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Sommaire 

Peut-être plus que tout autre cours d'eau de l'Amérique septen­

trionale, la rivière Richelieu fait surgir a l'esprit des évoca­

tions guerrières. Plus de deux siècles d'affrontements armés 

justifient amplement une telle réputation. 

Pourtant, pour les populations souvent rivales qui s'im­

plantent 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 

commerciaux 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. A Montréal, 

Burlington et Albany, l'idée gagnera du terrain mais la conjonc­

ture politique et militaire de ces années en empêchera l'applica­

tion. Au lendemain de la guerre de 1812, au Canada, des imbro­

glios 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 â Chambly et Saint-Ours 

seront confrontés à des défis commerciaux bien différents de 

ceux qui avaient présidé à leur conception: apparition du chemin 
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de fer, concurrence des canaux américains, accroissement des di­

mensions des barges et voiliers, utilisation de plus en plus cou­

rante des bateaux à vapeur dans la navigation commerciale inté­

rieure. 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 pré­

sente 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, ils n'en ont 

pas moins, dans la mesure de leur capacité, bien servi le commer­

ce le long de cette artère internationale. C'est le canal Chambly 

qu'emprunta le bois canadien pour rejoindre les Etats-Unis. De 

1835, environ, jusqu'aux années 1960, la demande américaine pour 

les divers sous-produits de cette denrée assura la survie du canal 

car au moins les 3/4 du tonnage écluse à cet endroit étaient reliés 

aux ressources forestières. La grande contrepartie de ces expor­

tations 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'effectuaient 

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 mar­

chandises véhiculées, c'est autour de 1909 que l'activité commer­

ciale atteint son apogée au canal Chambly. 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, re­

dresser cette conjoncture dramatique. Mais l'échec de ce projet, 

particulièrement à la hauteur du canal Chambly, a annihilé tous 

les expoirs 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 Riche-

lieu, du XVII 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 limité, dès lors, à scruter l'histoire 

commerciale du Richelieu depuis sa canalisation en 1843. Enfin, 

pour répondre au besoin pressant d'études spécifiques sur le 

canal Chambly, il fut jugé opportun de modifier une fois encore, 

l'orientation de notre recherche et de l'axer sur l'utilisation 

commerciale du canal Chambly. 

Au cours de notre enquête,, nous avons eu le bonheur de 

compter sur la collaboration de plusieurs personnes. Plus 

spécialement, cependant, il convient de souligner la contribu­

tion documentaire de deux collègues de la section de la recher­

che historique: Normand Lafrenière qui, dans le cadre d'une 

étude sur l'histoire sociale du canal Chambly, a dépouillé en 

1974-1975 de nombreux journaux, surtout de Saint-Jean, et mis 

ses fiches de travail à notre disposition; également Louise-

Andrée Hardy, dont les enregistrements d'entrevues orales, menées 

en 1975 auprès de personnes reliées dans le passé aux opérations 

du canal Chambly, nous ont été d'une grande utilité. Qu'ils 

veuillent bien trouver ici l'expression de notre reconnaissance. 
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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-navigabi­

lité. 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. Si­

multanément, cependant, on les utilisa pour faciliter le peuple­

ment 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 Etats-Unis, comp­

teront sur l'exploitation des ressources et les échanges commer­

ciaux 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, au XIX siècle, une orientation résolu­

ment commerciale? 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 défa­

vorables, 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 commer­

ciale du canal Chambly. 
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Pour y parvenir, nous avons divisé notre étude en deux 

chapitres. Le premier dresse un bilan de l'utilisation du Riche­

lieu avant la canalisation, soit de 1603 à 1843. Trois brèves 

sections se partagent cette période; la première se penche sur 

le régime français (1603-1763), la deuxième aborde le développe­

ment du commerce sous le régime anglais à l'époque des guerres 

canado-américaines (1763-1815) et une troisième, couvrant les 

années 1815-1843, fait état de la compétition commerciale sur 

l'axe Richelieu-Hudson ainsi que des travaux de canalisation 

entrepris le long de ce corridor. 

Le second chapitre du rapport est consacré à l'utilisation 

commerciale du canal Chambly, de son ouverture en 1843 jusqu'à 

nos jours. Les utilisateurs, leurs bateaux, ainsi que les 

denrées transportées, telles sont les grandes avenues qu'il con­

venait d'explorer afin de bien cerner la contribution commerciale 

du canal. Par ailleurs, en ce qui a trait à la subdivision de 

ce chapitre, nous l'avons axée sur les bateaux, ceux-ci présen­

tant l'avantage non-négligeable de faire ressortir l'aspect évo­

lutif de la navigation commerciale et, partant, de mieux servir 

notre approche chronologique. Quatre parties, rattachées succes­

sivement aux radeaux, voiliers, barges et vapeurs, envelopperont 

donc les révélations historiques de ce chapitre. Auparavant, 

toutefois, quelques pages seront consacrées à l'évolution struc­

turale du canal ainsi qu'à la conjoncture commerciale et maritime 

de la période. 

Enfin, une remarque s'impose. Notre étude n'est pas exhaus­

tive 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 interna­

tionale 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, officielles et privées, au Canada et 

aux Etats-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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L'utilisation du Richelieu avant sa canalisation: 1603-1843 

La Nouvelle-France, 1603-1763 

La voie de communication que constitue la rivière Richelieu 

se révèle à l'Européen dès l'aube du XVII siècle. En 1603, 

en effet, Samuel de Champlain, dans le cadre de ses explora­

tions, 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 à l'histoire et à 

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 re­

foulés par les peuples algiques vers leur pays propre, l'état 

de New York, au cours de cette guerre qui, dit-on, ferait 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 Algon­

quins 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 . 

Ainsi, jusqu'en 1665-1666, lorsque 1'Iroquoisie sera tempo­

rairement et partiellement pacifiée par le régiment de Carignan, 

le Richelieu restera une voie guerrière et, par conséquent, un 

no man's land. L'utilisation du Richelieu comme voie de coloni­

sation, de peuplement, débutera en 1672 avec la concession par 

l'intendant Talon de quatre seigneuries le long de la rivière: 

Sorel, Saint-Ours, Contrecoeur, Chambly. Préalablement, depuis 
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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 

2 

des rapides . Ces débuts de colonisation seront compromis, ce­

pendant, au moins jusqu'en 1713. Tout d'abord, le commerce des 

fourrures attirait beaucoup plus les jeunes gens que le défriche­

ment pénible de la terre. De plus, après 1684, les incursions 

iroquoises plongèrent à nouveau toute la vallée dans l'insécurité. 

A partir de 1689, enfin, éclatèrent les guerres coloniales, op­

posant les Français du Saint-Laurent aux Anglais de 1'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. 

A Chambly même, où on ne comptait que 18 familles en 1724, on 

peut relever 450 personnes en 1750. A cette date, on peut affir-
3 mer que le bas Richelieu est occupé, soit de Sorel a 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 pré­

sence 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 paradoxalement, le Richelieu 
4 

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 sou­

haitable, mais la priorité devait aller à l'amélioration de la 

navigation sur le Richelieu même. Il fallait, par exemple, ravi­

tailler 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 
5 

du haut Richelieu . 

Durant cette période, en outre, un impératif industriel 

arrêta davantage encore la résolution des dirigeants de la 

Nouvelle-France de rendre navigable la Richelieu sur toute son 

étendue. En 17 31, en effet, un programme gouvernemental de cons­

truction 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 

denrée essentielle, et rare dans la colonie à l'époque, se trou­

vait en abondance, assurait-on. En 1734, les recherches du sieur 

de Chévigny se soldèrent par un échec; il avait exploré les rives 
7 

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, pres­

que tous propres à faire du bordage et 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 
Q 

icy est assurée et au delà" . 
Dès l'année précédente, Hocquart, en confiant cette mission 

S 
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à Levasseur, l'avait assuré qu'il verrait à améliorer la navi­

gation sur la rivière en faisant "brûler ou miner" les grosses 
9 

roches qui en obstruaient le cours . Jacques Mathieu a étudie 

l'exploitation forestière en Nouvelle-France et il n'est pas 

inutile de lire la description qu'il donne du procédé de flot­

tage 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 dimen­

sions, selon les difficultés ou les facilités du cours 

d'eau. Un grand cajeux mesurait de quarante à cin­

quante 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 amor­

çaient leur descente en petit cajeux; une fois passé 

le rapide de Chambly, les ouvriers les assemblaient 

pour les rendre à Québec.[...1 Les difficultés surve­

naient cependant si les eaux restaient basses au 

printemps. A quelques occasions, des cajeux s'échouè­

rent sur les récifs. Il fallut alors toute l'expé­

rience et la ténacité de Levasseur pour les récupérer. 

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. D'autres solutions seront aussi envisagées. 

Par exemple l'utilisation du chemin (plus vraisemblablement un 
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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 175 7, 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 
12 on ne parviendra a 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 diffi­

cultés de communication, 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 
13 

canal de la Prairie ou de Longueuil a 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'in­

dustrie s'étaient avérés insuffisants, semble-t-il, pour contre­

balancer le poids de ces restrictions. Avec le temps, seul le 

commerce saura se faire entendre. 

Le régime anglais, commerce et guerre: 1763-1815 

L'histoire proprement commerciale du Richelieu débute avec la 
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conquête du Canada par l'Angleterre. Les nombreux marchands 

anglais qui s'installent dans la colonie laurentienne dès 1763 

ne tardent pas a apprécier le rôle stratégique de cette voie 

d'eau qui les unit aux colonies américaines. A 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'empa­

rent 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'exploitation de ses vastes forêts et noue d'avantageuses 

relations commerciales avec le Saint-Laurent, son débouché na­

turel. 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'en­

viron 16 pieds de large et 40 pieds de long, ces bois sont ache­

minés vers le Saint-Laurent dès la débâcle des glaces sur le 
14 lac Champlain 

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 Riche­

lieu 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 com­

merciales sont cependant primordiales. Bien qu'ayant épousé 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 


