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“comme on le voit sur la carte ci-annesée. - Le capitaine Smith, - de 'Indian, a suivi]

RAPPORT

Du Coxité ehargé de senquérir de la cause des désastres éprouvés par -
les batiments et paquebots transportant les passagers du Royaume-
Uni ¢t dailleurs au- Canada, ou aux pays voisins, en destination
pour le Canada, en autant que la chose est possible,—et de faire:
rapport & la Chambre sur les moyensqui pourront paraitre praticables
et & propos pour empécher & 'avenir le retour de telles catastrophes, -
et pour punir les individus dont la conduite peut avoir été cause de
perte de vie, avec pouvoir d’envoyer quérir personnes, papiers et -
archives :(— -

Le comité, comprenant toute I'importance et ln gravité du devoir dont il était chargé,
et au fait des considérations de diverses nuturces qui résnltaicnt de cette engudte, s’est misd -
Peeuvre avec tout le soin néeessairc; il a fait venir devant lui pour Gtre interrogée . -
toute personne qui se trouvait i sa portée et supposée posséder assez de counaissances - -
nautiques, et d’expérience dans la navigation pour recommander ses opinions ct ses réponses .
dla considération du comité, cteupable aussi de donner au comité les informations nécessaires
sur les divers objets du ressort de Pengudte afin de le mettre en état d’en venir & une con-
clusion détermindée. ’ AR

. Le comité ne pouvait rester indifférent au malaise qui tourmentait I'esprit du public 3.
Pégard des dernidres catastrophes qui ont andantil Tndiun et le Hungarian, deux paquebots
de la ligne canadiennc, ddes époques si rapprochées lune de I'autre, et & la perte de vies qui-
s’en est suivie dans les deux cas ; aussi, a-t-il eru de son devoir de faire toutes les recher-
ches possibles afin de déeouvrir la cause de ces désastres et les prévenir pour Pavenir. -

Le fait de la coincidence du malheur qui a voulu ue ces deux béitiments se perdissent:
surles cdtes de la Nouvelle Ecosse & peu de distance I'un de I’autre, et dans des circonstances, .
assez singuliéres, . paru rendre encore plus nécessaire d’offrir au public, %1l 6tait possibleé = -
une hypothése raisonnable sur Ia cause de ces malheurs.  C’est pour cela que votre comite
a d’abord donné son attention au naufrage de I'Indian. 11 doit signaler & votre Honorable -
Chambre qu'une enquéte de cctte nature doit nécessairement embrasser une multitude ds.
sujets, et qu’il efit ét6 extrémement désirable d’avoir cu plus de temps et plus de moyen-
pour recueillir des renseignements. C’dst ainsiqu’il auraitaimé & se procurer copie des:dépot;
sitions prises en Angleterre dans Uenqudte faite sur la conduite du capt. Smith, maitre du:
dit paquebot ; et sur sa demande, Son Excellence, le gouverneur-général, s'est adressé'le 5
avril dernier, pardépéche aux autorités anglaises, & cet effet, quoiqu’il fat douteux qu
Je comité pAt en recevoir la réponse & temps pour la placer dans les témoignages pris;avan

uc de faire rapport sur le résultat de scs travaux; c’est pourquoi, il a cru plus convenabl
4 encourir la responsabilité de laisser passer la session sans faire de rapport. - o

Le comité n’a aucune raison de douterde la fidélité ou de exactitude des témoignage
qu'ilaregus. Ce rapport doit 8tre considéré commereposant uniquement sur ces témoignages
et c’est & ce point de vue qu'on doit se placer pour juger des conclusions qui le termin

Les témoins interrogés par le comité disent que les bitiments du Royaume-Uni-e
destination pour Portland suivent deux routes ; I'une qui va droit au Cape Race. pours
mettre en vue de ce promontoire et se.diriger de 1u en droite ligne sur le Cape-de Sableien
passant au nord de 1'fle de Sable ; la seconde passe au large du Cap: Race :et_de;1'Ile:de
Sable et voit texrre prés du Cap de Sable, elle part de 13 en, droite ligne, pour.'Portla

midre de ces routes au derniér voyage de son.paquebot. Dans,les temps épais-ou:br;
cette route présente beaucoup de difficultés et exige la plus grande’'précaution’;
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vigilance extréme pour les éviter, surtout dans le voisinage de FIle au Sable ctsur lescotes
de la Nouvelle Eeosse. Cependant, ces obstacles ¢ sont pas insurmontables. Le grand
banc de Terrencuve, d'une étendue de 270 milles du nord au sud, se trsuve précisément sur
la voie des batiments qui adoptent cette route; ot il ressort clairement des témoignages
unanimes de tous les témoins, qu'un paquebot, sous les ordres d'un_capitaine de capadités
ordinaires, lors méme que celui-ci n’aurait pu s’aider d’observations astronomiques, et
qu'il n’aurait éprouvé durant toute sa traversée que des temps brumeux ou épais, ne peut
manquer de prendre des sondes & cet endroit. Aprés y avoir vérifié sa position, il double
PIle de Sable par le nord ou le sud, ayant de bonnes sondes de chaque c6té. De 1y, il se
dirige en droite ligne sur le Cap de Sable, ayant soin de prendre le sud et s tenir au large
& ce passage dangereux. Du Cap Race au Cap de Sable, la voute n’est nullement dange-
reuse, méme en temps épais ou brumeux, pourvu que P'on se tienne constamment dans la voie.
Les banes qui se trouvent entre ces deux points sont plus ou moins grands, ¢t donnent de
bounes sondes aprés lesquelles on perd fond, ce qui aide & confirmer 'exactitude de celles
des banes et & vérifier Ia route parcouruc; suivant quelques-uns des témoins, la position du
vaisseau peut se constater avee aulant d’cxzactitude qu'au moyen d’observations astrono-
miqueen faisant constamment attention & la route. Le bane Le Havre, d’environ 60 milles de
long, et coupant sur unc ligne oblique la route des bétiments qui veulent passer le Cap de
Sable & une distance d’environ 20 milles, suffit amplement & signaler P'approche de cet en-
droit dangereux.

Il y a encore un banc & environ 40 milles au sud du cap.de Sable, qui indique cxacte-
ment la- distance d’un bitiment du cap et les réeifs qui s'6tendent au-deld, et le rend
capable de se tenir trés au large en le doublant. Ainsi done, sur toute la distance du cap
Race et du cap de Sable, dont les dangers rendent si périlleux les voyages entre Eurape
et Portland, surtout en hiver, ¢t qui ont entrainé récemment des catastrophes si lamentables,
il est facile de rendre la navigation suffisamment sfire en se guidant sur ces remarques

.auxquelles ont recours les marins qui ne peuvent plus prendre d’observations astrono-
miques, et en s¢ servant des lumidres étonnantes que le sein de Vocéan semble fournir
providentiellement aux marins privés de la lumidre du jour. ‘ '

Les témoins affirment que le temps nécessaire pour faire les sondages sur toute la
distance de 560 milles du cap Race au cap de Sable ne retarderait le voyage plus de 2 ou
3 heures. Il y a raison de craindre que le désir d’avancer la traversée de quelques heures
n’expose les capitaines de bitiments ) des dangers que la vigilance et la crainte de la res-
ponsabilité de leurs actes, au civil et an eriminel, devraient toujours empécher.

Malgré que le capitaine Smith ait été, dit-on, excusé en Angleterre dans Uenquéte

. quon y a faite de sa conduite, votre comité est d’opinion qu’il n’est nullement sans re-

proches, ¢t que la perte de ' Jndian peut s'attribuer au manque de prudence ct de capacité
.de sa part aussi bien que de celle des officiers. ,

L’honorable Amos Edwin Botsford, membre du Conseil Législatit du Nouveau Bruns-
wick, passager & bord de I fadian, a ét6 examiné par votre comité sur des questions qui lui
cnt eté transmises. D’aprés le témoignage de.ce monsieur, sur lequel on peut se fier gran-
dement, il parait “qu’il y a eu manque de connaissances combinées et de consultations
entre les officiers du paquebot sur leur position journalidre ; qu'ils ont continué de mar-
cher & toute vapcur pendant la nuit et lorsqu’ils savaient &tre prés des cites ; qu'il y avait
peu de vrais marins & bord, en proportion de tout 'éguipage du b&timent, et parmi ceux
qui montaient les chaloupes, plusieurs firent preuve d’un manque total de connaissances.
Aprés que le batiment eut touché, malgré que le vent souffidt de terre et qu’il y eut con-
séquemment peu de mer, tcls furent la confusion et le manque de présence d'esprit chez
les officiers, les marins ot les matelots du vaissean qui, & Uexception de quelques nobles
caractéres, se comportérent de la maniére la plus lache, que sur sept chaloupes, trois seu-
lement purent 8tre mises & I'eau en sfireté ; et encore il n’y ‘en avait qu'une qui pfit servir
Jusqu'd midi, lorsqu'une chalowpe & quatre rames se détacha de la céte, aborda 16 navire et
le 'héla. - Quelques minutes “aprds, le capitaine du.basiment, le commis (purser) et un
passager d’entrepont, descendirent, dans la chaloupe avee I'intention de gagner terre; ce-

- pendant, trouvant le vent fort et Ja. mer houleuse, ils essaydrent de partir, mais revinrent 6t

attendirent toujours dans la chaloupe, que I"une’'des chaloupes A voiles que Pon voyait venir




fit 1pprochée le capitaine 8y fit hisser avec le conums, et & la grande surprise de \i Bots~
ford, ils s (,lownérent dans la direction du rivage, quoique la chaloupe eut pu prendreil5:
ou 20 personnes de plus: il ne revint pas & leur secours. Pendant cet mtervalle, une:
autre chaloupe 3 voiles s’6tait approchée ; elle prit.7 4 8 des. plus effrayés et s’éloigna;elle;
aussi ; elle aurait pu contenir le double do cenombre.” M. Botsford  laissa le batimen
peu aprds dans wne petite cha.loupe 3 voiles. (qui Venait da rivage) dans laquellese;
trouvaient déji 14 personnes.” Il dit ghie le nombre de personnes transportécs -par; cett
chaloupe, qui n’6tait pas plus grande que la moitié des autres, est une preuve assez forte.de,
la honteuse conduite du capxtalne et de ceux qui montaient la seconde chaloupe.” M.Bots-,
ford ajoute avee force que “il'n’y a pasle.plus léger doute que la cause de lear, naufrag
aussi subit que désastreux est le résultat:de I’mcapaclté ou de la.folle an,hgeuce du.capi
taine Smith. De prime abord, cet officicr était évidemment un homnie inférieur & sa;position;.
bien loin d’avoir la politeise et Péducation des employés de la ligne Cunardiet, de._wautr ,
bitiments portant des passagers: sa nomination devra étre un reproche constant pour;ee
qui Pont faite. Le vaisseau avait entidrement perdu sa route et il n'y a pas méme une: €XCus
plausible qui ait été donnée jusqu'ici pour exphquer ou justifier une erreur aussi n'rosszére
Loraquc je me rappelle cette catastrophe, ce n’est pas sans une grande mdwnamon queje’
pense A tant de créatures humaines qui ont perdu la vie au milien de la-nuit ot de souffran:.
ces gque jamais Pavenir ne dxra, et que tous nous avons été exposés & un danger imminen
ctavons perdu nos effets, grice & ignorance et & V'insouciance criminelles de. l’oﬂicler qu
commandait. Il n’y a aucune circonstance atténuante pour le laver de la terrible. Tespon
sabilité d'avoir causé la mort d’infortunés qui s’étaient fiés & lui ; au contraire, toutes, lés
péripéties du désastre se réunissent pour Vaccuser.  Comme je. Tai. dit, le batunent touck

le lundi matin 3 5 heures ; le samedi précédent, nous avons eu, d’excellentes oceasions, &
diverses époques dela journée, de prendre des observations aussi bien que de constater;
latitude oit nous nous trouvions ; & 2 heures de 'aprés-midi, nous apergumes le Cap Race
environ 15 milles au moment ot la. boite des dépéches pour la presse associée fut Jetée :), Jar
mer. Nous nouS croisimes aussi avec un brick qui se dirigeait vers Iest. Malgré.que; X
temps fut un peu brumeux samedi, vers 5 heures P. M. cependant ilnes Ct'ut pas €levé.d
vent assez fort dans espace de temps qui précéda alors notre naufrage ‘pout faire - jeter, . )t
batiment hors de sa voie; d’ailleurs, la vigie signala une lumiére qui. ¥ aussi' a.pergue par
les officiers de quart & tribord pendant plus1eurs heures de la nuit du samedi, méme jusqu’:
3 heures du matin, moment o le batiment toucha. Tia Jumidre né- pouvait étre- que! “eell
du Phare de la Tete Blanche (Whlte Head) environ 15 licues ) Vest de Mane"J osep 77

“ Eh ! bien, quelle excuse possible peut-on alléguer en faveur d’un hnmme qux, con
naissant la route et la distance parcourues depuis 36 heures que‘le Cap Race : avait été! vu
n’en dirigeait pas moins son vaisseau du nord- quart-nord-ouest; & toute vapeur durant’l
nuit, et aperecvalt une lumidre visible par le ‘bossoir' de tnbord tandis qu aprés‘“?a
passé I'Isle de Sable il avait & sabord la, kaute mer et bien qu ‘il ne fit freté pom afcun
port de la Nouvelle-Ecosse ?- D

“ La premidre heure qui suivit le moément ol le, batiment ﬂoucha, le capxtame evin
tloubk,, irréfiéchi dans ses ordres et ne fit pullement ) pmuve 3 P’égard de son équipage; d
sang-froid, de ce calme et de cette attitude courageuse et dwne, si essentielle’ dans m¥offi:

M
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cier de marine, surtout dans ¢ ces terrlbles clrconstances bientt, il parut commnie; para. ys
crrait.ga et 1y sans adresser un mot- d’encoura,_,ement a.ux plus eﬁ”myés j-comme jeT’a
abandonna le batlment 3 la pl emu.le chaloupe qul arnva, b, notre secours,

que le jour et paru, je m’informai. b lui de la marée : 11 ne.put me le, dire. .

prouvé plus tard, le bitiment; avait marché;pendant. six heures de la. mnt le loi'fé'x
de la Nouvelle Ecosse se dirigeant’ nord—quart-nord ouest et poussc parle ﬂot de, 1z
montante : et de, toutes - ces clrconstances, le capltame o’ en savalt nen du 7

«Je cite ce fait afin de faire voir combicn;le. ca.pltame‘ Sriith comprenal {peu ares
sabilité de sa position et qu’elle était sa"partaite:incompéterice en.tout. . ' Clestmoh’ épinion:
que les propriétaires de I'fudian se sont.fait le.plus,grand tort.en ess'zyant,de dlscu}per le
officiers de ce valsseau,‘au heu d’mstxtuer sur leur condmte une enquete nooufeuse
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boutir Penquéte sur la perte du paguehot I /udiun faite sous la dircetion du comité de com-
merce du Conseil Prive, ct par lequel le capitaine Smith est honorablement acquitté! ct
Pofficier, W. H. Smith, est félicité de la conduite pleine d’honncur dont il a fait preuve
en g'avangant le long du rivage & 30 milles vers ouest, en se rendant au licu le plus rap-
proché pour sc¢ procurcr unc goilette ¢t «auver les naufragés. Ce rapport ne pourra rien
moins que paraitre des plus ‘surprenants & ccux qui conmaissent bien les circonstances qui
se rattachent & la conduite de ces officiers. Quels sont les faits 7 Eh ! bien, au moment ol
eet individu, Smith, faisait 30 milles comme on lo dit, pour se procurer du secours, il ne se
trouvait pas moins d’une demi-douzaine de petites gotlettes et un brigantin dans le havre
de Marie-Joseph, €loigné d’a peu prés 3 milles et d’ol 'on pouvait certainement apercevoir
les mats de notre batiment ; et lorsquw’il revint il y avait prés de 30 heures que les passa-
gers et I'équipage Staient sauvds ; la nuit suivante il ne restait plus de visible de P Zndian
que le cylindre. Le fait est que ce sccond fut assisté de plusicurs passagers pour mettre
sa chaloupe & Ja mer; puis, lovsqu’clle fut descendue, il $'6loigna lachement, malgré qu’il
‘lui efit été ordonné de se tenir prés dubatiment et de prendre des passagers. Quant L avoir

" 6t6 entrainé en mer malgré ses plus grands cfforts ¢t ceux de Péquipage, ¢’est tout simple-
mept une fabrication de faits, d’autant plus que deux autres chaloupes (dont 'une regut
les dames et fut misc sous le commandement du quatridme officier) placées absolument
dans les mémes circonstances atterrirent malgré le vent.

¢ Le plus singulicr de cette enquété de la Chambre de commerce est que le sceond,
un M. Stewart, soit le seul qui ait été censuré par la Cour. Et d’abord, il n’y avait pas de
‘route possible par laquelle le hitiment aurait pu sortir des réeify dont il se trouva cn-
vironné aprés la découverte des brisants. Aussi, je regarde comme extrémement heureux
que la course du vaisseau n’ait pas ¢té arrdtée, car la pleine vitesse avee laquelle il marchait
le fit glisser sur le récif de maniére & laisser hors de leau le derridre du bitiment, sans
quoi on aurait eu & déplorer une plus grande perte de monde. Or, M. Stewart a 6t¢ le seul
officier qui a rempli son devoir comme il Ie devait, et malgré un peu trop de hate de sa
part, il a déployé cependant un vrai courage et unc grande énergic non seulement durant
la catastrophe, mais durant tout le texmps du danger.

“8i ce sont bien 1a les résultats des enquétes ez parie faites sous la direction de la Cham-
bre de commerce sur les causes des naufrages, m’est avis qu’il serait trds-préférable de ne point
faire servir le pouvoir & de telles choscs ; car, enfin, lc public n’aurait pas le scandale de
voir des officiers incapables et des hommes qui ont lachement déserté leur poste, louds et
exaltés par les autorités officielles pendant que lepetit nombre de ceux qui sc sont conduits
avec courage et énergic sont ecensurés et réprimandés !

¢ 8i le bien public et la justice impartiale exigent que ccs enquétes se fassent sous la
direction de la chambre de commeree, la farce joude b I'égard de I'Zndian démontre assu-
rément que 'on ne doit pas borner sculement examen aux individus impliqués dans ce
crime; dans le cas contraire, ce scrait couvrir de telles enquétes de ridicule et de mépris.”

La conclusion qui ressort inévitablement de tous les témoignages est que la veille au
soir de la catastrophe, lorsque le capitainc Smith n’était pas siir de la position indiquée par
les sondages et qu’il apergut une lumitre qu’il ne reconnut pas,.il aurait dit mettre en
panne et attendre lc jour pour se guider, ce que le capitaine Borland du North Briton, pa-
quebot de la méme ligne et d’autres témoins, marins de beaucoup d’expérience, auraient
fait, disent-ils, par devoir, dans de semblables circonstances; aussi, lorsque placé dans cette
grave alternative ol ix vie des passagers ot de I'équipage dépendait dé sa décision, il réso-
Iut de poursuivre sa route, il se rendit coupable d’unc erreur des plus inexcusables,.
sinon d’un crime, comme les circonstances l'ont si fatalement démontré, et dont il peut tre
responsable devant la loi ; bien plus, si les autorités britanniques eussent adopté ce point
de vue et eussent transmis les témoignagnes au Procureur-Général de Sa Majesté, la nou-
"velle garantie que cette démarche aurait inspiré n’aurait pas peu servi ) prévenir le retour

- de telles catastrophes, et la compagnie des paquebots océaniques de Montréal se serait pro-
bablement dispensé des services du capitaine Smith, au lien (ill’en faire le premier officier du
- North Briton ot il sert actuellement avec ce titre. .

Quant au paquebot Hungarian, comme votre honorable Chambre n’a pas besoin de
* Pentendre répéter, ricn n’a transpiré qui plt permettre au comité de se former une opinion

&
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sur la cause de sa malheureuse destinée, et il serait certainement peu juste de hasarder
des conjectures qui ne pourraient &tre appuyées que de faits étrangers et de circonstances -
qui paraissent cependant analogues. La furic des ¢léments et le sein de la mer ont, suivant
toute apparcnce, mis un cachet d’oubli sur tout ce qui s’est rattaché & ce bitiment et aux. -
infortunds passagers et matelots qu’il contenait. ‘ g o

Lec comité a examiné avee grand soin les cartes appelée cartes de Bayfield, quelon dit -
Gtre en usage dans les vapeurs canadiens, et a aussi interrogé des témoins sur certaines:
incxactitudes que Pon dit y &tre renfermées et qui auraicnt bien pu égarer le Hungarian.
Lc Cap de Sable y est marqué comme 6tant & trois milles plus & I'ouest qu'il devrait étre; -
cependant, cette errcur se trouve corrigée sur les cartes de la bibliothdque “de la derniére
¢dition 1857, au moyen de la note suivante derite trés visiblement—¢ Trois minutes (37%)
doivent se déduire de la longitude de cette carte pour étre comme celle de 'amiral Bayfield.” =
Votre comité n’a pu savoir si cette correction était faite ou non sur les cartes du Hungarian.

Si ¢’est 'intention du gouvernement d’exiger que la compagnic des paguchots-océani:
ques de Montréal, ou toute autre compagnic cngagée par contrat i transporter les malles -
continue i faire de Portland son port d’hiver de ce edté de I’ Atlantique, il est absolument
néeessaire de faire construire un phare sur 1'Isle de Sable ¢t surtout sur. le Cap de Sable, -
et d’entamer immédiatement des négociations & ce sujet avee le gouvernement de la: Nou:
velle-Ecosse.  II devrait tre strictement défendu aux hatiments de prendre le canal'nord .
de I'Isle & cause des brumes presque perpétuelles qui le couvrent et des tempétes ct deés -
brouillards qui y rdgnent durant les mois d’hiver. D’ailleurs,les courants y sont trés fortsiet .
changent souvent; ils courcnt généralement au sud ouest ; quelque fois méme leur violence
ost telle qu'un vaisseau se trouve entrainé plusieurs milles ¢n avant de sa route. . Le-
peu de temps gagné au moyen de ce courant sud-ouest n’est nullement en proportion -
des risques que tout un équipage et des passagers courent sur ces cdtes hérissées de rocs et -
dépourvues de sondes certaines. Votre comité recommanderait done que laNouvelle-Ecosse *
soit reliée avee nos chemins de fer le plus vite possible, et que Halifax devienne le port
d’hiver de nos paquebots atlantiques, porteurs de la malle, jusqu’d ce que 'on choisisse un
port du golfe St. Laurent propre & cet objet. S

Le comité insiste respectucusement auprés de votre Honorable Chambre sur le besoin
de phares suffisants sur e fleuve et le golfe, afin de rendre leur navigation plus facileiet
plus siire dans les temps brumeux ou épais. Tous les témoins au fait de la. chose s’accor-
dent & dire que le fleuve, le golfe et le détroit de Belle-Isle n’ont-pas assez de phares. C?ést
ainsi, par exemple, que de la Baie Forteau, sur le ¢6té nord du détroit, an Cap des Monts;-
coviron 450 milles, il n’y a pas un seul feu, non plus qu’d partir de ce dernier point:jus-
qu’d Pembouchure du Saguenay, ce qui fait une distance de 120 milles. ‘Des Trois Pistoles -
3 la cdte nord de la Baic des Chaleurs, environ 845 milles, il ne se trouve que deux phares.,
Iin Canada, sur une cbte longue d’environ 1200 milles, dans le golfe et le bas du fleuve'St..
Laurent, on ne compte que neuf phares ; sur la céte de la Nouvelle Ecosse, d’environ' 660
milles, on en a construit 41 ; sur la partie de la cdte des Etats-Unis, qui part de la Riviére Ste:
Croix & New Bedford, 600 milles environ, il y en a 69. Il est vrai que 14 navigation;
du fleuve et du golfe St. Laurent ne présente pas autant de difficultés que les cbtes; de'la’
Nouvelle-Ecosse et des Etats-Unis et n’exige pas autant de phares ; mais, d’un autre c6té,
la:disproportion est telle qu’elle ne fait nullement honneur & Vesprit public et & ’humanit
du gouvernement et de la Législature du pays. Les points que 'on indique comme ayan
besoin-de. phares sont/les suivants, & partir de celui qui se trouve le plus élevé swr leficay

depuis Québec jusqu’au bas du golfe et 3 Pentrée du Détroit de Belle Isle : S

1. La Batture Beaamont ; 2. I'lle d’Orléans ; 3. Bellechasse ; 4. PIsle Madam
I'Isle aux Grues ; 6,la Traverse ; 7, Kamouraska ; 8, Les Pélering ; 9, I'extrémité oue
de VIsle aux Li¢vres ; 10, le Pot & Ieau de Vie ; 11, Trois Pistoles ; 12, le Petit, Méti
13, Cap Chat; 14, La Céte "de Gaspé ; 15, Paspébiac; 16, V'Islet aux Morts’;'17,la"
pointe ouest.de I'Isle Amherst ; 18, les Roches aux Oiseaux ; 19; la pointe'est de 'lslé
du Prince Edouard ; 2, le Cap Ray ; 21, N. Ferrolle; 22, le Cap Normand'; 2 Cap;
Bauld ; 24, Mille Vaches ; 25, les Battures Maniquounagan ; 26, les Sept Isles:;:27, les’
Battures Mingan ; 28, la pointe Nord d’Anticosti ; 29, la pointe Natashquan:;780,'le.Ca
Whittle ; 81, I'Isle au-deld de la Grande Mécatina ; 32, V'lsle 4.]a Bataille. " ! :
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Suivant les différents témoins, tous hommes d’expérience et de capacités comme maring,
le fleuve et le golfe ne peuvent nullement &tre considérés comme ayant des feux suffisants
pour rendre la navigation aussi fucile et aussi sfire qu’clle devrait Stre ot qu’elle peut I'étre
cn construisant des phares aux licux mentionnds ci-dessus.

Et méme, parmi ces endroits, il y en a quelques-uns olt il est absolument nécessaire
de construire des phares, tels que :

1. Lc Cap Whittle, & causc des rochers dangercux qui s’y trouvent, ot du fait que les
steamers européens venant par le Détroit de Belle-Isle doivent en approcher afin de vérifier
leur position ; et que ¢’est Id leur point de départ pour entrer dans lu passe qui se trouve
entre Anticosti ¢t In Cote Nord ; et purceque de PAnse au Blanc Sablon & la Pointe des
Monts, sur une distance de 450 milles, il ne se trouve pas un seul phare.

2. Les Roclies aux OQiseaux, & cause des brumes qui y rignent fréquemment, des cou-
* rants violents ¢t changeants qui s’y trouvent, ct aussi des rocs escarpés qui s’élévent du
scin de la mer.  Ces roes barrent la routc des bitiments qui cntrent dans le golle par le
canal du sud; et Von remarquera que ¢’est la voute ln plus universcllement prise. Leg
cfforts des navigateurs pour éviter ces rocs sinistres ot les courants qui portent dans cette
direction sont tels qu’on a vu des maring venir échouer leurs vaisseaux sur I'une des Isles
voisines dans les temps épais.
80. Les battures Maniqougan.
40. La cbte orientale de 'ile du Prince Xdouard, pour l'avantage des bitiments qui
voyagent entre Québec ct les ports d’en bas sur les ¢dtes de Gaspéet de la Nouvelle Heosse,
_vit que cet endroit se trouve préciséuient sur leur route.
50. Le Cap Normand.
6o. Lec Pot & Y'cau-de-vic.
70. Les Isles Mingan.

Le plus grand nombre de ces endroits se trouvent aux deux principales entrées du
Golfe, 'unc par P'sle St. Paul, au sud de Terrencuve, qui est la route ordinaire de tous les
batiments curopéens, Vautre par le Détroit de Belle-Isle, le passage d’été de nos steamers
canadicns. (’est pourquoi, la construction de phares aux places qui viennent d’gtre indi-
quées, dans le plus court délai possible, outre un beffroi, un canon ou un siffiet d’engin
(ce dernier surtout est regard¢é comme de beaucoup préférable) dont on ferait usage dansles
temps de brume, parait d"une nécessité trés absolue.  Sans ccla, Ja navigation est difficile et
périlleuse ; car, dans les temps épais ou brumeux il 0’y a rien pour avertirles bitiments du
voisinage de ces réeifs, ct ln force des courants empéche la plupart du temps de se fier aux
cartes quelqu’exactes qu’elles solent. Ces observations se trouvent assez confirmées par

les sinistres si fréquents qui ont cu licu aux Roches aux Oiseaux et ailleurs. Si nous offrons
toute cspéce d’encouragement aux nombreuses populations de YEurope-pour leur faire
abandonner le sol natal, dans Pespoir qu’elles auront en Canada une nouvelle patric ct du
pain cn abondance en échange de leur travail et de leur industrie; sinous engageons les
puissances Gtrangéres & donner le transport de leurs malles sur ec continent, aussi bien qu’a
confier la fortune de ces. mdmes populations d notre ligne de steamers de préférence 3
d’autres, en revanche, le gouvernement et la législature de cette province sont tenues de
rendre la navigation de nos fleuves et de nos cotes maritimes aussi facile et aussi sfire que les
moyens de la province peuvent le permettre, afin d’éviter le reproche sanglant qui pourrait
nous étre fait d’attirer ces populations sur nos rivages sans rien faire pour la protection de
leurs vies et de leurs biens.

. Qui ne voit pas que le résultat naturel et certain de la construction denouveaux phares
sur le fleuve et dans le Golfe serait de réduire les taux actucls d’assurance surles batiments
¢t les chargements, et de donner une nouvelle impulsion au commerce du St.-Laurent ? Les
témoignages établissent que les armateurs de vaisseaux supporteraient volontiers une. taxe
légére pour aider & I'accomplissement d’une sigrande amélioration, o

Des 41 phares érigés sur les eotes de la Nouvelle Ecosse, tous, i peu d’exceptions prés,
sont de bois. Celui de V'tle St. Paufl o duré 40 ans, sans autres réparations que celles dela

* peinture, jusqu’s Pannée dernidre.




?

ments en for et en bois sous lo rapport de la siireté et du jeu des boussoles; Pimpo
tante question du cofit et de la durée n’entrait qu'en ‘second lieu ‘dans‘le domai
son enquéte. La majorité des témoins a donné unc préférence marqué “aux bitinients-et
steamers construits en bois. Dans le cas d’in naufrage ou d'un’ échouenient; tous s’
dent  proclamer les avantages de ceux-si sous le rapport du sauvetage des passager
I'équipage ; lorsque les batiments en fer touchent g'ils ne se brisent pas en pitces immédi
ment, il est extrémement difficile de les mettre & flot ou de recueillir épave: Le. Canadia;
steamer en fer de la ligne canadienne, git encorc sur le roc des ¢ Pilliers,’” ol il slest
Gehoué il y a d6jd trois ans, en dépit de tous les efforts tentés pour le mettre 3 flot.:Clest
le seul batiment de cette ligne qui se soit perdu dans le St. Laurent, et encore la - faute en
est-elle toute entidre au pilote. On dit que les batiments en fer & compartiments ont un
avantage marqué dans le cas de collision en pleine mer ou en ean profonde; parce qu'un
compartiment peut se briser et s’emplir d’eau sans entrainer la perte du vaisseau. :D'un
autre coté, d’autres témoinsse déclarent déeidément cn faveur des bitiments.en bois.aya
compartiments séparés par des cloisons en fer ou en bois. 12 Adriatic et le Vanderbilt,
steamers américains de 5000 tonneaux chacun, ainsi que YZilinois et I'Arago, de 2000 “to
peaux chacun, sont en bois avec compartiments. Cependant, la:considération la-plus impo:
tante dans la question-de la supériorité des constructions de batiments en’fer ou-en bois,
vice versd, cest le jeu de la boussole. Dans les vaisseaux en fer, ¢’est une sourced’anxiét
contiuuelle, tandis” que dans ceux bitis en bois, il ne sc¢ produit rien de cegenre. - Il est
aussi ennuyeus que difficile de régler le jeu de la boussole dans les bitiments,en fer. -
~ bord, avant de prendre mer, V'attraction locale du vaisscau est, neutralisée. par Vaimani
ainsi remise, la boussole devient assez correcte tant que le bitiment est en mer et en dehor
de Pinfluence de Vattraction de la terre; mais du moment que cclui-ci approche de la. terr
“ou longe lcs ctes, on ne doit plus sy fier. La boussole, parait-il, est dérangée par Vattrac.
tion de la terre ; on ne peut dire si cette attraction agit ou non dircetement ou indirectemen
sur la boussole, ou bien encore si l'attraction de la terre se fait d’abord sentir sur la masse
de fer du batiment, et conséquemment sur Vaiguille, ou non. C’est un grand problé
la solution est réservée aux hommes de science, aprés une longue expérience du jeu de I
boussole dans les batiments en fer. Il est de fait qu'aucune découverte dans les temps ancien
ou modernes n’a contribué plus au dévelopement du commerce et des arts et des’sciences
que celle de la'boussole. Sous sa direction magique, les vaisseaux ont pu sillonner lesmer
et se rendre A tous les points du globe depuis 5 ou 600 ans. Il semble aujourdhui g
propriété si étonnante et si précieuse soit sur le point de devenir inutile par la substitutio
du fer au bois dans la construction des batiments. =~ - co e
La ligne Cunard se compose de dix steamers dont huit sont en bois et deux en fe
pendant les vingt années qu’elle compte d’existence, elle ' n’a perdu qwun seul v
Columbia, 6choué sur 'Ile au Loup-Marin en 1843, durant une brume épaisse
une mer plus forte que d’ordinaire dans la baie de Fundy. Iy avait' 3 bord u
cotier. On voit dans les témoignages, qu’en mai 1858, dans un voyage de Liverpool
York, la boussole du steamer en fer, le Persia, de la ligne Cunard sedérangea ntre
Race et le Cap de Sable, et ne fonctionna pas aussi exactement quw'en” mer. .
brumeux: Le capitaine fit faire dessondages'de deux heures en: deux heur
ce moyen vérifier si bien sa position qu’en doublant le-Cap deé’ Sable; aprés que le temps
fut mis au beau, on put Papercevoir d unc distance de 20 milles. Les t¢émoins s accorder
) dire que si on n’avait pas fait la plus grande attention A la sonde, au/gravier, aux.e

quillages- et au sable tirés par la sonde du fond de la mer, le bﬁtﬁmenb‘serait -all

L’attention du comité a été naturellement attirée sur Pexcellence compq.fati}fg’degb‘

sur le rivage & cause de Iirrégularité de:la boussole. ~ . ,
D’ot il suit que I'on doit craindre de se voir obligés dans I'état actu | de
sances sur la subtilité ¢t le fonctionnement de Vaiguille aimantée, d’abandonner l:
- truction des batiments en fer, jusqu’d ce qu’on’ posséde de ‘nouvelles'lun e
 Les sinistres désastreus et rép6tés qui arrivent aux batimie t steax
entre.1¢ royaume-uni et cette province, font un devoir d’un¢ absolue néeessité de p
ividus

les moyens de prévenir leur retour en infligeant des chitiments an
d'inconduite dans la direction ou la navigation de ces bitiments et ste



quoi, votre comité recommande instamment et respectucusement & votre honorable chambre
qw'afin de sauvegarder davantage la vic des émigrants et autres passagers sur les batiments
4 voile et & vapeur, il soit institué une cnquéte stricte et suivic dans le cas de la perte ou
de Véchouement d’aucun batiment passager, aussi bien que dans toutes les circonstances
qui 8’y rapportent, et que pour cette fin il soit passé un acte de la législature renfermant
des dispositions dans le genre des suivantes :

I. Dans le cas de la perte partielle ou totale ou de I'échovement d’aucun bétiment &
voile ou & vapeur transportant des passagers d’un port d’Europe ou d’autres pays en
Canada, ou de perte de vie dans le cours d'une tiaversée, il sera loisible & deux ou plu-
sieurs juges de paix, résidant dans Ie port ou prés du port, ou & Vendroit ol le dit bitiment,
son maitre ou propriétaire, ou co-propriétaire ou agent peut en aucuu temps se trouver, sur
plainte assermentée devant cux ou Pun d’enx, ou auncun autre juge de paix, et faite par aucune
personne que ce soit gui ‘sait.ou croit, ou tient de bonne source que I dite perte, ou le dit

" échouement, ou la dite perte de vie a 6t¢ causée parla négligence ou I'imprévoyance du pro-
. priétaire ou co-propriétaire d’ancun vaisscau prenant des passagers, ou par la négligence, le
" mangue d’habileté, de prudence, ou de préeautions nécessaives de la part du capitaine ou
d’un autre individu qui le conduit, de fuire unc cnqudte et toutes les recherches possibles
sur les circonstances qui ont précédé ct accompagné la dite perte ou le dit échouement ou
la dite perte de vie, cn la manitre qui suit :

Sur une telle plainte portée devant lui, tout juge de paix lencera une sommation contre
tel propriétaire ou co-propriétaire, capitaine ou autre officier qui commande le batiment ou
le dirigeait lors de I'accident ou avant, ou contre agent du dit bitiment, propriétaire ou co-
proprietaire, alors dans son district ou sous sa juridiction, lui ordonnant de comparaitre &
une époque raisonnable devant deux juges de paix, au palais de justice de la dite jurisdie-
tion, ou du dit district, pour y étre 1d et alors examiné sur toutes les circonstanees se rap-
portant & la dite perte, ou au dit échoucment oud la dite perte de vie.

II. La dite plainte ct Ia dite sommation seront duement signifiées & la partie devenue
défenderesse, en en faisant remettre de vraies copies d'icelles, certifiées conformes par le juge
de paix, au défendeur en personne ou en les laissant soit & son domicile, & sa résidence
ordinaire ou place d’affaires, ou & bord de tel batiment, entre les mains d’ancune personne

. chargée ou paraissant chargée d'icelui, ou en Vaffichant & I'un des méts ou dans aucune
place évidente du batiment. ‘

III. Le jour ot la dite sommation sera rapportable, et aprés une preuve authentique
de la signification d’icelle, les dits juges de paix, sans demander A la partie sommée de
faire aucune réponse & icelle, procéderont & Vexamen sous serment de toutes les personnes
qui auront ét¢ amenées ou qu’ils ordonneront d’Gtre amendes devant cux au sujet de 'enquéte;

les témoignages seront pris par Gerit, et il sera loisible & aucune personne, alors préscate, de
- suggérer aux dits juges de paix de faire aux témoins interrogés aucune question du ressort
. du sujet. , ,

IV, Afin de faciliter ces témoignages, les dits juges de paix ou auncun d’eux pourrout
sommer toutes les personnes capables d'tre examinées dans la dite enquéte de comparaitre
devant eux, et toutes et chacunes des dispositions contenues dans le statut, chapitre cent deux

- des statuts refondus du Canada, qui se rapportent aux témoins, s'appliqueront 3 toutes les
personnes sommdos oun requises par les dits juges de paix de déposer dans la dite enquate.

: V. Aprés que les dits juges de paix auront examiné tous les témoins aménds devant
- eux ils devront faire un rapport de leurs procédés, qui comprendra aussi les témoignages, au
- gouverneur général ou & la personne chargée d’administrer le gouvernement, afin d’adopter
les procédés ultérieurs qui paraitront justes et légaux ; et dans le cas o les dits juges de
paix ou l'un d’cux, seront d’opinjon dans le cours du dit examen des témoing, que les dits
témoignages ou aucune partie d’icenx ont fait connaitre des faits de nature & établir unc
- accusation de félonie ou de délit, en rapport b la dite perte, aun dit naufrage, échouement ou
v la dite perte de vie contre ancune personnc quelconque, commis daus I'étendue de leur
+ jurisdiction, il sera du devoir des dits juges de paix, ou d’aucun d’eux de lancer aussitdt
. ‘un mandat (warrant) pour Pappréhension de la dite personne ou des dites personnes pour

%les traiter suivans la loi.
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‘ ns les limites de Ia province; et aussi, dere
@’obliger & comparai ‘ i itannique

De plus, en autant que le'pouvoir et la jurisdiction de la Lég )

pour établir une loi dans ce cas ne s’étendent pas au-dely, des limites ‘territ

votre comité recommande respectucusement 3 votre. Honorable Chambre ¢u’il it

un¢ humble adresse 3 Sa Majesté, pour la prier de soumettre au Parlement Tmpéria
mesure pour conférer aux’ juges et Juges de paix du Canada Pautorité de faire, sur plt

ou information' des faits, une enquéte rigoureuse et suivie sur Ia, perte, le naufrage o échouc
ment d’aucun batimens transportant des passagers dans une traversée ¢’Eu
lorsque cette perte, ce naufrage ou éehousment aura lieu en haute Imer, ou sur
ou aucun rivage du golfe St. Laurent ou qui Iui touche, et qui aura entrainé perte de
lorsque tel batiment & voile ou avapeur, ou le propriétaire ou co-propriétaire, le maftr
remplacant, ou son agent se trouve da

itre tous les témoins d’aucune des pr:
du nord ou d’ailleurs ; ou d’autoriser la. Législature de ¢
tions législatives & cette méme fin, ‘

Le tout respectucusement soumis,

, DUNBAR ROSS, - "

, R Président.

CoaMBRE DE Comire, AT
10 mai 1860.




