
Commerce et navigation 
sur le canal Chambly: 

aperçu historique 

Parcs 
Canada 

P.-André Sévigny 

Parks 
Canada 



Commerce et navigation sur le canal Chambly: 
aperçu historique 

P.-André Sévigny 

Études en archéologie, architecture et histoire 

Direction des lieux et des parcs historiques nationaux 
Parcs Canada 

Environnement Canada 
1983 



©Ministre des Approvisionnements et Services Canada 1983. 

En vente au Canada par 1' entremise de nos agents libraires agréés et 
autres librairies, ou par la poste au Centre d' édition du gouvernement du 
Canada, Approvisionnements et Services Canada, Hull, Québec, Canada 
K1A 0S9. 

This issue is available in English as "Trade and Navigation on the 
Chambly Canal: A Historical Overview" (catalogue no. R64-138/1983E) 
in Canada through authorized bookstore agents and other bookstores, or 
by mail from the Canadian Government Publishing Centre, Supply and 
Services Canada, Hull, Quebec, Canada K1A 0S9. 

Prix Canada: 6,00 $ 
Prix à T étranger: 7,20 $ 
Prix sujet à changement sans préavis. 

No de catalogue: R64-138/1983F 
ISBN: 0-660-91048-9 

Publié avec 1' autorisation 
du ministre de 1' Environnement, 
Ottawa, 1983. 

Révision, conception et maquette: Suzanne Adam-Filion 

Les opinions exprimées dans le présent ouvrage sont celles de 1' auteur et 
ne sont pas nécessairement partagées par Environnement Canada. 

Couverture: Deux barges de bois de pulpe, touées par des chevaux, 
approchent de Saint-Jean en 1914. 



Table des matières 

Sommaire 5 
Avant-propos 7 
Remerciements 9 
Introduction 11 

Première partie 
L'utilisation du Richelieu avant sa canalisation, 1603-18*3 

I La Nouvelle-France, 1603-1763 13 
II Le régime anglais: commerce et guerre, 1763-1815 17 

III Compétition commerciale et canalisations, 1815-18*3 20 

Deuxième partie 
L'utilisation commerciale du canal Chambly, 18*3-1960 

I Le canal Chambly et la conjoncture commerciale: évolution • • 2* 
II Les radeaux de bois 29 

III Les voiliers 3* 
IV Les barges *3 
V Les vapeurs 55 

Conclusion 67 
Appendices A. Tableau comparatif indiquant la 

différence du mouvement total des effets sur 
les canaux V/elland, du St-Laurent et Chambly 
entre l'année 1850 et les deux années précédentes • • 70 

Appendices B. Tableau général indiquant la quantité 
de chaque article transporté sur le 
canal Chambly pendant l'année 1850 72 

Notes 7* 
Bibliographie 80 

3 



Carte des canaux du Canada et de l'État de New York, 1973. 
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Sommaire 

Peut-être plus que tout autre cours d'eau de l'Amérique septentrio­
nale, la rivière Richelieu fait surgir à l'esprit des évocations guerrières. 
Plus de deux siècles d'affrontements armés justifient amplement une 
telle réputation. 

Pourtant, pour les populations souvent rivales qui s'implantent de 
part et d'autre de l'axe Richelieu—Hudson, à l'époque coloniale, la vie 
quotidienne a d'autres exigences et celles-ci s'appuient tout autant sur 
cette voie d'eau. La Nouvelle-France, par exemple, a recours au 
Richelieu pour mettre la main sur les bois exceptionnels du pourtour du 
lac Champlain. Après 1760, également, les colons du Vermont utilisent 
cette route à la fois pour s'approvisionner et pour assurer un débouché 
vital à leurs ressources naturelles, inaugurant ainsi l'ère de l'utilisation 
proprement commerciale du Richelieu. 

Faut-il s'étonner que, dès cet instant, les entrepreneurs com­
merciaux situés aux deux extrémités de l'ancienne rivière des Iroquois 
aient cherché à améliorer la navigation sur ce chemin maritime. Avant 
même la fin du XVIIIe siècle, des propositions visant à canaliser le 
Richelieu seront énoncées. À Montréal, Burlington et Albany, l'idée 
gagnera du terrain mais la conjoncture politique et militaire de ces 
années en empêchera l'application. Au lendemain de la guerre de 1812, 
au Canada, des imbroglios politiques et financiers retarderont encore la 
réalisation du projet. 

Ce n'est qu'au milieu du XIXe siècle que le rêve deviendra réalité 
mais les canaux alors inaugurés à Chambly et Saint-Ours seront confron­
tés à des défis commerciaux bien différents de ceux qui avaient présidé à 
leur conception: apparition du chemin de fer, concurrence des canaux 
américains, accroissement des dimensions des barges et voiliers, utilisa­
tion de plus en plus courante des bateaux à vapeur dans la navigation 
commerciale intérieure. Au cours du siècle qui suit son ouverture, le 
canal Chambly, compte tenu de ses dimensions désuètes, ne peut donc 
que très partiellement atteindre les objectifs que ses promoteurs lui 
avaient fixés. Le trait d'union maritime tant souhaité présente de plus 
en plus l'aspect d'un goulot d'étranglement entre Sorel et New York. 

Si les canaux du Richelieu, et particulièrement le canal Chambly, 
n'ont pu satisfaire toutes les attentes, il n'en ont pas moins, dans la 
mesure de leur capacité, bien servi le commerce le long de cette artère 
internationale. C'est le canal Chambly qu'emprunta le bois canadien 
pour rejoindre les États-Unis. De 1835, environ, jusqu'aux années 1960, 
la demande américaine pour les divers sous-produits de cette matière 
première assura la survie du canal car au moins les trois quarts du 
tonnage écluse à cet endroit étaient reliés aux ressources forestières. 
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La grande contrepartie de ces exportations fut certes le charbon de la 
Pennsylvanie, expédié au Canada par le Richelieu. Alors que le grand 
commerce de transit avait misé très tôt sur les barges pour acheminer 
ses produits, les échanges locaux ou régionaux, pour leur part, s'effec­
tuaient principalement en voiliers. D'une importance bien moindre, ce 
trafic n'en fut pas moins actif tout au cours de l'histoire du canal. 

Autant sur le plan du tonnage que de la diversité des marchandises 
véhiculées, c'est autour de 1909 que l'activité commerciale au canal 
Chambly atteint son apogée. Les deux grandes guerres qui vont suivre, 
ainsi que la dépression économique qui les sépare, porteront un coup très 
dur au trafic international sur le Richelieu. Seule la navigation à 12 
pieds le long de l'axe Richelieu—Hudson aurait pu, dans une certaine 
mesure, redresser cette conjoncture dramatique. Mais l'échec de ce 
projet, particulièrement à la hauteur du canal Chambly, a annihilé tous 
les espoirs de relance et sonné le glas commercial du canal. 
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Avant-propos 

L'étude qui suit procède d'une recherche plus générale que nous 
avions entreprise il y a quelques années. Il s'agissait alors de retracer 
l'histoire économique de la vallée du Richelieu, du XVIIe siècle à nos 
jours. L'amplitude de la période, jointe à la nécessité d'aborder tout le 
domaine des relations canado-américaines, amena une modification des 
coordonnées du travail; nous nous sommes limités, dès lors, à scruter 
l'histoire commerciale du Richelieu depuis sa canalisation en 18*3. 
Enfin, pour répondre au besoin pressant d'études spécifiques sur le canal 
Chambly, il fut jugé opportun d'axer davantage notre recherche sur 
l'utilisation commerciale au canal Chambly. 

Enfin, une remarque s'impose. Notre étude n'est pas exhaustive et 
elle ne prétend surtout pas vider l'immense champ de recherche que 
constitue l'histoire commerciale du Richelieu ou même du canal 
Chambly. Nous avons affaire à une route internationale et, ne serait-ce 
qu'à ce titre, les résultats de notre enquête ne peuvent être que 
fragmentaires. Nombreux, en effet, sont les dépôts d'archives, offi­
cielles et privées, au Canada et aux États-Unis, qui restent inexplorés. 
D'autres ne sont pas épuisés. Notre recherche prend donc davantage 
l'aspect d'un coup de sonde, utile sans doute pour apprécier le travail qui 
reste à faire. 
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Carte du réseau des canaux de la province de Québec en 1867. Cette carte illustre aussi les 
principales voies de chemin de fer de l'époque et deux tracés encore étudiés en 1867 en vue du 
creusage de canal Caughnawaga. (Rapport général du commissaire des Travaux publics pour 
l'année 1867, carte n° V, après la p. 179J 
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Carte du canal Chambly. Outre les neuf écluses du canal, 
ce plan situe les divers ponts qui enjambent cette voie d'eau 
ainsi que le réseau de chemins de fer de la région. 
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Introduction 

La canalisation, c'est l'ultime remède que la technologie met à la 
disposition de l'homme pour contrer le plus grand mal, peut-être, qui 
puisse affliger un cours d'eau: sa non-navigabilité. Sur un continent 
encore passablement vierge, ou du moins en voie de développement, 
différents motifs peuvent présider à la canalisation d'une rivière. Ainsi, 
au Canada, entre 1775 et 1815 surtout, l'aménagement de petits canaux 
visait à prime abord des buts militaires, tels que l'acheminement de 
troupes et de ravitaillement vers les postes stratégiques du territoire. 
Simultanément, cependant, on les utilisa pour faciliter le peuplement de 
régions excentriques. Le canal de Coteau-du-Lac témoigne bien de ces 
priorités. 

Après 1815, pourtant, à la faveur de la paix retrouvée, les divers 
foyers de peuplement, au pays comme aux États-Unis, compteront sur 
l'exploitation des ressources et les échanges commerciaux pour se 
développer et prospérer. On entre alors dans la seconde phase de la 
canalisation. Sur le Richelieu, celle-ci se voit confier une vocation 
nettement commerciale. 

Mais comment cette voie si historiquement militaire en est-elle 
venue à présenter, aux XIXe siècle, une orientation résolument commer­
ciale? Quels sont ses antécédents échangistes? Quels objectifs le canal 
Chambly s'est-il vu fixer par ses promoteurs? Dans quelle mesure a-t-il 
servi le commerce? Favorables ou défavorables, quelles sont les diverses 
conjonctures qui ont marqué l'histoire commerciale du canal? Telles 
sont les grandes questions auxquelles veut répondre cette recherche sur 
l'utilisation commerciale du canal Chambly. 

Pour y parvenir, nous avons divisé notre étude en deux parties. La 
première dresse un bilan de l'utilisation du Richelieu avant la canalisa­
tion, soit de 1603 à 1843. Trois brefs chapitres se partagent cette 
période; le premier se penche sur le régime français (1603-1763), le 
deuxième aborde le développement du commerce sous le régime anglais à 
l'époque des guerres canado-américaines (1763-1815) et un troisième, 
couvrant les années 1815-1843, fait état de la compétition commerciale 
sur l'axe Richelieu—Hudson ainsi que des travaux de canalisation entre­
pris le long de ce corridor. 

La seconde partie du rapport est consacré à l'utilisation commer­
ciale du canal Chambly, de son ouverture en 1843 jusqu'à nos jours. Les 
utilisateurs, les bateaux, ainsi que les matières premières transportées, 
telles sont les grandes avenues qu'il convenait d'explorer afin de bien 
cerner la contribution commerciale du canal. Par ailleurs, en ce qui a 
trait à la subdivision de cette partie, nous l'avons axée sur les bateaux, 
ceux-ci présentant l'avantage non-négligeable de faire ressortir l'aspect 
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évolutif de la navigation commerciale et, partant, de mieux servir notre 
approche chronologique. Quatre chapitres, rattachées successivement 
aux radeaux, voiliers, barges et vapeurs, envelopperont donc les révéla­
tions historiques de cette partie. Auparavant, toutefois, quelques pages 
seront consacrées à l'évolution structurale du canal ainsi qu'à la conjonc­
ture commerciale et maritime de la période. 
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Première partie 

L'utilisation du Richelieu avant sa canalisation: 1603-1813 

Chapitre I 
La Nouvelle-France, 1603-1763 

La voie de communication que constitue la rivière Richelieu se 
révèle à l'Européen dès l'aube du XVIIe siècle. En 1603, en effet, Samuel 
de Champlain, dans le cadre de ses explorations, en remonte le cours 
jusqu'à l'actuel village de Saint-Ours où des rapides lui barrent la route. 
Tombé au beau milieu des affrontements guerriers qui opposent les 
Algonquins du Saint-Laurent aux nations iroquoises, il s'initie a l'histoire 
et a la géographie d'une vaste région inconnue des Blancs. Il apprend dès 
lors qu'il se trouve sur la rivière des Iroquois, que ces derniers, jadis 
maîtres de la vallée laurentienne, ont été refoulés par les peuples 
algiques vers leur pays propre, l'État de New York, au cours de cette 
guerre qui, dit-on, faisait rage depuis quelques décennies déjà. 

On l'informe en outre de l'existence de la route maritime 
Richelieu—Champlain—Hudson grâce à laquelle les Iroquois de la rivière 
Mohawk reviennent continuellement harceler les Algonquins sur le lac 
Saint-Pierre. Ayant choisi d'épauler la cause des Algonquins du fleuve, 
Champlain, en 1609, ira porter la guerre en Iroquoisie et prendra 
connaissance du lac Champlain 1. 

Ainsi, jusqu'en 1665-1666, lorsque l'Iroquoisie sera temporairement 
et partiellement pacifiée par le regiment de Carignan, le Richelieu 
restera une voie guerrière et, par conséquent, un no man's land. 
L'utilisation du Richelieu comme voie de colonisation, de peuplement, 
débutera en 1672 avec la concession par l'intendant Talon de quatre 
seigneuries le long de la rivière: Sorel, Saint-Ours, Contrecoeur et 
Chambly. Préalablement, depuis 1665, les autorités françaises avaient 
assuré la sécurité de cette artère de communication par l'érection de 
forts à Sorel, Chambly, Sainte-Thérèse, Saint-Jean ainsi qu'à l'île 
Lamothe, au lac Champlain. Trop excentriques, ces deux derniers seront 
abandonnés en 1669 et la frontière réelle de la Nouvelle-France sur le 
Richelieu est, à ce moment, fixée à Chambly, aux pieds des rapides^. 
Ces débuts de colonisation seront compromis, cependant, au moins 
jusqu'en 1713. Tout d'abord, le commerce des fourrures attirait 
beaucoup plus les jeunes gens que le défrichement pénible de la terre. 
De plus, après 1681, les incursions iroquoises plongèrent à nouveau toute 
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la vallée dans l'insécurité. À partir de 1689, enfin, éclatèrent les guerres 
coloniales, opposant les Français du Saint-Laurent aux Anglais de 
l'Hudson: par sa situation géographique même, le Richelieu devint un 
champ de bataille. 

La paix signée à Utrecht en 1713 inaugurait une ère de paix qui 
allait se poursuivre jusqu'en 1744. Le peuplement du bas Richelieu 
s'effectua à un rythme accéléré durant ces 30 années; Saint-Denis vit 
arriver son premier colon en 1720. Quatre ans plus tard, quelques 
familles s'installaient à Saint-Antoine, et vers 1729 plusieurs colons 
délaissaient les rives du fleuve, dans la seigneurie de Saint-Ours, pour se 
bâtir le long du Richelieu. À Chambly même, où on ne comptait que 18 
familles en 1724, on peut relever 450 personnes en 1750. À cette date, 
on peut affirmer que le bas Richelieu est occupé, soit de Sorel à 
Chambly^. Dans le haut Richelieu, il fallut attendre 1731 et l'érection 
du fort Saint-Frédéric à la Pointe-à-la-Chevelure, au sud du lac 
Champlain, pour assister au même phénomène. Grâce à cette présence 
militaire, la frontière, d'un coup, reculait de plus de cent milles et à 
partir de 1733, l'intendant de la Nouvelle-France, Hocquart, concédait 
des seigneuries dans ce secteur. Celles de Foucault, Noyan et Lacolle, 
plus au sud, ne seront colonisées qu'en 1741-1742. Presque paradoxale­
ment, le Richelieu militaire invitait la colonisation^. 

Plus que jamais, cependant, l'ouverture à la colonisation du haut 
Richelieu rendait nécessaire l'aménagement de voies de communication 
adéquates. Un réseau routier était certes souhaitable, mais la priorité 
devait aller à l'amélioration de la navigation sur le Richelieu même. Il 
fallait, par exemple, ravitailler en hommes et en matériel le fort Saint-
Frédéric; en 1742 on avait construit une barque de 45 tonneaux qui 
faisait la navette entre Saint-Jean et Saint-Frédéric mais les rapides 
empêchaient celle-ci d'aller plus loin en aval. Ces mêmes rapides, 
comme ceux de Chambly, nuisaient considérablement aussi à l'achemine­
ment des colons et de leurs biens vers les nouvelles seigneuries du haut 
Richelieu^. 

Durant cette période, en outre, un impératif industriel arrêta 
encore davantage la résolution des dirigeants de la Nouvelle-France de 
rendre navigable le Richelieu sur toute son étendue. En 1731, en effet, 
un programme gouvernemental de construction navale avait été inauguré 
à Québec. Un de ses buts était de stimuler l'entreprise privée en ce 
domaine^. En quête des bois propres à cette industrie, particulièrement 
le chêne et le pin, Hocquart ordonna l'inspection du haut Richelieu où 
cette matière première essentielle, et rare dans la colonie à l'époque, se 
trouvait en abondance, assurait-on. En 1734, les recherches du sieur de 
Chévigny se soldèrent par un échec; il avait exploré les rives du 
Richelieu, depuis Chambly jusqu'au lac Champlain?. 

D'autres explorations, plus loin dans le lac Champlain, furent 
cependant couronnées de succès. René-Nicolas Levasseur, chef de la 
construction navale à Québec, se rendit lui-même sur les lieux au début 
de 1745 et, le long de la rivière Saranac, il trouva les chênes requis; ils 
étaient "d'excellente qualité, presque tous propres à faire du bordage et 
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des baux". De plus les pins rouges et les cyprès de cette région sont 
d'une telle qualité "que la mature de tous les vaisseaux qui pourront estre 
construits icy est assurée et au delà"8. 

Dès l'année précédente, Hocquart, en confiant cette mission à 
Levasseur, l'avait assuré qu'il verrait à améliorer la navigation sur la 
rivière en faisant "brûler ou miner" les grosses roches qui en obstruaient 
le cours^. Jacques Mathieu a étudié l'exploration forestière en Nouvelle-
France et il n'est pas inutile de lire la description qu'il donne du procédé 
de flottage des arbres: 

Le flottage sur les rivières exigeait la formation 
des "cajeux" au début du printemps pour profiter 
de la crue des eaux. [...] Lorsque la débâcle 
libérait les rivières et le fleuve, les ouvriers 
construisaient des cages en forme de radeaux, 
pour lesquels, suivant les méthodes françaises, ils 
utilisaient des bois de seconde qualité. Les 
"cajeux" étaient de deux dimensions, selon les 
difficultés ou les facilités du cours d'eau. Un 
grand cajeux mesurait de quarante à cinquante 
pieds de long par quinze à vingt de large et 
portait deux rangs de pieux; un petit cajeux, de 
moindre dimension, ne portait qu'un rang de pieux. 
Les bois tirés de la région du lac Champlain 
amorçaient leur descente en petit cajeux; une fois 
passé le rapide de Chambly, les ouvriers les 
assemblaient pour les rendre à Québec. [...] Les 
difficultés survenaient cependant si les eaux 
restaient basses au printemps. À quelques 
occasions, des cajeux s'échouèrent sur les récifs. 
Il fallut alors toute l'expérience et la ténacité de 
Levasseur pour les récupérer. ! u 

Jusqu'à la fin du régime français, les autorités coloniales verront 
leurs activités dans le haut Richelieu et sur le lac Champlain entravées 
par les rapides de Chambly et de Sainte-Thérèse. En plusieurs occasions, 
ils tenteront de libérer le cours de la rivière à ces endroits en 
dynamitant roches, souches et autres obstacles! 1. D'autres solutions 
seront aussi envisagées. Par exemple l'utilisation du chemin (plus 
vraisemblablement un sentier ou une piste) qui reliait Laprairie et Saint-
Jean autour des années 1740-1750. Ce raccourci, pourtant, n'était guère 
commode et, en septembre 1757, lors de la guerre de la Conquête, 
Bougainville renoncera à l'emprunter: "Le chemin de Saint-Jean à la 
Prairie est maintenant impraticable. Tant qu'on ne donnera pas aux eaux 
des savanes un écoulement, jamais on ne parviendra à faire ce 
chemin."!^ 

En 1758, les troupes françaises marchant vers le lac Champlain 
devront à nouveau contourner les rapides de Chambly par la voie de 
portage, assistées à ce moment par les habitants locaux et leurs 
charrettes. Sans doute contrarié par ces difficultés de communication, 
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le général Montcalm se penche encore une fois sur les remèdes à 
apporter: 

il faudra examiner à la paix si, en extirpant les 
roches, on ne pourroit pas y rendre la navigation 
aisée, [...] s'il faudroit faire le chemin de la 
Prairie à Saint-Jean directement par les savannes 
ou [...] de Longueuil à Chambly et, de ce fort, à 
Saint-Jean par terre; ou s'il ne seroit pas plus 
avantageux [...] de faire un canal de la Prairie ou 
de Longueuil à Saint-Jean. " 

La Nouvelle-France tombera avant que ses dirigeants aient pu se 
prononcer enfin sur l'opportunité de l'une ou l'autre des propositions. 
Quant à la canalisation du Richelieu même, c'est un projet qui ne semble 
pas avoir été envisagé par la colonie française, probablement à cause du 
manque chronique de fonds, d'ingénieurs spécialisés en ce domaine et de 
main-d'oeuvre. Les impératifs de la guerre, de la colonisation et même 
de l'industrie s'étaient avérés insuffisants, semble-t-il, pour contre­
balancer le poids de ces restrictions. Avec le temps, seules les exigences 
du commerce sauront faire démarrer la canalisation. 
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Chapitre II 
Le régime anglais: commerce et guerre, 1763-1815 

L'histoire proprement commerciale du Richelieu débute avec la 
conquête du Canada par l'Angleterre. Les nombreux marchands anglais 
qui s'installent dans la colonie laurentienne dès 1763 ne tardent pas à 
apprécier le rôle stratégique de cette voie d'eau qui les unit aux colonies 
américaines. À toutes fins pratiques, il n'y a plus de frontière entre le 
Canada et le lac Champlain, ce qui met à leur portée les grandes 
ressources naturelles des rives de ce lac. Ces projets commerciaux sont 
d'ailleurs favorisés par l'arrivée dans ce secteur de nombreux colons en 
provenance du Connecticut et du New Hampshire actuels. Avec à leur 
tête Ethan Allen et ses frères, ces colons s'emparent du Vermont 
"gratuitement", refusant de reconnaître toute juridiction des colonies de 
New York et du New Hampshire sur ces terres. 

Ainsi devenu une sorte d'enclave indépendante, avec son propre 
gouvernement et sa justice, le Vermont se lance aussitôt dans l'exploita­
tion de ses vastes forêts et noue d'avantageuses relations commerciales 
avec le Saint-Laurent, son débouché naturel. Jusqu'en 1775, pins et 
chênes équarris, potasse et douves de tonneaux descendent le Richelieu 
et rejoignent Québec pour être exportés en Grande-Bretagne. Constitués 
en radeaux d'environ 16 pieds de large et 40 pieds de long, ces bois sont 
acheminés vers le Saint-Laurent des la débâcle des glaces sur le lac 
Champlain 1. 

Ces débuts prometteurs furent brusquement interrompus en 1775, 
lorsque les colonies américaines déclarèrent la guerre à l'Angleterre pour 
acquérir leur indépendance. Même si le Richelieu fut, dès lors, le site de 
nombreux affrontements entre les armées opposées, il n'entre pas dans 
notre sujet de retracer les péripéties de ce conflit. Ses conséquences 
politiques et commerciales sont cependant primordiales. Bien qu'ayant 
épouse la cause des colonies rebelles, le Vermont, à la fin des hostilités 
en 1777, maintient sa volonté de se faire reconnaître comme une colonie 
indépendante. Ses intérêts politiques, et surtout commerciaux, le 
dirigent bien davantage vers Québec. En 1778, le Vermont se donne une 
constitution et un gouverneur mais le Congrès américain refuse de les 
reconnaître. Ethan Allen entre alors en négociation avec le gouverneur 
anglais Haldimand qui voudrait bien séparer le Vermont des colonies 
américaines^. Ces tractations sont interrompues en 1783 alors que le 
traité de Paris, officialisant l'indépendance des États-Unis, range le 
Vermont au-dedans des frontières américaines. 

Devant le refus réitéré du Congrès de reconnaître à leur territoire 
un status d'État au sein de l'Union, les frères Allen et leur groupe 
relancent pourtant les pourparlers avec l'Angleterre. Ils désirent négo-
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cier le libre-échange avec le Canada, conscients que le Saint-Laurent 
constitue toujours, en dépit des nouvelles frontières, le débouché naturel 
pour leurs produits. C'est dans le cadre de ces nouvelles négociations 
que Silas Deane, un représentant du Vermont, propose en 1785 à Lord 
Dorchester la canalisation du Richelieu afin de permettre une libre 
navigation entre le Saint-Laurent et le lac Champlain. Il formulera de 
nouveau sa demande, de façon plus concrète cette fois, en 17873. 

Lorsqu'enfin, en mars 1791, le Vermont deviendra officiellement un 
État américain, ces propositions de canalisation ne seront pas pour 
autant abandonnées. Cette année-là, par exemple, Adam Lymburner 
suggère de creuser un canal de six milles de Sainte-Thérèse jusqu'au 
bassin de Chambly, avec trois ou quatre écluses; sa profondeur serait de 
sept pieds et sa largeur de 14 pieds'h En 1796, Ira Allen, du Vermont, se 
rend à Londres et demande aux autorités britanniques d'entreprendre la 
canalisation du Richelieu^. Il se fait pressant car, depuis quelques 
années, l'évolution de la conjoncture politique et économique nécessite 
d'urgence la mise en oeuvre d'un tel projet. 

En effet, depuis 179^, le traité de Jay-Grenville permettait aux 
Américains et aux Canadiens (dont le pays était divisé en deux colonies, 
le Haut et le Bas-Canada, depuis l'Acte Constitutionnel de 1791) de 
franchir à leur gré la frontière, d'emprunter gratuitement les lacs, 
rivières et portages de ces pays pour des motifs commerciaux. En outre 
en 1792, les Américains avaient mis sur pied deux compagnies dont le 
mandat était de relier par canaux la rivière Hudson avec le lac Ontario, 
d'une part, et le lac Champlain, d'autre part. En dépit de ces événe­
ments, et nonobstant les pressions exercées par les marchands de Québec 
et de Montréal, le projet de canalisation du Richelieu s'enlisera dans de 
longues discussions au Parlement du Bas-Canada. La guerre canado-
américaine de 1812 ajournera le débat. 

Durant la période 1763-1815, le Richelieu est surtout le théâtre 
d'un commerce de transit. Après la guerre de 1775, les grands radeaux 
de bois du Vermont reprennent le chemin de Québec. Chênes, pins, 
potasse et douves de tonneaux constituent encore la grosse part des 
exportations du Vermont vers le Canada et la Grande-Bretagne. Au 
début du XIXe siècle, lors des guerres napoléonniennes, le commerce du 
bois entre le lac Champlain et l'Angleterre s'accroîtra considérablement. 
À partir de 1806, plus particulièrement, et ce jusqu'en 1812, plus de la 
moitié du chêne et du pin en partance de Québec vers la métropole 
anglaise proviendra du Vermont. 

En 1807, puis en 1809, le président américain Jefferson mettra un 
embargo sur tout commerce de son pays avec l'étranger, en réponse à 
l'attitude de la France et de la Grande-Bretagne à l'égard des pays 
neutres. Les radeaux du Vermont, sur lesquels la main-d'oeuvre est 
surtout canadienne-française, forceront cependant les barrages douaniers 
et iront de l'avant avec ce commerce lucratif^. Pendant que le Canada 
recevait ces fournitures de contrebande?, il exportait au Vermont de 
nombreuses denrées dont les principales, et de loin, étaient les fourrures, 
le poisson et le sel&. 
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Parallèlement à ces échanges internationaux de transit, le 
Richelieu voit ses habitants s'adonner à un commerce local bien actif. 
Au XIXe siècle surtout, les villages importants de Sorel, Saint-Ours, 
Saint-Denis, Chambly et Saint-Jean ont un marché ouvert deux fois par 
semaine. Le blé accapare la grosse part des transactions et, en plusieurs 
endroits, des employés de vastes entrepôts, sur les rives de la rivière, 
chargent les bateaux de grains. Ces derniers, pour la plupart, se rendent 
à Québec d'où le blé sera exporté: "Des voiliers et des barques sillonnent 
alors le Richelieu et s'arrêtent aux quais échelonnés sur la rivière. 
Certains navigateurs font le commerce des pommes allant les acheter à 
l'île La Mothe, à Lacolle, Iberville et Saint-Hilaire pour les vendre dans 
les paroisses du lac Saint-Pierre."° 

Au cours de cette période, enfin, se développe le transport des 
passagers dans le haut Richelieu. Au début du XIXe siècle, en effet, des 
Américains du Vermont mettent en service sur le lac Champlain de 
petits paquebots à voile dont certains vont assurer la liaison avec Saint-
Jean, au Bas-Canada. Ainsi, en 1807, l'on pouvait s'embarquer à 
Burlington sur un bateau qui mettait entre dix et 2*f heures à vous 
transporter à Saint-Jean, une distance de 75 milles. De cet endroit, une 
diligence vous amenait quotidiennement à Laprairie en trois heures, un 
parcours de 18 milles. Un service de traversier reliait enfin Laprairie à 
Montréal, un trajet de neuf milles d'une durée de deux heures et 
dernie^O. 

Peu de temps après, cependant, en juin 1809, était lancé à 
Burlington le Vermont, le deuxième bateau à vapeur au monde à 
entreprendre un service commercial régulier. D'une longueur de 125 
pieds, ce bateau à aubes, d'une vitesse maximum de six milles à l'heure, 
devait faire la navette entre Whitehall, à l'extrémité sud du lac 
Champlain, et Saint-Jean, avec arrêt à Burlington. Ses propriétaires 
avaient prévu qu'il pourrait effectuer ce trajet, aller et retour, en sept 
jours mais, en réalité, le voyage durait habituellement un dizaine de 
jours. La carrière de ce paquebot prit fin tragiquement en octobre 1815 
lorsqu'un bris mécanique causa son naufrage sur le Richelieull. 
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Chapitre m 
Compétition commerciale et canalisations, 1815-18*3 

Dès la fin des hostilités, en 1815, les militaires et les hommes 
d'affaires du Canada s'entendent pour faire de l'amélioration des commu­
nications fluviales leur priorité absolue. Les premiers savaient 
maintenant que la défense du pays, surtout du Haut-Canada, serait 
impossible dans l'avenir sans la réalisation rapide de cet objectif. Les 
seconds comptaient tout autant sur ces travaux pour développer les 
marchés intérieurs canadiens, et contrer l'invasion commerciale amé­
ricaine. 

Depuis le début du siècle, en effet, les Américains ne se con­
tentaient plus d'expédier au Canada des matières premières; ils 
inondaient de plus en plus le marché laurentien de leurs produits 
manufacturés tels que chapeaux et souliers ainsi que de tabac, sucre et 
thé. Le problème des communications s'aggravera encore à partir de 
1821 lorsque la Compagnie de la baie d'Hudson absorbera la Compagnie 
du Nord-Ouest, annihilant de la sorte le commerce des fourrures dans la 
vallée du Saint-Laurent. Heureusement l'industrie du bois et un grand 
commerce de produits agricoles laissaient entrevoir une reprise écono­
mique considérable mais cette nouvelle vocation exigeait des moyens de 
transport accrus^. 

Dans le Haut-Canada, durant cette période, il fut donc décidé de 
canaliser les voies navigables. Ces travaux pressaient d'autant plus que 
les Américains, dans l'Etat de New York, achevaient la construction du 
canal Érié qui allait permettre de relier le port de New York et la rivière 
Hudson au lac Érié. De graves difficultés financières retardèrent 
cependant la mise en oeuvre du programme canadien. Le canal Rideau, 
ainsi que les canaux à Carillon, Chute-à-Blondeau et Grenville, sur 
l'Outaouais, ne seront inaugurés qu'en 183*. L'année précédente, le canal 
Welland avait ouvert ses portes. Sur le Saint-Laurent, la canalisation du 
fleuve, à Cornwall, fut complétée en 18*3. Or le canal Érié fonctionnait 
déjà depuis 1825 tandis que son embranchement, le canal Oswego, était 
utilisé depuis 1828. Le retard était considérable. Pendant ce temps, le 
Bas-Canada donnait la priorité au canal Lachine qui entra en service en 
182*2. 

À la même époque, sur le Richelieu, la compétition commerciale 
s'annonçait vive également. La situation devint dramatique lorsque, en 
1823, le canal Champlain ouvrit ses portes. D'une longueur de 66 milles 
et d'une largeur de *0 pieds, cette nouvelle voie navigable rattachait le 
sud du lac Champlain à la rivière Hudson. Le Vermont, par conséquent, 
accédait au port de New York et au vaste marché de l'Hudson. Deux ans 
plus tard, avec l'ouverture du canal Érié, il entrait aussi en liaison avec 
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