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nues demander aux bonnes Sceurs, une
éducation soignée et religieuse?

Il dut étre bien vif le zéle qui por-
tait a faire des sacrifices aussi considéra-
bles que ceux qui étaient exigés dans les
commencements de la colonie, pour une
pareille entreprise, alors que tout man-
quait. Cependant, comme le remarque M.
de Ransonnet (Vie de Marguerite Bourgeois,
Avignon, 1738), la vénérable sceur Margue-
rite Bourgeois n'attendit pas que les pa-
roisses fussent en état de procurer a ses
filles missionnaires un fonds de subsistance
honnéte et nécessaire; il lui suffisait qu'il
y eut du bien & faire. L'esprit de zéle et
d’obéissance qui les animait, la mortifica-
tion et la pauvreté dont elles faisaient pro-
fession, leur tenaient lieu de tout.

Deux sceurs furent immédiatement
envoyées a la maison de la Sainte-Famille,
la premiére était la sceur de I'Assomption
{demoiselle Marie Barbier), la premiére fille
canadienne de naissance qui se soit consa-
erée & Dieu dans la Congrégation de No-
tre-Dame. C'était une de ces dmes géné-
reuses et candides, une de ces natures
d’élite qui ne peuvent se faire au tumulte
du monde. Pour satisfaire son penchant &
faire le bien, elle se voua au service de Dieu
et du prochain,

L'autre, qui fut chargée avec elle
de fonder cette utile mission, était la sceur
Anne (Marie-Anne Thioux ou Vérand). Elle
était née en France. Malgré |'état avancé
de la saison (on était en automne), malgré
le surcroit de travail auquel la sceur Mar-
gueriie Bourgeois était obligée de se livrer
pour le rétablissement de sa communauté,
malgré l'incertitude des moyens d’exis-
tence que les deux pieuses filles devaient
trouver a Sainte-Famille, leur digne su-
périeure n'hésita cependant pas a se sé-
parer de deux compagnes utiles et qui
auraient pu lui étre d'un grand secours,
pour les envoyer la oi la Providence les
appelait.

Sur le désir de Mgr de Saint-Valier,
évéque de Québec, elle céda aux sollicitu-
des de M. Lamy, euré des parcisses de
Sainte-Famille et de Saint-Frangois, et les
deux honnes sceurs se mirent immédiate-
ment en route pour le lieu de leur destina-
tion,

«C'était @ la Saint-Martin», dit elle-
méme la seeur Barbier; «il faisait froid et
nous n'avions pour nous deux qu'une cou-
verture qui ne valail presque rien, trés peu
de linge, point d'autres hardes, ce qui pou-
vait nous couvrir fort légérement. Pour moi,
Je n'avais qu'une demi-robe et le reste a
proportion. Nous pensimes geler de froid
dans ce voyage et j'étais parfaitement con-
tente de ce que je commengais a souffrir
(...) Nous souffrimes beaucoup pendant ce
premier hiver. Nous aurions dii mourir de
Sroid sans une protection particuliére de
Diew».

... Le fondateur de cette école était
M. Lamy qui a si bien mérité des bons in-
sulaires. Homme désintéressé et plein d'ab-
négation, il pensionnait dans une famille
du voisinage de I'église, parce que ses pa-
roissiens étaient trop pauvres pour cons-
truire une habitation affectée 4 I'usage du
prétre. Ils avaient biti une église en pier-
res, mais les citoyens de Québec, et sur-
tout les directeurs du Séminaire, y avaient
contribué pour une large part. Un M. Tous-
saient Le Franc légua, au profit de la mai-
son, une somme de 3 000 francs, a la
charge, par les religieuses, de donner une
pension & une pauvre fille.

M. Frangois Lamy, né vers 1640,
arriva au pays en 1673, et fut nommé curé
inamovible de Sainte-Famille en 1684, par
I'évéque de Québec, ce qui le décida a fon-
der cette école de filles en sa paroisse. Le
seigneur, M. Berthelot, désireux de pren-
dre part a la belle uvre, leur donna un
arpent de terre, sur lequel on éleva une
petite maison en bois. Ce fut la premibre
résidence des bonnes seurs. Huit ans plus
tard, M. Lamy donna, pour 'entretien du
couvent, et pour y asseoir de nouvelles
constructions de dimensions plus grandes,
une terre de trois arpents de front, sur la
profondeur de la moitié de I'fle, avec mai-
son, granges, etc. Le contrat de donation
est daté du 5 septembre 1692. C'est sur
cetle nouvelle propriété que l'on batit en
pierre une demeure spacieuse el commode,
appropriée autant que possible i sa desti-
nation. W
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La Voie maritime
du Saint-Laurent

La Voie maritime du Saint-Laurent a plus de 40 ans d’existence. On ne
peut parler du Saint-Laurent sans en parler. Le document que nous
vous présentons a été préparé par U'Administration de cette corpora-
tion. C'est sans doute pour cette raison qu'on ne s'arréle pas aux conseé-
quences de la création de cette entreprise sur le fonctionnement et Uave-
nir du port de Montréal. Par ailleurs on ne dit nuile part qu'en réafité
les Etats-Unis ont accepté d’investir dans ce vaste projet uniquement a
compter du moment ou leurs aciéries ont eu besoin du minerai de fer du
Nouveau-Québec. En outre, la haute valeur stratégique de cette Voie
maritime n'est nullement évoquée. Qu'adviendrait-il en effet si les éclu-
ses de la région de Montréal étaient un jour rendues inutilisables?

(5pieds); malgré quelques travaux qui se
poursuivirent de fagon intermittente jus-
qu'en 1733, le canal n'a pu étre complété
sous le régime frangais & cause du man-
que de fonds. Ce n'est qu'en 1824 qu'on a
achevé le «canal de Casson». Depuis lors
connu sous le nom de canal de Lachine, il
comptait sept écluses.

Entre les années 1779 et 1783, les
ingénieurs de I'Armée royale creusérent
quatre petits canaux du cité nord du fleuve
pour permettre & de légers bitiments de
passer du lac Saint-Louis au lac Saint-Fran-
¢ois. Ces canaux mesuraient 0,76 métre
(2,5 pieds) de profondeur et comportaient
en tout cing écluses, chacune ayant une
largeur de 1,8 métres (6 pieds); les premié-
res & étre construites sur le Saint-Laurent
et peut-&tre en Amérique du Nord.

La construction du canal Erié, aux
Etats-Unis, au début du XIX* sidcle, stimula
I'aménagement d'autres canaux plus pro-
fonds et d'écluses plus grandes au long du
Saint-Laurent. La voie navigable améri-
caine, qui fournissait un lien rapide et con-
tinu entre les villes industrielles grandis-
santes du centre de I'Amérique du Nord et
I'océan Atlantique, en passant par New
York, constituait une menace sérisuse au
transport maritime canadien et, en parti-

A tout prendre, au milieu du XIX®
sidcle, les navires de moins de 2,4 métres
(8 pieds) de tirant d’eau disposaient d'une
voie navigable continue allant du lac Erié
i la mer. Toutefois, la croissance écono-
mique et I'essor commercial entrevus par
les promoteurs des canaux ne se réalisié-
rent pas immédiatement. Tandis qu'un
groupe de pionniers convaincus travaillait
4 aménager canaux et écluses, un autre
groupe de pionniers non moins zélés
s'acharnait & bitir un chemin de fer. La
viabilité du transport maritime est fonc-
tion du déplacement de lourds tonnages
sur de longs parcours. Si cet embryon
de voie maritime de 1850 avait une lon-
gueur favorable, par contre sa profondeur
¢l les dimensions de ses écluses interdi-
saient I'expédition de lourdes cargaisons
en vrac & bord de grands navires. En
outre, assujettie aux contraintes de I'hi-
ver qui réduisaient la saison de naviga-

Navire des «Grands Lacs» s'engageant dans une écluse de la Voie maritime
du Saint-Laurent (Photo : Gilles Bolieau)

culier, au développement de la ville de
Montréal ei de son port. Cette situation
donna lieu & une reprise d'activité qui
amena l'ouverture du premier canal Wel-
land en 1833, du canal de Cornwall en
1843, de celui de Beauharnois en 1845 et,
en 1848, I'amélioration du canal de Lachine
et le parachévement du Canal Welland.

tion & sept mois & peine & cette époque,
cette voie n'arrivait pas i concurrencer le
nombre croissant de locomotives qui pou-
vaient acheminer sans reliche hommes et
marchandises & travers le brouillard et la
neige. Sile transport fluvial devait sur-
vivre, il lui fallait se moderniser, ¢’est
ce qu'il fit.




Entre 1850 et 1904, on approfon-
dit les canaux de Lachine et de Welland &
4,3 mitres (14 pieds). On construisit, au
début des années 1900, le canal de Sou-
langes pour remplacer celui de Beauhar-
nois. Egalement profond de 4,3 métres (14
pieds) ce dernier avait une longueur de 22,5
km (14 milles) et comptait cing écluses cha-
cune d'une largeur de 13,7 metres (45
pieds) et d'une longueur de 85,3 métres
(280 pieds). On aménageait en méme
temps un nouveau canal a Cornwall. Des
milles et des milles plus loin, au Sauli
Sainte-Marie, les Américains et les Cana-
diens, chacun de leur cité de la frontiére,
travaillaient ferme & construire canaux et
écluses pour relier le lac Supérieur et le
lac Huron. Enfin, en 1904, les canaux et
écluses entre Montréal et le lac Erié mesu-
raient tous 4.3 metres (14 pieds) de pro-
fondeur et certains d’entre eux, au Sault
Sainte-Marie, par exemple, étaient encore
plus profonds.

Le développement de la voie flu-
viale a travers les années a suivi de prés
I'évolution de la flotte des Grands Lacs et
du Saint-Laurent, a partir des canots des
trafiquants de fourrures jusqu'aux peti-
tes embarcations a voile, aux goéleites et,
enfin, aux vapeurs de plus en plus gros,
En 1932, le Canada complétait les travaux
du canal Welland, d'une longueur de 43,5
km (27 milles) et d’une profondeur de 7.5
métres (25 pieds). Ce canal et ses huit
écluses comblent la différence de niveau
de 99,4 metres (326 pieds) entre le lac
Ontario et le lac Frié. La construction du
canal Welland a marqué la premiére étape
dans I'aménagement de la Voie maritime
que nous connaissons aujourd hui. Bien
qu'on ait effectué depuis nombre d’amé-
liorations susceptibles de faciliter la navi-
gation sur le canal, le nombre et les di-
mensions des écluses sont restés les mé-
mes. Plusieurs facteurs, en plus des fonds
énormes exigés, ont empéché 'achéve-
ment simultané du canal Welland et de la
section Montréal-lac Ontario de la Voie
maritime.

Les négociations entre le Canada et les Ftats-Unis
Le Saint-Laurent coule surtout i 'intérieur
des frontieres du Canada et, s'il est vrai

qu'au début plusieurs traités y accordaient
le droit de commerce aux Etats-Unis, ce
n'est qu'en 1871 que le traité de Washing-
ton établissait une ligne de démarcation
précise et formulait des normes de naviga-
tion. La plupart des premiéres démarches
en vue de creuser cette voie entre les
Grands Lacs et Montréal ont eu leur ori-
gine au Canada. Cependant, I'expansion
industrielle et la croissance de la popula-
tion a I'intérieur du continent au cours de
la seconde moitié du XIX* siécle ont sus-
cité une demande accélérée de moyens de
transport, particulitrement pour |'expédi-
tion du blé et du minerai de fer. Des deux
cotés de la frontiére, I'intérét public a
I'égard de 'aménagement d'une voie na-
vigable plus profonde sur le Saint-Laurent
s'est alors vite manifesté. En 1895, les deux
gouvernements nommaient une Commis-
sion des voies navigables en vue d'étudier
le projet et, deux ans plus tard, celle-ci se
déclarait favorable a 'entreprise.

Une série d'études techniques vint
compléter le rapport de la Commission et,
en 1909, un traité établissait la Commission
conjointe internationale, organisme doté de
pouvoirs beaucoup plus vastes que son pré-
décesseur. La premiére guerre mondiale
vint interrompre les négociations et les tra-
vaux d’amélioration des canaux. Toutefois,
la guerre a aussi provoqué nombre d'ar-
guments favorables i I'aménagement de la
voie maritime: la création de nouvelles in-
dustries, I'ouverture du canal de Panama,
I'incapacité du transport ferroviaire i sa-
tisfaire la demande, la croissance du com-
merce mondial et, plus important encore,
le besoin de produire plus d*énergie électri-
que se [aisait de plus en plus sentir,

Néanmoins, tous les efforts tentés
par le Canada et les Ftats-Unis et I'intérét
manifesté par les indusiries situées aux
abords du fleuve et des Grands Lacs au cours
des 35 années qui suivirent se sont butés i
la forte résistance des chemins de fer et
d'autres industries influentes aux Ftats-
Unis. En conséquence, le Sénat américain
rejetait le traité signé par les deux pays en
1932, lequel portait sur la Voie navigable
Grands Lacs-Saint-Laurent el prévoyait le
développement conjoint des ressources pour
la navigation et la production d'électricité.

En 1941, suite & d'autres études et poussés
par les besoins d'énergie électrique de la
production de guerre, le Canada et les Ftats-
Unis signérent 1'Accord sur le bassin des
Grands Lacs et du Saint-Laurent, lequel
avait les mémes objectifs que le premier
traité. Cet accord n'était pas encore ratifié
par le Sénat américain en 1949.

Deux ans plus tard, le Gouverne-
ment du Canada fit savoir qu'il était prét a
construire une voie navigable entitrement
canadienne jusqu'au lac Erié, une fois
qu'on aurait trouvé le moyen d'aménager
simultanément les ouvrages hydroélectri-
ques dans la section des rapides interna-
tionaux du Saint-Laurent. En décembre
1951, le Parlement canadien votait la Loi
sur I'Administration de la voie maritime
du Saint-Laurent et la Loi sur 'aménage-
ment de l'énergie des rapides internatio-
naux; la premiére autorisait la construc-
tion d'ouvrages de navigation du cité ca-
nadien du fleuve, de Montréal au lac Onta-
rio, de méme que sur le canal Welland; la
deuxiéme permettait A la Commission hy-
droélectrique de 1'Ontario de se joindre &
un organisme des Ftats-Unis pour cons-
truire une centrale dans la section des ra-
pides internationaux du Saint-Laurent.

En 1952, les gouvernements du
Canada et des Etats-Unis demandaient
la Commission conjointe internationale
d'autoriser le développement hydroélectri-
que, élant entendu que le Canada entre-
prendrait d’aménager, en méme temps,
tous les ouvrages voulus pour assurer une
voie navigable de 8,2 métres (27 pieds) de
profondeur entre Montréal et le lac Erié.
La Commission donnait son assentiment
par I'arrét du 29 octobre 1952,

Lannée suivante, la Commission fé-
dérale de I'énergie des Ftats-Unis accordait
un permis de 50 ans a I'Administration de
I'énergie de I'Ftat de New-York (PASNY),
autorisant la participation américaine a ce
projet. Une contestation de I'octroi de ce
permis & PASNY ayant é1é soumise aux tri-
bunaux des Etats-Unis, ce n'est qu'en juin
1954 que cet organisme regut I'autorisa-
tion de se joindre a son homologue ontarien
en vue de commencer les travaux.

Dans l'intervalle, le Congrés des
Etats-Unis avait voté la Loi Wiley-Dondero
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qui chargeait la Saini-Lawrence Seaway
Development Corporation d’aménager, en
territoire américain, tous les ouvrages né-
cessaires pour contourner les rapides in-
ternationaux et assurer une voie naviga-
ble de 8,2 mittres (27 pieds) de profondeur.
La situation exigeait une consultation
étroite entre les gouvernements des deux
pays en vue d'éviter la duplication des éclu-
ses et des canaux. _

On arriva éventuelle- W £
ment & une série
d’accords et de com-
promis qui furent in-
corporés dans des
Notes officielles aux
termes desquelles
les Etats-Unis accep-
taient de construire,
sur leur territoire,
un canal et deux
écluses permettant
de contourner le
barrage hydroélec-
trique  de I'ile
Barnhart-Cornwall,
au pied des rapides
du Long Sault et, en outre, d'effectuer
ailleurs le dragage requis; de son coté, le
Canada s'engageait i construire une écluse
et un canal de contournement du barrage
de retenue d'lroquois, i quelques 48,3 km
(30 milles) en aval et, de plus, & parfaire
selon des normes communes toutes les ins-
tallations de navigation voulues en terri-
toire canadien, notamment entre Montréal
et Cornwall et dans le canal Welland.

Enfin, aprés 50 ans d'études, de dis-
cussions et de négociations, on pouvait pro-
céder & la construction de la Voie maritime.
Le Premier ministre du temps, 1'Honora-
ble Louis Saint-Laurent, exprimait les sen-
timents de tous ceux qui avaient travaillé
i la réalisation de la Voie maritime quand
il déclarait, lors de I'inauguration du chan-
tier de construction :

Les rivieres, de méme que les mon-
tagnes et les déserts, ont longtemps passé
pour des obstacles naturels constituant
d'excellentes frontiéres parce qu'elles di-
visent les peuples entre eux, Bien que cette
conslatation soit juste jusqu'a un certain
point, elle ne s'applique guére au fleuve

Saint-Laurent. De plus en plus, cette
grande voie fluviale devient un lien plutot
qu'une séparation entre les Américains et
les Canadiens.

Les travaux de construction

C'est le 10 aodit 1954 qu'on donne le pre-
mier coup de pelle inaugurant le projet
hydroélectrique du Saint-Laurent; les tra-

vaux de la Voie maritime commencent en

septembre de la méme année. C'est la Com-
mission hydroélectrique de I'Ontario et
I'’Administration de I'énergie de I'Etat de
New York qui, ayant prévu de lancer leurs
opérations conjointes en 1958, réglent en
grande partie les étapes de la construction
de toute la Voie maritime.

En vue d'accorder une hauteur de
mit de 36,6 métres (120 pieds) aux navi-
res, il a fallu modifier de facon considéra-
ble la structure de quatre des ponts de la
région de Montréal, et ce, sans interrup-
tion prolongée de la circulation routiére et
ferroviaire. Le creusage de nouveaux che-
naux et le dragage des anciens ont soulevé
des problémes inattendus, par exemple, les
excavateurs ont découvert des formations
rocheuses d'une dureté incroyable sur les-
quelles venaient se briser 'outillage et qui
ont nécessité le recours a de nouvelles mé-
thodes et a des machines plus robustes. Le
projet hydroélectrique, qui nécessitait
I'inondation de vastes régions, a exige I'ex-
propriation de 260 km? de terrain et la
relocalisation de villages entiers. En tout,

on a relogé quelque 6,500 personnes dans
des maisons neuves alors qu'environ 550
domiciles ont éié transporiés et posés sur
des fondations préparées a I'avance dans
de nouvelles communautés connues au-
jourd’hui sous les noms de Long Sault,
Ingleside et Iroquois. Au canal Welland,
on a dragué, pendant les mois d'hiver, le
lit rocheux du chenal pour en porter la pro-
fondeur 4 8,2 mé-
tres (27 pieds).

Les sept
écluses de la sec-
tion Montréal-lac
Ontario (Saint-
Lambert, Cote
Sainte-Catherine,
Beauharnois (deux
acluses), Snell, Ei-
senhower et Iro-
quois) et celles du
canal Welland ont
toutes les dimen-
sions suwivantes:
223.5 métres pour
la longueur du sas
(766 pieds), 24,4
métres pour la largeur du sas (80 pieds),
et 9,1 métres de profondeur (30 pieds au-
dessus des seuls).

Les chenaux et les canaux de la Voie
maritime ont une largeur minimum de 61
métres (200 pieds) lorsqu'ils ont deux ber-
ges, de 91 mitres (300 pieds) lorsqu'ils
n'ont qu'une berge, et 137 métres (450
pieds) sur le parcours libre. La profondeur
atteint partout 8,2 métres (27 pieds).

En mai 1958, I'écluse d'lroquois
fonctionnait régulierement, les écluses
Snell et Eisenhower, construites par les
Américains 4 Massena, dans I'Etat de New
York, ouvraient le 4 juillet et, le méme jour,
la centrale internationale Moses-Saunders
produisait du courant pour la premiére fois.

Le 25 avril 1959, le brise-glace
D'IBERVILLE amorgait le premier passage
complet de la Voie maritime du Saint-Lau-
rent que la reine Elizabeth 11 et le Prési-
dent Dwight D. Eisenhower inauguraient
officiellement le 26 juin de la méme année.
Aujourd’hui, la Voie maritime reste non
seulement un bel exemple de I'esprit de
collaboration qui peut exister entre deux
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peuples, mais elle continue de rendre hom-
mage i l'ingéniosité, la compétence et la
persévérance de tous ceux qui ont parti-
cipé a sa réalisation.

Les trois écluses de la région montréalaise
I’écluse de Saint-Lambert. Face au port
de Montréal, on apergoit la digue protec-
trice du chenal d’accis de la Voie maritime.
Celui-ci commence juste & I'est du pont Jac-
ques-Cartier (au cours des travaux d'ame-
nagement on a littéralement hissé ce pont
de quelgque 15,2 métres (50 pieds) afin d'ob-
tenir la hauteur libre voulue), passe sous
le pont et s'étend sur une longueur de 4.8
km (3 milles) avant d’atteindre la premiere
écluse, celle de Saint-Lambert, située i 1'ex-
trémité sud du pont Victoria. Un réseau de
déviation fort ingénieux, qui ecomprend une
travée levante a chague extrémité de
I'écluse, permet I'acces ininterrompu au
pont & la circulation routiére et ferroviaire
trés dense i cet endroit.

L'écluse de Saint-Lambert souléve
le navire de quelque 4,6 mitres (15 pieds)
it partir du niveau du port de Montréal jus-
qu'a celui du bassin de Laprairie a travers
lequel le chenal déerit un grand arc d'une
longueur de 13,7 km (8,5 milles) entre les
berges qui conduisent i la deuxieme écluse.

L'écluse de la Cite Sainte-Cathe-
rine. L'écluse de la Cote Sainte-Catherine
soulive le navire de quelque 9 métres (30
pieds) pour atteindre le lac Saint-Louis. Elle
permet i la navigation de contourner les
rapides tumultueux de Lachine; on a choisi
I'emplacement de ceite écluse avec soin afin
de ne pas nuire i I'aménagement futur de
ces rapides pour la production d'énergie
hydroélectrique. Passé cette deuxiéme
écluse, le chenal parcourt 12,1 km (7,5 mil-
les) avant d'atteindre le lac Saint-Louis,

Ce chenal passe sous les piliers du
pont routier Honoré-Mercier qui assurent
la hauteur libre voulue au passage des plus
grands navires qui utilisent la Voie mari-
time. Plus loin en amont apparait le pont
ferroviaire de Canadien Pacilique lequel est
muni de deux travées mobiles qui servent
aux mémes fins. Ces travées montent ou
descendent en moins de deux minutes.

Les deux écluses de Beauharnois.
Une fois parvenu au lac Saint-Louis, le na-

vire emprunte un chenal dragué d’une lon-
gueur de 19,3 km (12 milles) pour attein-
dre I'écluse inférieure de Beauharnois, &
I'extrémité ouest du lac, Cette écluse per-
met de contourner la centrale d'Hydro
Québec, dont la capacité est de 1 574 260
kW, et de soulever le navire de 12,5 mé-
tres (41 pieds). Le navire entre ensuite dans
I'écluse supérieure de Beauharnois o il est
soulevé d'un autre 12,5 métres (41 pieds)
pour atteindre le niveau du canal de
Beauharnois. Long de 20,9 km (13 milles)
ce canal améne le navire au lac Saint-Fran-
¢ois ol il navigue sur une distance de quel-
gue 48,3 km (30 milles) en suivant un che-
nal dragué jusqu'a la téte du lac.

Le navire quitie le sud-ouest du lac
Saint-Frangois et franchit bientot la fron-
titre internationale, en face de Saint-Ré-
gis, au Québec.

Viendront par la suite les écluses
américaines Snell et Eisenhower et I'écluse
Snell, coté ontarien, i proximité du barrage
d'Iroquois. Au-deli de Toronto, on arrive i
I'entrée du canal Welland, pour le grand con-
tournement de lescarpement du Niagara,

Navires et cargaisons

Les navires ayant jusqu'a 222.5 métres
(740 pieds) de longueur, 23,8 métres (78
pieds) de largeur et chargés & un tirant
d'eau maximum de 8 métres (26 pieds)
peuvent franchir les écluses de la Voie
maritime. Les lacquiers qui forment la flotte
intérieure de la Voie maritime transportent
du minerai de ler des mines du Québec et
du Labrador aux aciéries de la région des
Grands Lacs; les mémes navires raménent
dans les ports du Bas Saint-Laurent de gran-
des cargaisons de blé qui sont transhordées
sur des navires océaniques a destination de
I'Europe et d'autres continents. Parmi les
autres cargaisons importantes expédiées sur
la Voie maritime on retrouve le mais, I'orge,
les feves de soya ef autres céréales, le char-
bon, le sel, la pierre et divers produit miné-
raux, le mazout, le fer et I'acier usinés et
une foule de produits manufacturés,

La Voie maritime a ouvert le centre
de I'Amérique du Nord au commerce mon-
dial; aujourd’'hui, des navires venant de
tous les coins du monde rallient les ports
du Saint-Laurent et des Grands Laes oil ils

déchargent d'imposantes cargaisons de
produits finis, de produits sidérurgiques et
d’autres marchandises diverses importées
par le Canada et les Etats-Unis. Les possi-
bilités presque sans limites de prendre des
cargaisons de retour rassemblées dans les
centres industriels de l'intérieur du conti-
nent augmentent |'attrait qu'ont déja les
Grands Lacs aux yeux des armateurs et
affréteurs étrangers.

La saison de navigation sur la Voie
maritime va de la fin de mars jusqu'a la
mi-décembre. Depuis son ouverture, en
1959, de nouveaux systemes de controle
ou d'élimination des glaces tant 4 proxi-
mité qu'i l'intérieur des écluses ont été ins-
tallées et quelque 25 jours a la saison de
navigation ont aussi été ajoutés,

L'équilibre du commerce intérieur
crié par le déplacement descendant des cé-
réales et les expéditions remontantes du mi-
nerai de fer permet d'utiliser les écluses et
canaux de fagon rationnelle; il y passe an-
nuellement plus de 1 400 cargos dans cha-
que direction. Au cours de la saison record de
1977, le tonnage atteignait 57,5 millions de
tonnes sur la section Montréal lac-Ontario
el, a I'été de 1983, on marquait, i |'écluse de
Saint-Lambert, le passage de la milliardieme
tonne de cargaison sur la Voie maritime,

Une artere commerciale vitale
Le territoire desservi par la Voie maritime
est plus grand que toute I'Europe occiden-
tale et renferme prés du tiers des popula-
tions réunies du Canada et des Etats-Unis.
Elle a permis de créer des milliers d'em-
plois dans d'innombrables industries con-
nexes. On expédie au loin toutes sortes de
marchandises 4 un prix raisonnable et,
comparativement aux autres moyens de
transport, le transport maritime reste ce-
lui qui consomme le moins d'énergie.
Méme si les conditions du marché
mondial peuvent, d'une année a l'autre,
apporter des fluctuations au total des car-
gaisons transportées sur la Voie maritime,
il reste que celle-ci est avant tout une route
déconomigue pour les cargaisons en vrac,
avec I'avantage stratégique d’étre située a
la frontiére de deux pays qui sont a la pointe
de la production agricole et miniére mon-
diale. B
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