mille,

dans l'espace de ces huit années. Cincinnati, (prenant

l'd moyenne de cinquante années) a doublé sa population

tous les sept ans: en 1800, elle était de sept cent cin-

quante ; en 1835, de 24,000 ; eu 1842, de 48,000 ; en 1849,
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de 96,000. L'accroissement de ces villes pendant les

huit dernières années, de même que celui de St. Louis,

Louisville, Pittsburgh, Oswego, Rochester, Columbus et

Dayton, pris en moyenne, a dépassé cent cinquante pour
cen^,tandis que les cités du littoral sur l'Atlantique, New-
York, Philadelphie, Baltimore, Boston, la Nouvelle-Or-

léans, Charleston, Savanah, Mobile, Brooklyn et Portland,

prises en moyenne, ne se sont accrues que de trente-huit

pour centy durant la même période de temps. En 1841,

tout l;3 commerce américain sur les lacs, tant importations

qu'<' «cportations, (non compris le transport des passa-

gers), était de $65,825,982 ; et en 1846, il était évalué à

$123,487,621, l'accroissement annuel étant environ de

dix-huit pour cent. En 1847, la valeur des importations

et exportations de Chicago était le moins de $5,000,000 ;

en 1848, elle dépassait $19,000,000 ; tonnage enregistré

en 1847, 3,951 ; en 1848, 10,488.

ROUTE DU MISSISSIPI.

Le Mississipi, avec ses branches, a une longeur totale

de plus de quinze mille lieues, dont 6,533 sont propres à

la navig'ation des bateaux à vapeur. Ce fleuve sert à

l'écoulement, des produits d'un territoire de 433,333

lieues carrées, ou 785,200,000 acres; cette vallée, si

elle était habitée par une population aussi dense que celle

de l'Angleterre, contiendrait 500 millions d'âmes ; elle

renferme maintenant une population do 10,000,000 qui

s'accroît dans les proportions que nous venons d'indiquer.

L'année 1817, vit bâtir le premier bateau à vapeur qui

navigua sur ce fleuve. En 1834, on en comptait deux

cent trente ; en 1842, quatre cent cinquante ; en 1843, on

en construisit cent vingt-six, et en 1846, cent huit. "Il

y a maintenant cinq cent soixante et douze bateaux à

vapeur sur le Mississipi, formant ensemble un tonnage
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de 118,655 tonneaux ; ils sont évalués ù $5,189,179 ; dé-

pense annuelle $19,915,753; profits annuels, $17,428,840.

La plupart de ces bateaux qui naviguent actuellement sur

ce fleuve perdent de l'argent ; et le capital entier est ab-

sorbé tous les quatre ans. Près de cent bateaux à va-

peur sont détruits, et il en est construit un même nombre

chaque année."

La rivière Missiesipi, chenal étroit et profond dont le

courant uniforme est d'environ trois milles à l'heure,

offre une navigation pleine de dangers à cause des troncs

d'arbres et des billots qui, entrainés par les inondations

annuelles qui couvrent plusieurs centaines de milles de

forêt, échouent et s'enfoncent rapidement dans un lit

d'alluvion, un des bouts projetant et flottant au gré^du

courant. Les bateaux à vapeur qui longent la côte en

remontant afin d'éviter le courant, vont se heurter sur ces

" chicots, " et sombent ; ces obstructions changent conti-

nuellement de position, et nulle expérience dans la navi-

gation ne saurait en éviter les dangers. Les pertes an-

nuelles excèdent un million de piastres, et 11 taux des

assurances varie de douze à dix-huit pour cent. Nous
n'avons donc pas lieu de nous plaindre des cinq pour

cent qu'on exige sur le St. Laurent, dans le mois de no-

vembre.

Les plus hautes et les plus basses eaux de la rivière

Ohio varient de soixante et trois pieds ; et par conséquent

le niveau de ses eaux affecte sensiblement sa navigation.

La profondeur du chenal qui n'offre parfois que deux

pieds d'eau à Pittsbourg, et la distance à laquelle ses tri-

butaires sont navigables en différens temps, produisent

une fluctuation dans les taux du fret, et beaucoup d'in-

certitude et d'embarras par rapport aux chargemens. Il

en résulte que le fret est affecté tant par la profondeur

des eaux de la rivière, que par le nombre de bateaux dis-

ponibles. Les transports sur les marchés de la Nouvelle
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du Oi-léans so font trt's économiquement au moyen do
" bateaux plats" qu'on construit ordinairement au quai

même, et où l'on emploie des moulins à vapeur pour scier le

bois pour cet objet. Comme ces bateaux coûtent très peu j

qu'ils n'ont qu'un faible tirant d'eau et n'emploient qu'un

petit nombre d'hommes, et qu'ils sont construits dans

l'endroit môme où l'on reçoit les produits, aux premiers

gonflemens des eaux, la rivière est couverte de bateaux

plats, et un courant rapide les transporto avec célérité et

et économie jusqu'à la Nouvelle Orléans. Là, les bateaux

sont vendus, et les hommes s'embarquent sur des bateaux

à vapeur qui sont les seuls vaisseaux qui remontent le

Mississipi et l'Ohio. Il résulte, que le fret est à très bas

prix en descendant ; car l'on peut transporter un baril de

fleur pour environ 2s. i*d., de Cincinnati à la Nouvelle

Orléans, distance de cinq cents lieues. Mais l'accrois-

sement du nombre, et les frais qu'entraîne la construction

de ces bateaux plats à mesure que le bois disparait, et

que les produits augmentent, devra avoir l'effet d'élever

le prix du transport au lieu de le diminuer ; et comme il

est peu probable qu'on puisse remorquer à bas prix des

barges vides en refoulant constamment le courant pendant

tout le cours d'un trajet de cinq à sept cents lieues, le trans-

port devra se faire en grande partie au moyen de bateaux

à vapeur. Il faudra donc en augmenter le nombre ; et la

nécessité de se procurei un engin, le bois de chauffage,

et les autres accessoires, jointe au peu de profondeur des

eaux qui sont généralement plus basses pendant la sai-

son de la navication sur les lacs, diminueront d'autant

leur efficacité, et rendront le succès de cette navigation

plus problématique qu'elle ne l'est actuellement. Même
à présent, une bonne partie des produits de la vallée àe

l'Ohio est expédiée au nord par les lacs. Mais il existe

encore d'autres objections à la route de la Nouvelle Or-

léans pour les chargemens de l'Ouest destinés pour l'Eu-

M
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rope, résultant du climat, des frais et des fluctuations du

commerce de ce port. Le tabac, la fleur, le lard, le jam-

bon, le saindoux, le beurre, le fromage etc. sont des ar-

ticles qui souffrent et sont plus ou moins endommagés eu

passant pai un climat chaud ; d'ailleurs, les frais de char-

riage, d'agence et d'assurance contre le feu, sont exor-

bitans, car les gens dans un climat comme celui de la

Nouvelle Orléans sont peu disposés à travailler aux

même taux, et à se contenter des mêmes profits qu'on re-

garde comme suffisans dans les régions du nord. Le

fret à la Nouvelle Orléans est très incertain ; mais on

peut dire en général qu'il est de cinquante pour cent plus

élevé que dans les ports de l'Atlantique : c'est pour ces

raisons, que des marchands haut placés dans le com-

merce de l'Atlantique préfèrent expédier par la route du

nord ou par l'intérieur aux taux ordinaires, plutôt que de

recevoir les articles que nous venons d'indiquer, à la

Nouvelle Orléans, libres de tout frais de transport jusqu'à

ce point. Les ouragans qui dominent dans le golfe du

Mexique, les récifs et les courans de la Floride, les bas

fonds qu'on rencontre aux Indes Occidentales, et les

brouillards épais qui régnent dans la partie inférieure du

fleuve, rendent le Mississipi et son epibouchure aussi dan-

gereux pour le moins que le St. Laurent ; tandis quj la

barre à l'entrée du fleuve, qui n'oflfre que douze pieds

d'eau, donne à Québec une supériorité marquée sur la

Nouvelle Orléans comme port de mer.

Depuis Columbus, dans i'Ohio, Indianapolis et Péoria,

dans les Illinois, (à mi-distance à peu près du lac Michi-

gar et de la rivière Ohio)
,
points centraux de l'ouest,

égaiemeut accessibles aux deux routes du St. Laurent et

du Mississipi, nous pensons qu'on peut affirmer sans

crainte, que l'on peut transporter les produits de l'Ouest

en Europe par le St. Laurent, à plus bas prix, avec plus

de célérité, et dans une meilleure condition que par la
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Nouvelle-OrleaiM. La gnukle demakichï de denrées et de

pToVi»ioh» en 1847, » donftè une iinIpuMon «ux: exportck-

lions du Miseiseipi par la Niyuvelle'Orliéaifi^) et \kfit poét-

tioA comparative que notls ne pouvons i6p»der connne

devaiAt durer pelmajienlnnent^ bien' cpl'on doive s'attehdre >

à tin gmnd aecroissemerit dVfUeiires daiMl ce port,, piopor-

tionneUc^ment aux progtèd dé \m vallée dùi Mistian^i.

Q;B)ani tlux exportaitionar do talé d'indây àrticliet qttx est à

peu prè» le prinedptd pnsdoit de la vallée du MisasAsipif

&,00C^00O dé mlnoit» ont été expédiés! &Bb la rivière Hud-

soU par l6 danôl Ei^é é» tô4d ; el depuilr lé premieï' de

septembre dernier, 363,377 minots ont été expédiés de

New-York dans la Grande-Bretagne, et seulement 84,084,

de la NoUtelle-Orléténs. Les exportations de fleur de la

Nouvelle-Orléans en 1848, alors que la demsuide était

peu con»idôilEible, fCàkt attient qu« le tiers* du ébil&^ de

cellea de 1847 ; tMidisque les arrivages sur PHudson n'ont

dinûnué que de trente pour ceut^ ce qud fait une difSë-

rcHce dans la diminution de trois cents,, comparé à trente

pour cent. Il est expédié sur l^Hudson, par leS' canaux

de New-York, trois ou quatre fois plus die céréales qu'à

la Nouvelle-Orléans, par le- Mississipi. Ltk vadeur de la

fleur expédiée et arrivée sur lia» rrvièr^ Hudson en 1848,

était de$l?,500,00Q; Nouvelle-Oxléans, $3,500,000 ; bléy

Hudson^ $3y500,000, J^ouvelk-Orléans, ^50,000;. blé

d'inde, de $1,800,006 à$l,750^»; beurre,de $3,d38,000à

$250,000 ; laine $2,500,000 ; à la Nouvelle-Orléans, zéro.

La grande valeux monétaire d«t commerce de la Nouvelde-

OVléans est dû princip^dement à son sucrcy à sa mêlasse,

à scm coton et son tabac
;
quant à l'exportation, des den-

rées^ elle ne peut soutenir la comparaison avec le nord.

L'immense quantité de produits quiont pris la direction

de l'une et l'autre route, prouvent que Hune et l'autre est

nécesfloiie ; et la préférence donnée aux article» expédiés',

par, fa route du nord, prouve encore la nécessité d'établir

14
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uiie autre route plus large et plus spacieuse que celle dtf

canal Erié ; car c'eàt à l'encombrement de cette dernière

qu'on doit attribuer en grande partie l'accroissement des

exportations par le Mississipi. Mais l'indication la plus-

concluante au sujet de la valeur relative des deux routes,-

se trouve dans le rapport du bureau d'agriculture de

l'Stat de l'Ohio pour l'année 1849, dans lequel les prix

des produits agricoles dans les différents comtés de l'Etat

sont donnés, savoir, dans les comtés du nord ou qui sont

situés sur les bords des lacs, dan& les comtés du centre, et

dans lescomtésdu sud,8itués su/ lesbtnds de la rivière Ohio^

La moyenne est comme suit r ,

'"••"'* '' ;f~»- -*- - if'-/

Blé. Bléd'mde. | -

. Comtés du nord 8UB ijË rr. LAÙBSNT 94ceBti. 33 cents.

Comté* du Centra. 79 io 26 do ^^ '

C«mtés du and ou du Missisnpi TOi do 84 do .-(«/.(>«;

Ce qui établit une différence de Is. 2d. par minot sur

lé blé, et de 6Jd. par minof sur îe blé d'inde, c'ést-â-dire,

environ vingt cinq potir cent en faveur des marchés du
Nord. Or, il importe peu que cet différence provienne de

ce que les marchés de l'Est au Nord, soient meilleurs

que ceux de l'Europe ; car, si par la route du Nord, on

peut transporter les produits à New-York et à Boston à

plus bas prix que par le Mississipi, on peut également

les transporter en Europe à plus bas prix par la même
voie. D'aucune partie d:e l't)hio, la distance n'est moin-

dre à Québec qu'à la Nouvelle-Orléans.
.

Prenant les produits des Etats de l'Ouest et dû Cànàdé,

qui sont entrés dans les canaux de New-York par Bufalo,

Black Rock et Oswego, et ont été transportés jusqu'au

point où la marée se fait sentir, nous trouvons qv.a l'ex-

portation du surplus des contrées de l'Ouest, double tous

les quatre ans. Supposé que cette exportation ait été

de 800,000 tonneaux par la route du Nord en 1849, (y
compris celle du St. Laurent,)—et cette su n.josition est
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an-dessous de le réalité,—on peut compter que 0,000,000

de tonneaux de ces produits chercheront un écoulement

vers P£st ; il y a d'aussi bonnes raisons de croire quMlsy
trouveront un marché, qu'il y en avait de supposer en

1836, que les 50,000 tonneaux qui ont alors trouvé un >

marché, s'élèveraient en 1846 au chiffre de 500,000,'

et trouveraient facilement des acheteurs. Le progrès a

été comme suit : ..;. > w. ..^ > i -««r* ir' ,1

;<'*j.'

1836 54^19

1840 131^71

1844 308,025

1848 650,164

A ce toux, il serait en

1862^6.1,300,000

1866 J2ySOO,000

1860 .6,200,000

Les trois quarts de ce tonnage, sont des produits d'à- •

griculture. ,,; r .

Mais c'est en vain qu'on essayerait d'établir des calculs :

relativement à l'avenir réservé à cette " grande région de

l'Ouest," termes dont l'emploi est aussi familier que ceux
" d'Anglo-Saxons," et dont la signification est également

insaisissable. Il est impossible de prévoir les résultats

de l'émigration, ou plutôt de cette transplantation de po-

pulation et de capitaux qui cherchent à se soustraire à
l'anarchie, aux désordres et à la maladministration qui

régnent en Europe, et qui ajoutent annuellement au-delà

de trois cent mille âmes à la population de l'Amérique;

Lorsque M. Ruggles, en 1838, osa exprimer l'opinion

que ai Von élargissait le canal Eriéy les recettes des pé-

ages qui, en 1838, avaient rapporté environ $1,500,000,

atteindraient, aux mêmes taux, le chiffre de $3,000,000

à la clôture de la navigation en 1849, cette déclaration -

excita la risée, et fut accueillie par un torrent d'injures.

Le rapport que l'on désignait sous le nom de " Glo- -

rification report " fut traité avec mépris ; et l'on fit valoir

avec succès les absurdités qu'on prétendait y signaler,

pour obtenir un changement dans le contrôle politique •

des canaux. Cependant, en 1846, bien que l'on n'eût



T

m. DE L.'AyjP«riJ» S!3F n» ^.'iVfXKfaiCK

m

diwHiiç!»4^ t^iiK, h^ péfi^is ;9X«édèfQ»t piQ00,<H)9 ; et

t^ndisi iqiK ie tonj9«g8 e^^pédié de l'Et^ d^ New-York
j«^«t'iifti»feu[iÊe montante, IfiqiRel, éqnivftut maioteasoi

à,' i» fiKttUé <da iDUÉ, ne s'est accra que 4e «inquaDte jaour

cpAt i^0p<iia 1887^ eàim des Stals de VOiorsH fP»BX accni

cle mUle poaur cent. LoiitilQnc de prévoir une diminution

dans Paccroissement proportionnel des exportations de

POuesty jle fait qu'il n'y a encore qu'une minime portion

du sol qui soit en euitnre ;
que des milliers de bras peu-

vent trouver de l'emploi là où la terre n'est exploitée

maintenant que par un petit nombre d'hommes ; et que

chaque année, sobeeesive,augmente le nombre des expor-

tateurs, et double leurs moyens d'exportation, tout nous,

porte à ct^^se 4|ue les exportations iront augmentant pro«

gressivemeirt, comme résultat des amélicMBtions apportées

à kl navigation da 6t. Laurent, et de l'ékugissement du
canal £ri0. La route du Mississipi n'est pas susceptible

d'améliorations; au eontraiie, les frais de pins en plus

dispendieux «pi^entratnek eonstiuction des bateaux plats,

et l'emploi plus général de la vapeur, hausseront au lieu

de diminuer le coût du transport ; tandis que ta certitude

acquise d^importer à plus bas prix dons i'Ohio et les con-

trée* fiilnées au norddu litississipi, la mettront hors d'état

de souteniria concurrence avec nos voies de communica-
tions par les iacs, et dirigeront peut^>étre une partie de ses

exportations par le nord. Qn peut, an besoin, rendre la na-

vigation des routes dn nord plus tacile, et y faire une ean

morte pour les emb^uncations qui remontent ; mais le Mis-

sissipi ne pourra, d'ici à un siècle, employer d'autres

classes de bateaux que ceux dont on se sert actuellement
;

et il faudra constamment avoir rrcours à la vapeur pen-

dant tout ce temps, afin de refouler et remonter le fort

courant de ce fleuve.

Si donc, ii y a toutes les probabilités que d'ici à peu
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d'années, dans lapiai^ (Jp diat «ui» peut êtw, 4e nouwtnx;
mUlious de tonneamx de prodnit» et de deaf^ee nécespdir

ne* à la fln^9ùit«ftee de l'homme, «'éowlefort de (çç ** jafr

din de rAméfiqi»," comment potinfiona nous déaespér^
d» St. Lauf&nt ? Et twidi», que d'année en onné«,m flor

puisMnt p<mim d^ volume, qu'elle ï©nte possédant te»

îauoilUé» 4»dinaije«, pourrait n'^re pas exploitée ? Pat
quelle rwite tou» «es million» de tonneaux pounont ili^

se frayer un passage ji^aqu'ao littoral de la mer, siège

naturel du commeice étranger, des chutes et pouvoirs

d'eau, et des man^aetureâ. Tous ees produits encowr
bineront les e^naux, quelque «oit la lai^ur de Içurs di-

mension^i jils iront s'éehouer dans les eaux peu profonde»

des tributaires de l'Ohio ; ils obstrueront le passage étroit

de l'entrée du Miesicisipi à la Nouvelle-Orléans, et àé-

bordçiont partout. C'est alors que l'accroissement aunuef

comblera les greniers de la Pettsyl^anie et de k Virginie,

et fera trembler eous son poids les chemins de fer de
]Vew-y<»k et de l'Erlé, de Baltimore et de l'Ohio, de la

Pensylvanie, d'Ogdensburgh et de Portland.* Et c'est

alom, qu'une carrière bfiUante dç proi^rité s'ouvrira

pour li"! St. Laurent > ...... "

^''

Sur quoi les chemins de fer qui convergent vers le St.

Laurent à Longueuil, à Ogdensbuig, Oswego, Buifaio

et Punkirk, fondent41s leurs calculs de lucre et de profit

pour l'avenir ? N'est<;e pas dans l'espoir d'attirer ce com-

merce gigantesque de l'Ouest qui n'apparait encore que'

comme un crépuscule dans Phorison lointain, que tant

de millions ont été dépensés sur les canaux et les che-

mins de fer qui Inversent les monts AUeghanies ? Le

chemin de fer de Ogdensburgh aurait-il jamais été entre»

* Dans le /apport des péages, du commerce et du tonnage des canaux de New-
Yoifc, pHblié daas le mois d'avril ISfiO, l'auteur dit :-^

.......Le 'îQmnmc* 4e l'Oneet augmente avec une idle rapidjléi ^que ks rcvtMi

déjà ouvertes ne suffisent plus son accroissement illimité slunble destiné à

encombcer noe canaux, zttovtxs itos voin de cohuiimcatiom atkc les Lies.

'ai
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pris oans le canal de Welland ? Et s^tl faut que ces che-

mins soient maintenus au moyen de chargemens qui de-

vront d'abord flottersur les eaux du St. Laurent,est>il possi-

ble de concevoir que la " grande masse "des exportations

de POuest puisse abandonner la voie spacieuse que lui

offre notre beau fleuve, pour se diriger à travers les inéga-

lités du territoire montueux de New-York, ou se restreiii-

dre dans les limites étroites que présentent 4 pieds8 pouces

de lisses de fer? Aussi, le premier trait saillant de compa-

raison, c'est le plus ou moins d'espace et des facilités

qu'offre chaque route. Supposons pour un instant, que

Québec ne puisse lutter avec New-York ; Burlington et

Whitehall pourront soutenir la concurrence avec avan-

tage contre Albany, Buffalo et Oewego. Et quelle est la

personne qui puisse croire, si le lac Champlûin devient

ce qu'il est destiné à devenir, la principale voie de com-

munination entre les contrées de l'Est et les régions cen-

trales du Nord de l'Amérique, qu'une portion considé-

rable de ce grand commerce ainsi dirigé, ne débouchera

pas par le golfe St. Laurent ? Une portion moindre sufli-

rait même ; mais on ne peut guère supposer que la ma-

jeure partie de ce commerce, après avoir presque eflleuré

les points où la marée se fait sentir, se détournera pour

gagner les bords de la mer, en passant à travers le» as-

pirités de tenrein que présentent les Montagnes Vertes.

Quand on considère que la consommation du blé dans

les Etats Unis dépasse maintenant 100,000,000 de mi-

nots, et que les Etats de l'Est en achètent régulièrement

plus que tout autre pays étranger, on peut se faire une

idée de l'effet que produirait un manque partiel de la ré-

colte de blé dans cette partie du monde. Si la disette,

comme en 1829 ou 1837, fesait monter ia fleur à dix

piastres le baril à New-York, une hausse correspondante

se ferait sentir sur les marchés qu'aprovisionne cette cité
;

et le Canada pourrait, au moyen du St. Laurent, se préva-
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loir et profiter de cette hausse. ïl n'y b rien d'improbable

à supposer, que la récolte de blé puisse être abondante en
Canada, comme en 1848, et manquer partiellement dans
les Etats Unis, dans la même année ; mais supposant que
la récolte soit mauvaise généralement^ dans quel état se

trouve alors la position commerciale du St. Laurent ?

Les prix dans l'intérieur le long du St. Laurent sui-

vraient alors, comme à présent, le cours des prix obtenus

à New-Yprk ; et comme ces prix seraient ceux établis

pour la consommation, ils seraient plus élevés à l'inté-

rieur que dans les ports de mer. L'importation pour les

marchés Américans sur les lacs Ghamplain, Ontario et

ffrié, aurait alors lieu de la Baltique ou de la Grande

Bretagne, comme cela est arrivé en 1835 ; et cela pai la

route la moins longue, à travers le St. Laurent qui pour-

rait, seul, dans ces circonstances,, fournir des chargemens

aux vaisseaux étrangers fesant voile de ce continent, au

moyen du bois tiré de ses forêts.

Nous ne devons pas juger de l'avenir par les erremens

du passé. Jusqu'à ce jour, le St. Laurent a joué de mal-

heur ; car l'exportation américaine n'eût pas plutôt atteint

un chiffre important, après la paix de 1815, qu'elle fut

détruite par l'acte de 1823, et ne se rétablit en 1831 que

pour devenir illusoire par la disette de blé qui a régné

pendant sept ans dans ce pays. Lorsque, en 1840 et

1841, après la cessation de nos troubles politiques, lesex-

portations commencèrent à reprendre la voie du St. Lau-

rent, elles furent arrêtées du coup par l'acte du Parlement

Impérial àô «842. La loi des céréales de 1843 offrit

une perspective brillante, mai» qui s'évanouit bientôt ; et

les avis et admonitions donnés depuis lors à plusieurs re*

prises par la Grande Bretagne, nous empêchèrent d'en

tirer aucun avantage permanent avant le retrait des .loi»

des céréales.

»!
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!!>tJMÎi^t<JU:i'L 't'^h « v'f.ekHKU Vitiit.
': :L -

^y,,, ._.r^

< Dttn» )fl eowvititioff où Aôusr «omfftés (fùér totifén 1«é^ atë^

rtttes qtli ccmdâisenf sltix hûKâ» de ta (nei^) su^ont à peiii«

pour fépOHkiM' aux hemin» du eommtme futû» de t'inlés-

rieuf d» l'Améviqité; «av chaque» ftwUité aâditk)it»elle

ajoute tm notivecui dtiirtuliuitf à Dieu ne f>klfie q«ô tiâ«fs

o^visâ^ioA» idi avôo les W«8 fefféeiôd d^tif» espric jàtdax

et ertvieui^j les ftvaiiitagèstKspdiÉtili» déé ]f>riiidipàlenEr foa(es

qai s& cÙs^uteHt 6e eommerce.

Le Sf. LâAifént ft^a pas de fï^ pïtte fed($«iabie que le

(itÈnaX Eifié eki^ee ^i éoHeerAe le eommewëde POuesf.

Yc^ nh état ôM mot^vemenfi dti cdmctiércse pfi3« «e caiiâJy

avee la pt«i)poftion expédiée par les Ëftft de POuesfr ' ^^^

• Nombre totaf besËtatadè C^PËUtcTe
BU'iiliÙ'^JJiu- dw'IMutéÉttt. ' <(

' l'OoMt. .^ - rfCW^M0jm»

il. ', isci <ii4»' »9i0J6 _r . .. 8</8,o» ,/..$;: 4Mi7»l

1845 969,650 304,661 ', .- 655,030

1846 1,107,270 606^,830 600.440
'" ïwrK...-^ Ii4>l,a5» 8r2,840! ;

-

élM13!
„r^-,1848 M.^. M84,337 660,164 , ,.

• 5S4,18S

Ûë ftibleâ» fl ftaif a«i eanat ^M imAernemi et iâdiqoe

(fm k» ôéttimeifee intêïîK^ de ir£té« de Néw-Yc^k M

fdttftii k pltts gvande pé#tie dâ tonnagér «m deséendt^è^^

jttëiia'à raiuièe 1S49. Ott â aftriibûé la clin!iiMtk>ii de«

e^^ftatiottd à U dispariliéii gMdttéItk'd» boii^ «fui fonme

uff itetti eoiuddéHible do tûwaiage dé cet Ëtat^ Ndttsi

att«nB dbfid eoïnpaf» té» predMtâ^ d« l'agriouhti»

seulemeiit/

Moindre totâf dès Cbnneaux.

lMl.<.r..^ 3ft;»i»

184»- ' r < < ^ 480^5* ;

1846« . .... 613,685

1^41 . • . . . èlB,m
'

IHK . . ^ ; , 674^164

Consultons maintenant le mouvement du commerce en

DesStatfdfePO'uest. De l'Etat'^e ^ew-Yôrk

«84,106 <«,ïfï

aû6itaa 894|083 .:

410,111 . ^ 302,474

m,m '-'" ' i92^ '

•n 4Mly478( -'-XiV.-i94^j| L ;
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remontant, partant du point oh la marée se fait sentir,

distinguant les chargemens venant de POuest :

.' ; Totalpar ..t'yi.'j^JtiiVu; AMiJsvjrfv. Laine d^oA-'"!

le aeul canal Erié. Pour les Etats de l'Ouest* l'Etat de New-York.
1844 130,972 42,416 78,667

1846 127,601 "
.\

' 49,618 '
ii ' (,14*^ 77,888 t{.MV

1846 143,912 ,: . 68,330 «.};... U» l''i «8,682 ^^;,
1847. 191,670 ' ' 75,883 , • ;

' 115,787 ;,

1848 209,768
,

' 84,872 '
''^- *''<•'*>'

124,896 '*''^

Ces tableaux démontrent que les exportations dé l'Ëtat

ont diminué, et que ses importations ont augmenté, ce

qui indique que la consommation des céréales s^est ac-

crue dans les villes commerciales et manufacturières de

la partie ouest de cet Etat, et qu'un marché intérieur

se forme rapidement. Le vieux canal Erié a pu à peine

suffire aux besoins du commerce en 1847. Durant l'es-

pace d'un mois, les passages, à l'une des écluses, ont été

en moyenne d'un en moins de six minutes, sans aucun

arrêt ni le jour ni la nuit, ou 7,49*." en trente et un jours.

L'élargissement des écluses sera terminé, et elles entre-

ront probablement en opération en 1851 ; mais il devra

s'écouler plusieurs années avant qu'on puisse se procurer

une profondeur d'eau suffisante. Les bateaux chargés

qui naviguent sur ce canal tirent trois pieds et demi

d'eau ; et lorsqu'on aura achevé d'élargir les écluses, ils

pourront porter environ le tiers du chargement que portent

les bateaux qui passent par les écluses du canal de Wel-

land. Le transport des passagers et des émigrés a été

pour ces bateaux une source de profit qui les a mis en

état de faire des transports à des taux plus modiques

qu'ils n'auraient pu le faire autrement. Mais cette res-

source va bientôt leur être enlevée par les chemins de fer

qui ont dix fois leur vitesse, et qui, même à des taux plus

élevés, peuvent leur faire une concurrence dangereuse.

* L'élargissement du canal Erié tout en réduisant le

* Cette opinion est confirmée par le rappoit de l'auditeur du département des

canaux de New-York, publié en avril 1850, et conçu en ces termes :—" Les péa-

15
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coÙty Bttm l'effet d'augmenter au lieu de diminuer le

temps du transpôk^ ; et il est très douteux (en supposant

même que les nouvelles proportions puissent le mettre en

ét&t de fSVif&tè pendsiïit tmaote plusieurs anuéès au com-

merce tle l'Ouest,) s'il n'éprouvera pas un échec plus sé-

rieux, A&V6ir, l'absence d'tth approvidionnëment d'eUu

suffisant pour remplir les écluses. Les améliorations

dans un nouveau pays augmentent l'évaporation ; et le

défrichement cies terres fait disparaître plus rapidement

les amas de neige amoncelée pendant l'hiver, ce qui pro-

duit le double inconvénient d'épuiser les ttnciens réser-

voirs, et de menacer la destruction des ouvrages par la

crue violente des eaux. Mais sans spéculer sur d'autres

causes, il ii'y a pcus lieu de douter que l'accroissement

des affaires locales sur toute la longeur de ce canal, et

l'augmentation du commerce de l'Ouest qui s'accroît à

raison d'environ vingt pour cent par année, s'ils ne l'en-

combrent pas bien prochainement, auront du moins l'effet

d'élever les taux de fret sur le St. Laurent, et de forcer

les importations et les exportations à prendre cette voie.

S'il est hors de doute, ainsi que la présente année va le

démontrer, que la fleur peut-être transportée à Boston à

aussi bas prix pour le moins, et dix jours pltUôt par le lac

Champlain que par le canal Erié, dès lors il ne peut

plus y avoir de difficulté quant à la route qu'elle prendra

par la suite. .

'

Il est inutile d'instituer auciine comparaison au sujet

des taux probables du fret qui sera expédié par la suite à

Québec, Burlington ou Whitehàll, par le St. Laurent,

et à New-York, par le canal Erié, lorsqu'on considère la

différence probable dû coût relativement au nombre et à

la quantité d'affaires qui se font sur les deux routes.
• -

gès|wrçti8wlflB pfMmgentt4eMpaquiebo(s, dimiiiuetit rapideinent par suite de la

coacurrAnce que le«ir4biit4M oltemù»^ fer,4e8quels su moyen de trains plus

1lpëqta(<iUi>'4fetoiireèlé<rl«6,«t'duliBs^riïaii<tuelil& pettv«iH kB transposer, «nlè-

-^^l Vax tvoiiiiài <Wlte ilni(i<ftrtaiite lioufee de oMDlherce."
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NoùB avons vu le prix du tfapaport d'un b»ril d«i fleur de
Bulfaio à Albany s^élevesr, en 1847, à d^uil pifi^ti^f.

Lorsque lea produits sont en grande demande, \99fm mt
toutes les routes sont élevés i et ahrst U pl«9 r»pid« ^t

celle qui offre le plus de facilités, doit néçe@9MI?|Bent
obtenir la préférence. Si notre gouvernement n'eftt eii

la sagesse de fournir des bateaux remorqueuin» mf le St.

Laurent, nos marchands de tr-uisport aufaiet Inféré mt«»-

nir le monopole du eommeice canadien au n¥\m in^e
de le voir disparaître et prend» la direction d'OpWfgo ^t

Buffalo. Et même a l'heuve qu'il eit, si 1*99 ne pfrmet
pas aux vaisseaiuc de la marine {uuérlc%in9 qi» myigV^Pnt
sur les lass, de descendre depuis le lae ISri^ iDf)q9'à Çur^

lington, les prix se maintiendront à un l&u$ si ^IflV^ PAT
suite de la marine limitée du St. La^if^nt, qu§ tçntl^

commerce de POuest passera par Buffklo©t OiWÇgQ,
Les taux du fret seicont donc réglés par la somme ê$

traiOBlc et Pabonduipe des moyens de trfinspert ; et pQf&
donner une idée d^ la eapaçUé du $t. Lauxent, nous sou-

mettons ici une estimation de» taua posi&fks 9<mïïift

point de comparaison entœ ce lieuve et le canal ICti^t Q&
toute autre route. Supposons le apa le plas extrêmOt

savoir, que tous les péages soient nbolis sur les dettS

routes, et que les bateaux obtiennent des ohargenaèns on
montant et descendant. Le canal Erié, lorsqnMl finra

été agrandi, donnera passage à des bateau^ capables de

porter 1,500 barils de fleur. Sans entrer dans le calcul

des dépenses, prenons l'estimation de John B. Jervis, in-

génieur de l'aqueduc de Crotton et di; cfaemia de fer 4/9

la rivière Hudson, qui dit que l'on pourra, aj^e Pélar-

gissement du eanal, transporter un baril de fleur 4^ Bufr

falo à New-York, moyennant quinze cents ou neuf4sniisr8

courant, les péages non com{»ri8. Personne n'a encore

fait WRe estimation plus modique. Le taux moyen pour

les neuf dernières années, a été de trente-bnlt cents, pu

J*i,
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un chelin et onze deniers, jusqu'à Albany pour le fret

seulement et de six à dix cents en sus jusqu'à New-York..
Partant de Cleveland, allouons cinq cents pour le fret jus^

qu*à Bnffalo ; et nous aurons alors pour les simples frais

de transport/ sans comprendre les péages, les frais d'as-

surancé, commission transbordement, etc., vingt cents

par barils de Cleveland à New-York, par la voie du canal

Eïié, ou un chelin courant. '^^ rr...^j > f^i : ..u j; îii/>.^

«)<iUn vûsseau construit de manière à passer les éûluses

du canal de Welland, portera 4,000 barils de fleur, (coût

£3,500), et devra se payer dans quatre ans. Ses profits

nets seraient donc de £875 par année ; et comme ses dé-

penses annuelles se monteront à £750, ses profits en gros

devront être de £1,625 par année. La navigation sur le

canal de Welland ne s'ouvre pas plus tard que le 15

ami, et celle du St. Laurent ne se ferme pas avant le 20

novembre ; ce vaisseau a donc sept mois de navigation

au mcnns, et il peut, durant ce temps, faire sept voyages

entre Cleveland et Québec, Burlington ou WhitehalL

Allouons pour le fret en montant 380 tonneaux de char-

bop, de sel, ou l'équivalent en effets mesurés ; il trans-

portera donc en descendant, durant la saison, 28,000

barils de fleur, lesquels à dix cents* (ou six deniers cou-

rant, donneront £ 70O

et 2,450 tonneaux en remontant^ lesquels à deux i

piastres (ou dix chelins courant) donneront . . 1225

. £1926

Montant total des profits requis . . . ^ 1625

L'extrait suivant suffit amplement pour couvrir toutes

les dépenses incidentes,, y compri»les frais encourus pour

remorquer»^' •.-' !.«:• V, .:,ji ; !r (.
•,,','

* L« fleur a été tnmaporté de Chicago à Buffalo moyennant dix cehts par

baril :—vingt-cinq cents (un chelin trois d«mer« courant) sont un taux profitable^

distance; plus de 333 lieues.
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V Nous donnons cet état comme indiquant fidèlement

la position et les ressources relatives de ces deux voies

de communication. Nous croyons que la fleur et les

marchandises seront transportées avant deux ans entre

le lac Erié et Québec, moyennant un taux (tous frais

compris) qui n'excédera que de peu les péages qu'on

perçoit maintenant sur ces articles entre Buffalo et Al-

bany. Le péage que l'on exige maintenant sur la fleur,

sur le canal Erié, est de trente et un cetUs par baril, ce

qui excède en moyenne le coût total payé en 1348, depuis

Toronto jusqu'à Québec ;.et \epéage&xa les marchandises

est de vingt-neuf chelins de Albany à Buffalo, et sur le

fer, de quatorze chelins et six deniers par tonneau. Le

fer destiné à servir à la confection des chemins à lisses a

été transporté de Québec à Cleveland, en 1849, moyen-

nant vingt-deux chelins et six deniers par tonneau, ce qui

couvrait tous les frais. .,>,,;„ ,
• /['

L'influence du St. Laurent sur les taux du fret se fait

déjà sentir sur le canal Erié. Le tableau suivant indique

l'arrivage à Buffalo, par le canal Erié, des effets légers et

pesans destinés pour l'Ouest, pendant une série d'années.

Lbs. «effets légers." Lbs. «effets pesans."

1843 55,727,818 32,568,818

1844 '. .. 59,349,890 ' ' 34,328,816

1845 63,920,758 36,972,670

1846 73,625,207 - . 42,522,828

1847 92,788,433 59,602,867

1848 101,330,222 64,346,841

1849 108,125,789
' 56,580,919

On verra qu'il y a eu un accroissement constant et im-

portant jusqu'en 1849, époque ou le chiffre des effets pe-

sans tomba au-dessous de l'échelle de 1847. Cela s'ex-

plique en examinant le chiffre du fret qui a remonté le

St. Laurent en 1849.

*.

m

m
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Frti en remontant par la voie des canaux du 8t. Laurent.

' -. Tonneaia en 1848. Tonneaux en 1849»

Ferbrut,et fer pour les che* ' t

mins à lisses, 1,870 11,439

Poterie 473 1,047

Liqueurs »« 537 945

Sucre et mêlasse...*. 627 . 990

Fer de fonte, fer en barre, et

fer travaillé 4,225 5,565

Meubles et bagages 620 918

Sel et charbon 4,863 6,141

Marchandises 9,864 12,851

Huile 375 427

Brique, pierre, ciment, sable -

.

etchaux 76 ' 415
I

Total, tonneaux... 23,530 ' 40,788

Passage» .»* UfiM „ 20,814

Vaisseaux 2^90 . 2,763

Péaffe» perçus sur les canaux de Wellandy deLachinCy et

de Chamblyy en 1848. 1849.

W«Uand je29,064 £34,573 , .

. , La^hine 11,661 ' 15,740

, ChamWy 436 1,644

Proportion de l'accroissement «m le ccuial de Welland,

dix neuf, sur le St. Laurent, trente quatre, et «ur le canal

de Chambly, 375 pour cent.

Somme tonte, nous ne voyons pas qu'il y ait ancnne rai-

son de penser que le commeioe du Canada laissen la Voie

dn St. Laurent poar prendre les routes américainea.

Durant l'ani^ 1840, nons «vona exporté axa Etats

Unis et à travers ees Etats \fiB article raivants, entre

autres. • - ^••' •- "'^ i ••
'
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Bout de construction, 96 millions de pied, valeur

M. B X2'i0,000

Fleur, 260,000 barils 260,000

Blé, 800,000 minots 160,000

Avoine, pois, fèvea 25,000

Autres produits agricoles 50,000

Alkatis 90,000

Bois, donves, billots sciés, dormeuses pour les

chemins de fer, bardean etc 75,000

11 est probable que la majeure partie du blé et de la

(leur canadienne qui a été mise en entrepôt à Oswego, a
été enlevée de la douane à New-York, en payant le droit

;

car nous voyons que £75,000 ont été perçus sur nos ex-

portations dans cette place. La valeur totale de nos ex-

portations aux ports américains pour 1849, excédera

probablement £1,000,000. Les droitj perçus par les

Etats-Unis sur le lac Champlain, étaient en

1848 de ;il4,826 93

1849 48^68 70

accroissement qiû indique que nos exportations aux

Etats-Unis prendront cette roviie.

Nous avons payé aux Ëtata-Unis environ £125,000

de droits sur nos exportations, et A l'Etat de New-York

£30,000 pour péages de canaux, et une somme plus con-

sidérable encore à ees marchands de transport.

Si nous avions possédé un oanal pour le p'dssage des

vaisseaux, pour relier le St. Laurent avec le lac

Champlain, la majeure pajrtie ou la presque totalité de

nos exportations expédiée» à Oswego, «t évaluées à

^2,^14,447, auraient descendu par les canax du St. Lau-

rent, pour se rendre à Burlington ou V/hitchall.

Le marché américain étant meillour que le marché

anglais, nous avons vendu considérablement aux Etats-

Unis ; mais nous avons fait venir nos approvisionnemens

principalement par le St. Laurent,—^tat de ehose que

nous ne devons certainemcat par regretter, surtwit lors-

I

'ii
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qu'on considère que l'on peut remédier à la perte tempo-

raire des péages de nos canaux au-dessous de Prescott,

par la voie du lac Ghamplain, et cela sans changer de

marché.
•••••• - • .-.,..

Mais supposé que les marchés des Etats-Unis conti-

nuent à être meilleurs pour nous que ceux de la Grande-

Bretagne, nous trouvons un marché dans les Etats qui

recevra ron seulement l'excédant de nos exportations,

mais qui produira de plus des péages pour entretenir nos

canaux. Durant le cours de l'année expirée au mois de

juin, 1849, les Etats-Unis ont exporté dans les provinces

du golfe, les céréales suivantes : . -
,

Blé 305,383 miooU>Taleur $ 332,765

Fleur 294,891 barils « 1,518,922

F«riBedebléd»iiidc, 163,971 « « 434,109 . -ii'

Bléd'ind 221,442 minou « 126,793 f,

{$2,412,689

•') < t.''.ir..yirt.(

' i

Et antres articles évalués & 1,199,194

Valeur totale des exportations. ...... 3,611,783

11 est clair que nous gagnons du terrain sur les marchés

des provinces du golfe, d'après l'état ci-jonit des exporta-

tions de Montréal dans ces provinces, en : •

1848 £27,474 ,

1849 44,361

La valeur des importations à Montréal, en 1849, a ex-

cédé de £138,000 celles de 1848, et les exportations, de
£80,000. I a valeur du commerce d'eX|^ ortation de New-
York, en 1849, est de $6,672,000 moins qu'en 1848.

Quoiqu'il soit descendu moins de fleur et de blé par

les canaux du St. Laurent en 1849 qu'en 1848, à cause

des exportations à Oswego, le montant exporté de Mont-

réal a excédé le chiffre de 1848, ce qui vient probable-

ment d'une amélioration dans l'agriculture du Bas-Ca-

nada.

En comparant les droits perçus aur ports de mer et de

l'intérieur, en 1847 et 48, on verra que le déclin du com-
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raercc du St. Laurent, en 1848, n'est par le résultat d'un

abandon général du fleuve pour les ports de l'intérieur et

pour le commerce de terre par New-York. i

Montréal et Québec. Ports de l'intérieur.

1847 ..£242,117 £172,516

1848 203,825
'

130,204 ;

1849 256,739 186,5P^

Le déficit, en 1848, a été plus considérable, proportion-

nellement aux ports de l'intérieur, qu'à Montréal et Qué-

bec. Les droits perçus aux ports de l'intérieur, en 1849,

m .itrentun accroissement proportionnel plus considérable,

conséquence naturelle de nos fortes exportations d ans

cette direction ; mais nous pensons que l'état comparatif

que nous avons donné de la quantité de fret qui a passé

par les canaux du St. Laurent en remontant, doit bannir

toute crainte que nous soyions destinés à devenir tributai-

res du canal Erié, en ce qui concerne nos importations.

Si telle était notre position, alors que les restrictions im-

posées par les lois de navigation étaient en p leine force

et vigueur, nous n'avons nullement lieu de craindre pour

l'avenir.

En 1825, le coût du transport d'un baril de sel, de La-

chine à Kingston, était de dix-huit chelins et neufdeniers

courant.

Ce môme baril est maintenant transporté de Montréal

jusqu'à Toronto, moyennant un chelin et trois deniers.

En 1825, un baril de sel américain coûtait quinze che-

lins, dans le Canada Ouest ; la même quantité de sel, à

Montréal, valait aies six chelins et trois deniers. A cette

époque, le Haut Canada payait environ £2,000 de droits

sur le sel par auné(% et ces droits étaient versés dans la

caisse et ^a profit du canal Erié. Ainsi, bien que nous

possédions un meilleur article et qui contait moitié moins

A Montrcal, non?» n'en n'avons pas moins contribué, vu
16
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le mauvais état de la navigation du fleuve, à la contmc-

lion et à l'entretien d'une route qui nous fait la plus rude

et la plus formidable concurrence. Eii 1840, le transport

d'un tonneau de marchandise de Montréal à Kingston,

coûtait trois louis, deux chelins et six deniers: en

1849, en a transporté le fer destiné aux chemi<is à

lisses, de Québec à Cleveland, pour un louis, deux

chelins et six deniers. 11 n'y a encore que peu d'an-

nées que le prix du transport d'un baril de fleur de

Kingston à Montréal, était de deux chelins : en 1849,

on le transportait de Toronto à Québec, pour un che-

lin et six dt^niers. En un mot, telle a été l'influence

de nos canaux sur les taux du fret, qu'on peut dire en

thèse générale, qu'on ne paie maintenant que des pias-

tres là où l'on payait ci-devant des louis pour le transport

des effets et m'irchandises ; et que le transport d'un baril

de fleur et de sel en montant et descendant, coûte moins

par mille, qu'ttne lettre " simple" expédiée par la voie de

la poste. ; ..

I



T *', i:.

CONCLUSION,

Nous nous sommes efforcés, dans les pages précédente»,

de démontrer l'influence qu'exercent nos canaux sur l'a-

griculture, sans vouloir attribuer exclusivement à cette

influence la réduction des prix et l'accroissement de po-

pulation et de richesse qui en sont résultés depuis quel-

ques années ; car nous sentons bien, puisqu'un aussi forte

partie de nos importations et exportations a été expédiée

par les canaux de New-York, que nous ne serions pas

justifiables d'attribuer de trop grands avantages à une na-

vigation qui semble avoir été désertée partiellement.

Toutes les grandes entreprises dans l'hémisphère occi-

dental sont encore à naître ; et c'est sous ce point de vue

que nous avons envisagé l'avenir du St. Laurent. Nous
avons voulu justifier la politique qui a projeté, et les con-

ceptions qui ont réussi, jusqu'à un certain point, à ouvrir

la route commerciale de l'atlantique, et par là, relier la

mer avec le siège futur d'un vaste empire sur ce conti-

nent,—^le bassin supérieur du St. Laurent. Notre but a

été de démontrer, quelqu'insignifians que nous paraissent

maintenant les résultats de cette politique, qu'avec nos

'dées actuelles, et dans l'état où sont maintenant no»

finances, nous ne parviendrons probablement à ache-

ver nos canaux, que lorsque le débordement inévi-

table du commerce de l'Ouest, aura, en dépit des pré-

jugés, de l'esprit d'opposition, et des associations na-

tionales, fait ressortir dans tout leur éclat les pouvoirs in

comparables du fleuve St. Laurent. Tandis que l'obs-

:
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curité qui précède l'aurore d'un commerce brillant semble

8'épaissir et répandre son ombre autour de nous, nous

adresserons ce conseil à nos cultivateurs :
" vous avez dé-

pensé, il est vrai, $10,000,000, dans l'espoir et la con-

fiance qu'on suivrait la politique qui devait attirer le corn*

merce d'exportation des contrées de l'Ouest par la voie du

St. Laurent, et vous avez vu s'évanouir toutes vos espé-

rances avant même d'obtenir aucun résultat pour prix de

tant de sacrifices. Cependant, ne vous découragez pas
;

il existe des ressources que vous pouvez développer par

vos propres efforts, et au moyen de votre propre législa-

tion, qui sont beaucoup plus amples, plus précieuses et

plus durables que toutes celles que vous auriez pu obte-

nir dans l'état de dépendance où vous tenait l'ancien sys-

tème de "protection " qui emmaillotait votre enfance."

Nous savons, soit qu'on veuille exagérer ou déguiser le

fait pour des " considérations politiques, " que le décou-

ragement s'est emparé de l'esprit du cultivateur Cana-

dien, et que ce sentiment ne provient pas uniquement du
retrait de la protection ; car, le cultivateur ne désire nul-

lement s'enrichir aux dépens d'un peuple moins fortuné,

et accablé sous le poids de taxes très lourdes. S'il se

plaint qu'on ait ouvert à son rival Américain le marché

dont on lui avait promis l'approvisionnement, et pour le-

quel il a négligé de s'en créer un plua à proximité, et

qui lui offrait plus de chances de stabilité ; s'il est mé-
content de ce qu'on l'ait engagé à se lancer dans des en-

treprisesqui convenaient plutôt aux ressources d'un empire,

qu'à celles d'une colonie, c'est qu'on n'a fait aucune sti-

pulation dans son intérêt auprès de ce rival, en retour des

faveurs qui étaient accordées à ce dernier avec tant de

profusion.

Par suite de la révolution complète opérée dans notre

position commerciale, nous avons cru devoir présenter à

nos cultivateurs, autant du moins que nos faibles moyens

H"^
*.
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nous ont permis de le faire, le tableau du nouvel ordre

de choses qui se prépare ; et si nous avons pris dans la

discussion une latitude que ne justifiait peut-être pas le

litre de cet essai, nous osons chercher une excuse dans

les circonstances exceptionnelles et l'état de transforma-

tion où se trouve le pays. Nous avons, autant que possi-

ble, évité de traiter les questions sur lesquelles il existe

une diversité d'opinions ; et nous nous sommes efforcés

d'exposer fidèlement, et sans fard, les avantages relatifs

des diverses voies de communication rivales, ainsi que

les remèdes politiques préconisés par les divers partis.

Quant à ces derniern, nous les avons envisagés sous un
jour et dans un intérêt purement canadiens, adoptant

ceux qui nous ont paru dans notre intérêt, et rejetant les

autres, soit qu'ils formassent partie " d'un ensemble qui

s'harmonise ou non," et sans nous occuper des reproches

qu'on pourrait nous adresser à l'endroit de nos inconsé-

quences apparentes. Nous n'avons cherché à capter la

faveur d'aucun des partis politiques qui se servent des

passions, des préjugés et de l'ignorance d'un peuple in-

.souciant, crédule et trop plein de confiance, comme d'un

marchepied pour monter au pouvoir; et nous n'avons

nullement déguisé ou tenté de concilier les inconvéniens

résultant des changemens apportés dans notre position et

nos relations commerciales. Si nous n'avons pas montré

une grande déférence pour toutes les belles théories du
jour, c'est que nous pensons que les systèmes, les théo-

ries et les lois sont de peu d'utilité pour un peuple qui

n'a déjà que trop souffert d'un excès de législation ; que

ce ne sont pas les institutions d'un pays qui forment le

peuple, mais bien le peuple qui crée ses institutions, sui-

vant ses vœux et ses besoins
;
que toutes les mtmarchies

ne ressemblent pas à celle de l'Angleterre, ni toutes les

républiques à celle des Klats-Unis ; et qu il n'y a rien

dans le sol, le climat ou la position commerciale on o^éo-
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A

graphique du Canada, si le peuple sait profiter des avflill*

tages qu'il tient sous la main, qui soit dt; nature à le

rendre inférieur à tout autre peuple, ou faire de cette

contrée un pays moins heureux et prospère qu'aucun

autre portion du globe, uw^^^ *^ ^

Finalement, si nos cultivateurs savent seulement

prendre entre leurs mains le contrôle de leurs propres des-

tinées, et celles de leurs enfans, et secouer cette apathie

et cette indifférence qu'ils témoignent peur les affaires

publiques, résultat d'une éducation coloniale vicieuse, de

l'absence de toute adversité, et d'un dégoût pour les

luttes et les agitations de la vie publique qui dégénère

souvent en couardise politique ; s'ils savent se soustraire

aux conseils insidieux des démagc^es et des ** faux

amis du peuple ;
" s'ils mettent de côté les diffeiends poli-

tiques et toutes dissentions religieuses, pour concentrer

leurs efforts et diriger toute leur énergie vers le dé"

veloppement de la prospérité commcnne ; s'il font comme
peuple, ce quHl est de leur devoir de faire comme indivi-

dus ; s'ils s'occupent avec diligence de leurs propres af-

faires ; en un mot, s'ils sont sobres, actifs, vi^ans, hon-

nêtes, justes et craignant Dieu ;->-^il8 ne pourront man-
quer d'attirer sur eux les bénédictions que Dieu fit pleu-

voir sur les gentils après la désobéisi|ttnce des Juifs.

** Leurs enfans grandiront comme de Jéimes plantes ;

leurs filles seront comme les vases pc^is qui ornent les

colonnes du temple ; leurs greniers crouleront sous le poids

dés récoltes ; leurs troupeaux se multiplieront à l'infini
;

leurs bœufs seront forts pour le travail ; et c'est alors, qu'il

n'y aura pouir eux ni décadence, ni captivité, ni plain-

tes, ni gémissemens dans les rues." >: ,

f:ji ^--n
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lïÔTEL i>V GOUVKUNKMENT,

ToroiiU), 2 Avril, 1850. ^

MoNsiBUR, ;

Le Gouvcriicnr Général u n marqué avec \)laisir les

eflort8 qui s- l'ouï à Monlréal tJ ailleurs, pour (|'<e le Ca-

naila soit (îoiivenabkmenl représcMité à la i^raiide iNpn^i-

tioii industrielle de toutes les na1ii;ns, (|ui doit avoir li« i^

l'ijniiée prcyhaine dans la Cité de Londres.

Dans le but de seconder ces etl'orts louables et patfio-

tiques, son Excellence prend c(îtte occasion d'amioiirer *•

au public canadii'n, par vo^re canal, (pi'i'lle se propo?^'

d'offrir corntnf prix h> -omnn de cent louis sWlina;^ on*

des médai' ( ,s dr la m mih. ' njcur, à U\ pej>ojme oiAflux

j)crsonnes ; li riDiilrcront les nielll(fii|fig échantillons d'iu- '"-

* *
.

'
aî^

dii-;irie»<>i( de produits canadiens, au îlty^.vJ •r - * ' " -i-

^ *
,

h Dieu fit plr

_ lance des J '
^

^ JSon excellence se réserve le droit d^'àeiilies ;r par la

suilfe si la somme offerte par le?* présentes formera un seul

• - oiAîlu^ieurs prix ; et son intention est de prier les .J^m's

• t^y»d6vïont présider à celip E^ position, de décriprices

•prix, ou de nommer dos personnes compéttines pour h-

• •

^^ uustiiel.

faire*

A son Honneiir

J'ai, l'ic,

(«igné,) R. HKIK;E,

^ Sirrétair^ii Gouverneur

•/

le Maire de Montréal, ^.f ^
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