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Le présent document se divise en trois parties. Dans la premiére
partie, nous décrivons 1'évolution des différents types de bateaux qui
ont utilisé le canal Rideau durant la période ol il constituait une voie
commerciale. La seconde traite de la voie navigable: exploitation,
installations et réglements. La derniére partie décrit le commerce du
transport suivant les conditions économiques caractérisant les
différentes périodes, les axes de circulation qui sont apparus et le
volume des diverses denrées transportées lorsqu'on dispose de données
statistiques complétes pour ce faire. On trouvera dans 1l'Appendice A
des renseignements sur les bateaux que l'on sait avoir &té en service
sur le canal Rideau, et dans les autres appendices les statistiques
utilisées dans le texte.

Présenté pour publication en 1977 par Edward Forbes Bush, Parcs Canada,
Ottawa.
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L'OUVERTURE DU CANAL RIDEAU

A seize heures, le 22 mai 1832, le vapeur Pumper, précédé du
canot Rattlesnake, arrivait 3 proximité de l'entrée sud du canal
Rideau 2 Kingston Mills. Rebaptisé Rideau 3 cette occasion, le
Pumper de 80 pieds de long allait entreprendre le woyage jusqu'a
Bytown afin d'ouvrir officiellement la voie d'eau récemment achevée. Il
y avait 3 son bord le lieutenant-colonel John By, des Royal Engineers,
sa femme et leurs deux filles, le capitaine Briscoe, des Royal
Engineers, et Robert Drummond, constructeur du Pumper et
entrepreneur des écluses de Kingston Mills. Une grande foule
enthousiaste était venue de Kingston pour l'inaugurationl, afin de
souligner 1'événement marquant l'achévement d'un difficile et coliteux
projet de cinq ans visant 3 relier la riviére des Outaouais et le
Saint-Laurent en canalisant les riviéres Rideau et Cataraqui. Le
Pumper, doté d'un moteur de 12 chevaux (ci-aprés cv) et de cabines
de fortune, atteignit la premiére des huit écluses franchissant
1'élévation de 81 pieds de Bytown, le 29 maiZ. Il ouvrait ainsi
1'ére de la navigation & vapeur sur toute la longueur de la riviére
Rideau.

Le Pumper avait &té construit a Kingston en 18293, et
1'histoire de ses débuts est intimement reliée 3 l'introduction du
transport 3 vapeur sur la voie navigable de la riviére Rideau. Quelque
six semaines aprés son premier voyage historique, le Pumper laissait
Kingston pour gagner Bytown, le 12 juillet, avec un chargement de
200 tonneaux de farine et 60 tonneaux de porc ainsi qu'un certain nombre
de passagers. C'était 13 le premier voyage commercial sur toute la
longueur du canal#. C'est 3 cette date que commence l'histoire d'3
peu prés 130 ans d'activités commerciales sur le canal Rideau, histoire
qui englobe les vapeurs, les chalands et les remorqueurs ainsi que les
promoteurs de ce commerce.



LES ORIGINES DE LA NAVIGATION A VAPEUR

A 1'époque de 1l'ouverture du canal Rideau, le bateau 3@ vapeur, en
tant que formule commerciale viable avait environ un quart de siécle.
Ses origines, au-deld des primitifs petits prototypes qui crachotaient
des jets de vapeur et glissaient sur les canaux et fleuves de France, de
Grande-Bretagne et des Etats-Unis remontaient bien loin méme si l'on a
attribué longtemps par erreur 3 la Charlotte Dundas de Symmington ou
au navire de Fulton, nommé si improprement le Clermont 1'honneur
d'étre le premier.

Les proYriétés de la vapeur passionnaient déja Héron l'Ancien en
120 av. J-C. Le concept de la propulsion au moyen d'une roue a
aubes rotative, actionnée manuellement ou mue par des bétes de trait
attachées 2 un cabestan, date de 1'Antiquité, bien qu'on n'en ait tiré
que peu d'applications pratiques. Il existe une description du XV€
siécle d'un navire &quipé de multiples roues 3 aubes mais on considére
qu'il ne s'agissait guére que d'une curiosité. Certaines autorités en
la matiére attribuent 3 1'horloger anglais Jonathan Hulls 1l'invention du
premier bateau a vapeur expérimental. Hulls obtint un brevet en 1736
pour avoir adapté une machine Newcomen 3 un petit bateau qu'on essaya
sur 1'Avon. Ces essais ne furent pas impressionnants et les historiens
ne considérent pas en général que le brevet de Hulls soit
concluant2. A une date antérieure (1707), Denis Papin, professeur
de mathématiques & Marbourg, fit marcher un vapeur sur la Fulda, ce qui
suscita 1'hostilité des riverains. L'embarcation de Papin fut en
conséquence saisie et détruite sur la Weser, alors que celui-ci tentait
de lui faire gagner l'Angleterre3; ces incidents n'étaient pas des
faits isolés au début de la révolution industrielle.

C'est au frangais Claude de Jouffroy d'Abbans que revient
probablement 1'honneur d'avoir congu le premier bateau & vapeur
expérimental, le pyroscaphe, qu'il fit marcher 3 contre-courant sur la
Sadne en 1783. Ml par une machine Watt de construction frangaise
utilisant une transmission par chaine, le pyroscaphe est généralement
accepté par les historiens de la marine bien informés comme la premiére
application pratique du pouvoir de la vapeur sur l'eau”.

Les premiéres machines & vapeur: Grande-Bretagne, France, Amérique.

-

Les premiéres machines 3 vapeur mises au point en Angleterre au
XVIII® siécle &taient des machines fixes utilisées pour pomper 1l'eau
des mines. C'est 3 partir de cette machine que celles des locomotives et
des bateaux furent €laborées, et ainsi commenca au XIX® sidcle une
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révolution dans le domaine des transports, qui allait s'étendre au monde
entier.

I1 est difficile de remonter aux origines de la premiére conception
mécanique de la machine 3 vapeur &tant donné que différents modéles ont
été construits 3 divers endroits en méme temps 3 1'époque oi 1l'on
entrait dans 1'é&re de la vapeur. D&ja, au XVIII® sidcle, en Angle-
terre, il est évident que l'on bricolait autour de cette nouvelle force
motrice. En 1698, Savery fit breveter une machine de pompage des mines
et en 1705, Thomas Newcomen fabriqua sa machine atmosphérique. Le nom
que la plupart des gens relient 3 la vapeur est celui de James Watt qui
breveta sa premiére machine & vapeur expérimentale en 1769. La machine
installée dans le pyroscaphe, bien que construite en France, comme nous
1'avons signalé&, &tait une machine Watt; c'est—-3-dire que le piston
était 3 double effet, le cylindre &tait relié 3 un condenseur distinct
et que la machine 3 basse pression fonctionnait grédce au vide partiel
créé par la condensation, plutdt que par l'expansion de la vapeur pour
actionner le piston. Ce type de machine &tait de faible puissance et,
selon nos normes actuelles, consommait d'é&normes quantités de carburant;
c'est pourquoi les premiers bateaux & vapeur ne pouvaient naviguer que
sur les eaux placides des fleuves et des canaux et ne portaient guére
ombrage aux magnifiques navires gréés en carré qui régnaient sur les
mers depuis les lointains voyages des grandes découvertes du XV€
siécle. Avec 1l'avénement de la machine compound beaucoup plus
économique, d'abord brevetée par Jonathan Hornblower en 1781, et dont
1'usage se généralisa vers les années 1840, le navire 3 vapeur devint un
sérieux concurrent de la voile sur 1'Atlantique. Le principe de la
machine compound était que deux cylindres utilisaient la vapeur
successivement, et dans le prototype de Hornblower ils fonctionnaient au
moyen de bielles sur un balancier aérien. Les machines & balanciers et
les modéles perfectionnés de celles—ci furent par la suite largement
utilisés sur les navires 3 vapeur 3 roues 3 aubes dotés de cylindres
verticaux. Arthur Woolf perfectionna la machine compound en 1804,
et c'est en 1825 que la premiére machine de ce type fut installée sur un
vapeur américain et par la suite sur des navires frangais®. Avec
les améliorations successives en vue d'obtenir des pressions plus
élevées, qui menérent 3 la machine 3 triple puis 3 quadruple détente,
les majestueux wiliers, les navires gréés en carré de conception
spéciale dotés d'une nouvelle coque brillante et d'un déploiement de
voiles sans précédent furent supplantés méme dans les "roaring forties”
de 1'hémisphére sud, ou l'avalaison permettait aux woiliers habilement
maniés d'atteindre des vitesses records. En général, les vapeurs des
canaux et des riviéres continuérent 3 &tre €&quipés d'une machine a
cylindre unique jusqu'd ce que le siécle fut bien avancé®. Ce type
de machine donna lieu 3 essentiellement deux variantes qui intéressent

=~

notre propos: la machine 3 basse pression, déjd mentionnée, et la
machine 3 haute pression. La machine 3 basse pression fut la premiére a
étre mise au point en Angleterre et en Amérique. La vapeur, 3 une
pression relativement basse entrait dans un grand cylindre vertical &
double effet (c'est-3-dire que la vapeur pouvait &tre admise aux deux
extrémités du cylindre); elle &tait ensuite condensée par un jet d'eau
froide dans un élément connu sous le nom de condenseur. Ce processus

produisait un vide partiel qui, légérement aidé par l'effet direct
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initial de la vapeur, servait 3 actionner le piston. Ce type de machine
requérait des cylindres de grandes dimensions pour produire une force
motrice adéquate. La machine 3 basse pression cofitait plus cher &
construire que sa rivale, la machine 3 haute pression. Elle était moins
bruyante et surtout plus slire avant que 1'apparition de chaudiéres
perfectionnées et l'application de régles strictes de sécurité ne
rendissent les premiéres machines 3 haute pression moins

dangereuses’.

Les pionniers des premiers perfectionnements de la machine & haute
pression furent le Cornouaillais Richard Trevithick, qui obtint son
premier brevet en 1802, et Oliver Evans. Ce type de machine reposait
sur 1'élimination du condenseur indépendant (qui avait &té utilisé pour
créer un vide partiel) et sur l'utilisation de l'effet direct de 1la
vapeur & une pression beaucoup plus haute pour actionner les pistons.

La vapeur s'échappait 3 1l'air libre par une soupape d'échappement
installée sur la cheminée, qui avait l'avantage de créer un meilleur
tirage pour la chaudiére. Les cylindres, montés au début verticalement,
et plus tard horizontalement, devinrent plus petits, ce qui permit 3 la
machine de devenir moins encombrante et laissa plus de place dans les
bateaux pour les passagers ou les marchandises8. La machine a

vapeur 3 haute pression &tait plus bruyante et 1'échappement faisait un
bruit d'explosion & peu prés analogue 3 celui d'une locomotive. Elle
disposait d'une plus grande réserve de puissance, uniquement limitée par
la résistance des chaudiéres, des conduites de vapeur et des cylindres,
sans oublier le bon sens de ceux qui la faisaient fonctionner. Sur les
eaux sédimentaires des riviéres rapides de 1'Ouest, elle offrait un
avantage supplémentaire du fait qu'elle engendrait moins de problémes
d'entretien que la machine & basse pression”Z.

De fagon générale, sur les voies navigables américaines, la machine
3 basse pression fut adoptée par 1'Est et la machine 3 haute pression
eut la faveur de 1'Ouest. Il y avait des accidents avec les deux types
de machines, méme si la machine & faible pression était la plus siire des
deux. Dans les premiers temps, sur 1'Hudson, la curieuse apparition de
la "safety barge", embarcation sans moteur aménagée pour le transport
des passagers et tirée par un vapeur, en disait long sur la confiance
que l'on accordait aux premiers bateaux d vapeur. Au fur et 3 mesure
que les chaudiéres et les conduites de vapeur acquirent de la
robustesse, les chalands de sécurité furent relégués au transport des
marchandises ou du bétaillO, Signalons 3 cet &gard que sur le canal

~

Rideau les machines 3 haute pression supplantérent les machines 3 basse
pression 34 partir des années 1860.

On peut noter également comme autre divergence concernant les
machines en usage sur les wies d'eau américaines, la préférence de
1'Est, tout comme celle des concepteurs européens, pour la machine 3

-

grande vitesse, d& courte course, alors que les constructeurs de bateau
de 1'Ouest préféraient le moteur 3 piston, 3 longue course et d faible
vitesse*~.

L'une des caractéristiques frappantes des bateaux fluviaux de 1l'est
des Etats-Unis (et des premiers bateaux 3 vapeur des eaux canadiennes,
si 1'on en juge d'aprés la publicité des journaux illustrés de 1'époque)

était leur proéminente "walking bean" a bascule qui, avec ses bielles a
mouvement vertical, faisait saillie sur le pont supérieur. Sa

11
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conception émanait d'une firme anglaise, Boulton and Watt, qui
fournissait un grand nombre de machines pour les premiers vapeurs en
Angleterre et 3 1'étranger. Les bateliers de 1l'est des Etats-Unis
aimaient les balanciers 3 cause de leur fiabilité, de leur facilité
d'entretien, de leur fonctionnement &conomique et de leur
durabilit€l2,

Ce type d'installation comportait d'évidents désavantages pour les
navires naviguant dans des eaux moins calmes que celles des fleuves sans
fin de 1'Amérique. La machine 3 balanciers latéraux était 1'un des
premiers perfectionnements de Clydeside, et comportait deux balanciers
installés de chaque c6té d'un cylindre vertical prés de la base de la
machine. ftant donné que les balanciers offraient une plus grande
stabilité, un pont supérieur protégé, mais que la machine, plus
volumineuse et plus lourde &tait plus encombrante, on les utilisait
surtout dans les vapeurs 3 roues 3 aubes en Grande-Bretagne, de 1820 &
186013. Le moddle & balanciers latéraux donnait un bateau trés
stable, tenant bien la mer.

La machine 3 balanciers et la machine 3 balanciers latéraux avaient
un élément en commun: toutes deux fonctionnaient selon le principe de la
commande indirecte — le piston et/ou les bielles n'étaient pas fixés
directement 3 la manivelle de l'arbre de commande mais 3 une poutre ou &
un levier intermédiaire. On n'a trouvé aucun exemple de 1l'un ou l'autre
type de machine 3 vapeur dans la documentation dont on disposait sur les
vapeurs du canal Rideau. Il semble qu'au cours des périodes posté-
rieures on ait surtout utilisé la machine 34 vapeur 3 connexion directe,
ol le piston et les bielles sont connectés directement 3 un arbre de
commande par une manivelle. Ces machines 3 vapeur 3 connexion directe
pouvaient &€tre installées 3 la verticale (droites) et & 1l'horizontale
(de 1'avant 3 l'arriére). D'aprés les données de l'appendice A, la
machine verticale semble avoir prédominé sur les vapeurs de la riviére
Rideau. Cependant, 1'échantillonnage est trop peu important pour qu'on
puisse le considérer comme concluant.

La chaudiére

La chaudiére est 1'élément de base du fonctionnement de toute
machine 3 vapeur sur terre ou sur mer. C'est un réservoir cylindrique
en fonte ou (plus tard) en acier contenant l'eau & transformer en vapeur
au moyen d'un fourneau ou d'une chambre de combustion. Sans la
chaudid&re, la machine 3 vapeur n'est plus qu'un ensemble inerte de
cylindres, de soupapes et de bielles. La conception de chaudiéres
solides était aussi essentielle pour le rendement de la machine que
celle de 1'installation d'énergie elle-méme.

Les premiéres chaudiéres n'étaient zue de simples réservoirs d'eau
encastrés dans une magonnerie en brique1 . La chaudiére type pour
la période et la région qui nous intéressent était la chaudiére
écossaise, principal générateur de vapeur du XIX® siécle, destinée &
&tre utilisée avec la machine alternative, et ainsi nommée parce qu'elle
avait &té mise au point sur la Clyde par des constructeurs de bateaux



écossais. La chaudiére &cossaise &tait constituée d'un corps
cylindrique, chauffée de fagon interne, ayant une pression de régime
d'environ 175 livres au pouce carré 5. Les chaudidres étaient au

XIX® sidcle de deux moddles, chaudidre ignitubulaire et chaudidre
aquatubulaire, la chaudiére écossaise appartenant au premier type. Dans
la chaudiére ignitubulaire, les gaz caloriféres, chauffés par le
fourneau ou la chambre 3 combustion, passaient par des tubes ou
conduites et convertissaient 1'eau en vapeur. La chaudiére écossaise
présentait 1l'avantage, 3 son &poque, de pouvoir utiliser de 1'eau impure
sans causer trop de problémes d'entretien, mais elle est maintenant
considérée comme désuéte 3 cause de ses dimensions et de son poids; sa
conception ne permettait pas d'atteindre des pressions supérieures a 220
livres au pouce carré. Dans la chaudiére aquatubulaire, 1'eau_des
conduites est chauffée par les gaz caloriféres de la chaudiarel®.

Les explosions de chaudiéres constituaient un risque réel, en
particulier dans les eaux américaines, dans les premi@res années, en
partie & cause des modéles défectueux et peut-&tre encore plus 3 cause
de 1'absence et sans doute de l'ignorance de la pression de sécurité a
laquelle la chaudiére devait fonctionner. Nous aborderons ultérieu-
rement la question de l'introduction graduelle des manom&tres & vapeur
et de l'application des réglements de sécurité.

La conception des chaudiéres, tout comme celle des machines,
s'améliora au cours du siécle &tant donné 1'intérét manifesté 3 1l'égard
du développement de la puissance de la vapeur. La chaudiére 3 vapeur de
sécurité Douglass, brevetée au Canada en 1849, constitue 1'un de ces
perfectionnements. Elle &tait congue de fagon 3 empécher la création
d'un vide dans la chaudiére 3 proximité de la source de chaleur et
réduisait par 13 méme les riques d'explosion17.

Certains manufacturiers fabriquaient des machines et des chau-
diéres, d'autres se spécialisaient dans 1l'une ou l'autre branche. Les
fabricants de chaudiéres et les usines de construction de machines
prospéraient & Ottawa, Kingston et Montréal. Citons entre autres la
Vulcan Iron Works au 424-428 de la rue Wellington d& Ottawa ainsi que la
Canada Boiler Works, 771 rue Craig 3 Montréal, et la D. McEwen and Son 2
Kingston (appendice F).

L'hélice

L'hélice constitue 1'un des dispositifs de propulsion qui fit
concurrence aux roues 3 aubes auxquelles elle était en général nettement
supérieure. Elle tient une place de choix dans la liste des vapeurs du
canal Rideau. Tout comme celles de la machine & vapeur, les origines de
1'h&lice, utilisée pour propulser les embarcations, depuis les mons-—
trueux navires océaniques aux moteurs hors-bord des cano&s et des
plates, sont quelque peu obscures. Un forestier autrichien, Joseph
Ressel (1793-1857) obtint un brevet pour la construction d'une hélice en
1827. Avec un associé, il paracheva en 1829 la (Civetta, navire 3
hé&lice destiné 3 faire la navette entre Venise et Trieste sur
1'Adriatique, mais la rupture d'une canalisation de vapeur mit fin aux

13






