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Avant-propos 

T ra i t e r du Saint-Laurent et de son aspect jur id ique t e l est 

Le but que nous nous proposons dans cet ouvrage. 

Hous n 'apportons i c i aucune pré tent ion et n'avons pas la naï ­

veté de c r o i r e qu'une fo is la thèse é laborée , l a question sera 

réglée déf in i t ivement , bien au c o n t r a i r e . Toutefois, malgré notre 

maigre bagage de jur i sprudence , nous croyons sincèrement que l ' e f f o r t 

tenté mér i te cons idé ra t ion . 

Ce n ' e s t pas qu'un mince problème que ce lu i de notre fleuve 

Sain-Laurent sur tout lorsque l ' on s a i t que son s ta tus f a i t l ' o b j e t 

de discussions interminables depuis plus d'un s i è c l e ; aussi notre 

premier souci sera de nous dépa r t i r de tout préjugé, de l a i s s e r 

de coté tout i n t é r ê t régional et n ' é t u d i e r son aspect qu'avec 

l ' o b j e c t i v i t é requise en p a r e i l ca s . On ne saura i t donc nous 

taxer de provincia l isme ou d ' é t r o i t e s s e d ' e s p r i t car nous y mettrons 

toute la largeur de vue convenant si bien aux problèmes nord-amé­

r i ca in s et dont l ' h i s t o i r e des r e l a t i o n s canado-amérioaines demeu­

re l ' incomparable témoignage. 

&&&&&&&&&&&&&&& 
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Introduct ion 

La guerre a c t u e l l e malgré ses désas t res et ses surpr i ses 

t an tô t agréab les , t an tô t mauvaises aura eu, à tout le moins ceci 

de bon, q u ' e l l e aura forcé les gens à r é f l é c h i r et méditer sur les 

problèmes qui leur sont propres . Pour sa p a r t , le Canada se voi t 

en face de problèmes dont la so lu t ion , si e l l e . ne lu i échappe pas 

tota lement , est cependant loin d ' ê t r e t rouvée. Parmi ceux-c i , un 

seul nous in té resse spécialement, ce lu i de nos voies de navigation 

et en p a r t i c u l i e r le Saint-Laurent . 

Un coup d ' o e i l sur la ca r t e géographique nous montre c l a i r e ­

ment que la voie n a t u r e l l e pour pénétrer au coeur du Continent 

Nord-Américain c ' e s t le fleuve Saint-Laurent . Tout autre commmni-

cat ion a r t i f i c i e l l e ne saura i t concurrencer adéquatement p a r e i l 

réseau et le canadien devra tô t ou tard se p l i e r aux exigences de 

la géographie et organiser ses réseaux r o u t i e r s et f e r rov ia i r e s en 

fonction de ses voies d 'eau . I l importe donc de donner une so­

lu t ion immédiate à p a r e i l problème; le coté ju r id ique , objet p r i n ­

c ipa l de not re étude, t i endra une par t éminente dans cet ouvra­

ge sans pour cela nous fa i re négl iger l ' a spec t économique auquel 

nous ne saurions échapper. 

En tout premier l ieu nous considérerons le problème dans 

son ensemble, c ' e s t - à - d i r e le système complet de nos voies mari­

times se r a t t a c h a n t directement au domaine f luv ia l propre; puis 

chaque point p a r t i c u l i e r sera l ' o b j e t d'une étude a t t e n t i v e , le 

d ro i t i n t e r n a t i o n a l nous d i r a quel régime est appl icable au golfe 
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Sain t -Laurent , au fleuve lui-même et aux Grands Lacs. Notre 

jugement sera porté en fonction de l ' h i s t o i r e et de la géogra­

phie , nous verrons comment s ' e s t développé le commerce sur not re 

fleuve et comment son s t a t u s évolua au t r ave r s des mul t ip les 
J *• 

traités et conventions dont il a été l'objet. 

Enfin comme tout peuple jeune se doit de regarder en avant 

et de se façonner lui-même un avenir dont il puisse être fier, 

nous envisagerons les améliorations pouvant donner a nos voies 

navigables un rendement plus adéquat. Désigné comme l'arsenal 

des démocraties et le grenier des Nations-Unies, notre pays a 

devant lui une tache difficile à remplir, car si nous possédons 

matières premières et usines appropriées, notre effort est ralentie 

par le manque de coordination entre nos diverses voies commer­

ciales; il nous appartient donc de remédier à cet état de chose 

et de donner à notre principale artère commerciale l'aménagement 

nécessaire. Laissant aux experts et ingénieurs le soin d 'amé­

liorer nos forces hydrauliques nous analyserons le rendement 

présent et futur de ces dernières du point de vue économique 

surtout, puis notre attention se portera sur le creusage du che­

nal envisageant les perspectives d'avenir et considérant l'accrois­

sement possible de notre commerce tant intérieur qu'extérieur. 

Un bref résumé de la situation viendra clore notre étude 

établissant quel régime est applicable à notre fleuve et quelle 

attitude nous devons prendre pour en obtenir le meilleur des 

rendements. 



- 1 ' -

CHAPITRE I 

GEOGRAPHIE . 

Avant de commencer t o u t e é t u d e j u r i d i q u e s u r l e f l e u v e 

S a i n t - L a u r e n t , i l i m p o r t e d ' a b o r d de d é t e r m i n e r l e s l i m i t e s g é o ­

g r a p h i q u e s au d e d a n s d e s q u e l l e s s ' e f f e c t u e r a n o t r e e n q u ê t e . 

En e f f e t l e D r o i t I n t e r n a t i o n a l ne s a u r a i t se p a s s e r de l a g é o ­

g r a p h i e p o u r é t a b l i r l e s t a t u t j u r i d i q u e d e s f l e u v e s , c a r t o u t 

a c c i d e n t de t e r r a i n , d é c o u p u r e s de t e r r i t o i r e , v a r i a t i o n s de f r o n ­

t i è r e s s o n t a u t a n t de f a c t e u r s i n f l u e n ç a n t l e r é g i m e f l u v i a l . 

La p a r t i e du t e r r i t o i r e o a n a d i e n d i r e c t e m e n t i n t é r e s s é e à 

n o t r e - e n q u ê t e e s t communément a p p e l é e l e b a s s i n du S a i n t - L a u r e n t ; 

c ' e s t c e t t e l o n g u e bande de t e r r e s i t u é e d é p a r t e t d ' a u t r e de 

n o t r e r é s e a u f l u v i a l e t don t l a f e r t i l i t é du s o l e t l e p r o g r è s 

c o m m e r c i a l dépend en g r a n d e m e s u r e du v o i s i n a g e n a u t i q u e * Ce 

b a s s i n s ' é t e n d s u r une s u p e r f i c i e d é p a s s a n t 5 5 0 , 0 0 0 m i l l e s c a r r é s ; 

de l ' O c é a n A t l a n t i q u e , i l c o n d u i t au c o e u r du c o n t i n e n t e t com­

mande t o u t e s l e s a l l é e s de n a v i g a t i o n que c r o i s e son p a r c o u r s . 

D 'une l a r g e u r moyenne de 375 m i l l e s , l a v a l l é e l a u r e n t i e n n e 

s ' a l l o n g e du L a b r a d o r e t de l ' e x t r é m i t é e s t de l a N o u v e l l e -

E c o s s e p o u r p é n é t r e r j u s q u ' à 1500 m i l l e s à l ' i n t é r i e u r du p a y s 

où l e s b a s s i n s du M l s s i s s i p i e t du Lac Winn ipeg v i e n n e n t r e n c o n t r e r 

c e l u i du S a i n t - L a u r e n t . Le b a s s i n e s t en m a j e u r e p a r t i e s i t u é 

au n o r d du f l e u v e , t e r r i t o i r e d a n s l e q u e l c o u l e n t l e s p r i n c i p a u x 

a f f l u e n t s » O t t a w a , S a i n t - M a u r i c e e t S a g u e n a y . 

A f i n de mieux d é t e r m i n e r l a r é g i o n où se p o r t e r o n t nos r e ­

c h e r c h e s , d i v i s o n s - l a en t r o i s p a r t i e s : 

A. l e s Grands Lacs 

B . l e F l e u v e 

C. l e G o l f e . 



Les Grands Laos. 

Immense mer i n t é r i e u r e de plus de 90,000 mi l l e s c a r r é s , le 

réseau des Grands Lacs s ' a l longe sur une dis tance de près de 

1,600 m i l l e s . Le port de Duluth dans l ' é t a t du Minnesota forme 

l 'extrême pointe du lac Supérieur tandis que Kingston, au sud 

de la Province d 'Ontar io , ser t de porte d ' en t rée au lac du même 

nom. De Kingston à Duluth, le fleuve s ' é l a r g i t pour former le lac 

Ontario qui lui-même ser t de déversoir au lac %rié par la r i v i è ­

re Niagara. La r i v i è r e Sa in t -C la i r , le lac Sain t -Cla i r et la 

r i v i è r e Détroi t sont l e s j o i n t s qui unissent le lac Huron au lac 

E r i é . Arrivé a la t ê t e du lac Huron, en un point appelé Détour 

on peut sur une é lévat ion voir une énorme f e u i l l e de t r è f l e toute 

de c r i s t a l formée par l e s lacs Supérieur, Michigan et Huron; par 

l a r i v i è r e Sainte-Marie , on peut indifféremment communiquer avec 

l 'un des t r o i s l a c s . Tout ce bassin des lacs commande une région 

d 'environ 300,000 mi l l e s car rés et dont la majeure p a r t i e , so i t 

&0%, es t s i tuée du coté américain. Voici un tableau fa isant 

voir l e s d is tances et surfaces sur les l a c s . 

NOMS 

Supérieur 

Miohigan 

Huron 

Erié 

Ontario 

LONGUEUR 

350 m. 

307 m. 

206 m. 

241 m. 

192 m. 

LARGEUR 

160 m. 

118 m. 

101 m. 

57 m. 

53 m. 

PROFONDEUR 

900 pds 

1020 pds 

900 p d s 

120 p d s 

500 p d s 

ALTITUDE 

602 p d s 

«to-TH». 
S"$o.T>^. 

570 pds 

243 pds 

SUPERFICIE 

a i , 8 1 0 m . c . 

2 2 , 4 0 0 m . c . 

23 ,010 m . c . 

9 ,940 m . c . 

7 ,540 m . c . 
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Tableau des rivières qui unissent les Lacs. 

NOMS LONGUEUR LARGEUR PROFONDEUR ALTITUDE SUPERFICIE 

Riv. Niagara -— """ 

Riv. Dét ro i t 

- — 5ia>jl.. -— 

Lac S t -Cia i r â t /— > H — 3*flU. S l î - iO^i . . \iù n 

Riv. S t -C la i r — **tf- SWtf" — 

Riv. Ste-Marie 
$*$*• bïoT^t,. — 

Disons, pour terminer ce bref aperçu géographique sur les 

Lacs, q u ' i l s contiennent plus de la moit ié des eaux douces du 

globe et q u ' i l s t raversen t ou touchent à neuf é t a t s américains 

(Minnesota, Wise on s in , I l l i n o i s , Michigan, Ohio, Pensylvanie et 

New-York) et a deux provinces canadiennes: Ontario et Québec. 

Sur l e s r ives sont s i s nombre de v i l l e s i n d u s t r i e l l e s et de por ts 

i n t é r i e u r s tant du coté canadien que du coté américain. Le 

nombre de bateaux (765) et le tonnage (2,687,427 t . ) en c i r c u l a ­

tion, en 193 8, sur leur surface confirme bien l ' importance et la 

commodité que c e t t e nappe d'eau procure à ses r i v e r a i n s . 

Le Saint-Laurent. 

P a r t i du coeur du cont inent , le fleuve après s ' ê t r e abimé 

dans l es vas tes mers i n t é r i e u r e s du Canada sort enfin du Lac 

Ontario e t , a t t e ignant l ' I l e de Saint-Régis , parcourt toute l a 

province de Québec; t an tô t r e s s e r r é , tantôt se déployant en lacs 

(S t -François , St-Louis , S t - P i e r r e ) , le fleuve ne prend son r é ­

gime d é f i n i t i f qu 'après avoir franchi l 'extrême pointe de l ' I l e 

d 'Or léans ; de l à , i l s'avance résolument vers la mer, ne cessant 

de s ' o u v r i r de plus en plus jusqu 'à la Pointe des Monts où son 

élargissement devient t e l que de fleuve i l se transforme en golfe, 
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Dans son parcours de 625 milles de Kingston à la Pointe des 

Monts, le fleuve coule en pente douce vers la mer et la principale 

dénivellation apparaît sur les 170 milles séparant le lac Ontario 

et Montréal. Au sortir des lacs, les eaux s'engouffrent dans un 

étroit passage de quelques milles de largeur parsemé d'Iles et de 

récifs, c'est le fleuve qui prend son élan vers les rives océanes. 

De Kingston à Cornwall, ses eaux ne connaissent pas de repos, 

c'est la région des Mille-Iles, puis les rapides des Galops, du 

Rapide Plat et de la Pointe Farran, enfin c'est le lac Saint-

François, calme étendue d'eau où le fleuve semble chercher quel­

que repos; après oe calme relatif de 31 milles, il s'agite à nou­

veau pour former les Cascades qui viennent s'épuiser à la tête 

du lac Saint-Louis, déversoir de la rivière Ottawa. Les derniers 

rapides apparaissent.en face de Lachine et c'est ensuite le calme 

complet. De Montréal, le fleuve descend en pente douce jusque 

vers la mer, la dénivellation n'étant que de vingt pieds. A Sorel, 

il forme par Bon élargissement le lac St-Pierre et reprend son 

cours normal aux Trois-Rivières; arrivé à Q,uébeo, ilx se resserre 

pour ensuite s'élargir engouffrer l'île ^'Orléans et prendre son 

élan définitif vers l'Océan. 

QUELQUES MESURES SUR LES LACS DU ST-LAURENT 

NOUS LONGUEUR LARGEUR PROFONDEUR ELEVATION SURFACE 

St-François 31 m. 2.5 m. 25 151 pds 83 m.c. 

St-Louis 16 m. 3.1 m. 28 66 pds 57 m.c. 

St-Pierre 30 m. 4.4 m. 35 20 pds 130 m.c. 
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SECTION DES RAPIDES 

LONGUEUR DENIVELLATION LONGUEUR DENIVELLATION 

Des Galops 7.36 m. 15.46 pds Cornwall 11 m. 48.00 pds 

Rapide P l a t 3 .89 11.60 Cascades 14.67 83.50 

Eoin te ' Fa r ran 1.28 4 . 2 1 Lachine 8.74 46.24 

Le Golfe . 

Arrivé & la Pointe des Monts, le fleuve s'élargissant con­

sidérablement forme à son embouchure une mer intérieure sensible­

ment égale à la surface des Grands Lacs, soit environ 80,000 

milles carrés; il évoque vaguement un carré dont le coté supérieur 

serait la rive Nord du fleuve, la base, la Nouvelle-Ecosse et cha­

cun des cotés, le Nouveau-Brunswick et Terre-Neuve. Il communi­

que avec l'Océan par deux passages, le détroit de Belle-Isle au 

nord de Terre-Neuve et le détroit de Cabot au sud-ouest de la 

même île. De ces deux détroits, le premier forme un étro.it bras 

de mer long de 60 milles et large de 12 milles, c'est le passage 

normal pour nos cargos allant vers l'Europe; le second,celui de 

Habot, n'est à vrai dire qu'une simple fenêtre du golfe sur la mer, 

il n'a pas de longueur à proprement parler et sa largeur atteint 

75 milles; route d'hiver pour communiquer avec l'Europe, Cabot 

est la voie normale pour nos cargaisons destinées aux Etats-Unis 

et pays sud-américains. 

L'ensemble du système, Lacs, Fleuve et Golfe, forme une voie 

de navigation directe longue de 2,400 milles; le fleuve lui-même 

ionne l'impression d'un détroit long et mince reliant deux mers 

http://tro.it
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de grandeur à peu près égale, l'une en communication directe 

avec l'Ooéan, l'autre mer douce qu'on pourrait appeler Méditer­

ranée américaine servant de voie commerciale et d'échange entre 

ses deux pays riverains. 

On ne saurait mésestimer l'importance de cette voie fluviale 

reliant deux pays dont l'économie et l'histoire ont des traits 

communs. » Le Saint-Laurent jouera un rôle important dans ce conflit 

qu'André Siegfried appelle:N Le Conflit de l'Histoire et de la 

Géographie*. Deux axes d'attraction influencent at tir enfle Canada, 

une Nord-Sud basée sur la géographie et l'économie nous sonde aux 

Etats-Unis, i'autre Est-Ouest repose sur l'histoire et nous rat­

tache à la vieille Europe par des liens à la fois politiques et 

économiques. Le Saint-Laurent semble former la résultante de ces 

deux forces, par les Grands Lacs il nous lie aux Etats-Unis, par 

son accès à la Mer il nous rapproche de la Grande Bretagne, et 

tant que cet équilibre sera maintenu l'existence du Canada sera 

assurée; le moindre déplacement du centre de gravité réduirait 

notre pays à néant parce que du fait même il perdrait sa person­

nalité et sa raison d'être. Il importe donc de poser la question 

dans toute son acuité et significations Le Saint-Laurent doit-il 

demeurer ce qu'il est, le.droit international et l'histoire ne nous 

inTitent-ils pas à le considérer comme fleuve international et à 

lui donner un statut semblable à oelui des fleuves de Sud-Amérique? 

&&&&&&&&&& 
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CHAPITRE II 

DROIT INTERNATIONAL 

Possédant des données géographiques exactes, nous sommes 

maintenant en mesure d'établir quel régime il nous faut appliquer 

au bassin du Saint-Laurent. Nous procéderons par ordre, étudiant 

chacune des parties (Golfe, Fleuve, Lacs) indépendamment les unes 

des autres, nous établirons ensuite les relations de ces parties 

entre elles, leurs influences réciproques et enfin, considérant 

l'ensemble, nous donnerons, au meilleur de notre connaissance, le 

régime que prescrit le droit international pour semblable système 

de navigation. Dans l'ordre à suivre, nous procéderons à l'in­

verse de la géographie, c'est-à-dire que nous remonterons le fleu­

ve de son embouchure jusque vers sa source. On comprendra facile­

ment pourquoi nous suivons cette procédure puisqu'en définitive 

du régime même du Golfe Saint-Laurent dépend tout le reste, que 

ce dernier soit considéré comme mer nationale, c'en est fini de 

l'internationalisation du fleuve et des Grands Lacs. 

Le golfe. 

Par l e s d é t r o i t s de Cabot et de B e l l e - I s l e , le golfe Saint-

lauren t communique directement avec l'Océan At lan t ique , d i re q u ' i l 

en est une p a r t i e i n t ég ra l e ou même une extension s e r a i t beaucoup 

présumer, tou te fo i s i l nous importe de savoir ce qu'on entend 

réel lement par Haute-Mer ou mieux la Mer et par là nous pourrons 

mieux déterminer l e s r e l a t i o n s du Golfe et de l 'Océan. 
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A propos de la Haute-Mer, Lo{spenheim nous dit ceci: 

* The Open Sea or the High Seas is the cohérent body of Sait 

Water ail over the greater part of the globe with the 

exception of the maritime belt and the territorial straits, 

gulfs and bays which are parts of the sea, but not part 

of the Open Sea. Wherever there is a sait water on the 

globe, it is part of the Open Sea, provided it is not 

Isolated, but cohérent with, the gênerai body of sait 

water extending over the globe, and provided that the 

sait water approach to it, is navigable and open to 

vessels of ail nations. The enclosure of a sea by the 

land of one and the same state does not metter, pro­

vided a navigable connection of sait water, open to 

vessels of ail nations, exists between such sea and the 

gênerai body of sait water, even if that navigable 

connection itself be part of the territory of one or 

more littoral states." (International Law, Peace, 

No. 252, page 466) 

De là il ressort qu'une étendue d'eau pour faire partie de la 

Haute Mer doit d'abord être S A L E E , puis se rattacher direc­

tement avec l'Océan, enfin être N A V I G A B L E et O U V E R T E 

aux vaisseaux de toute les nations. Le Golfe Saint-Laurent 

remplit toutes ces conditions. Il ne saurait être question de la 

salinité de ses eaux puisque jusqu'à Québec le fleuve lui-même 

est salé. A l'Ooéan deux passages navigables l'y rattachent, 

Cabot et Belle-Isle, et la navigation sur ces deux bras de mer 
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ne fait pas l'ombre d'un doute. Des navires de toutes les nations 

y ont circulé, ce sont des navires allemands venant chercher de 

la pulpe et du papier journal au port de Sorel, des navires français 

comme le La Fayette en croisière dans le port de Québec, des na­

vires citernes norvégiens transportant le pétrole pour la Shell 

Oil Company et la McCall-Frontenac, et nombre d'autres navires an­

glais et américains dont la présence dans nos ports nous est 

devenue si familière qu'on les considère comme des navires na­

tionaux. 

Cependant bien que le Golfe possède toutes les qualités 

requises pour faire partie de la Haute Mer, Lom?enheim admet 

quelques exceptions et laisse entendre que quelques Golfes, 

Détroits et Baies intérieurs ne font pas partie de la haute mer 

et échappent au régime qui la régit. 

Voyons ce que dit Loppenheim au sujet des mers intérieures. 

M Such gulfs and bays as are enclosed by the land of one 

and the same littoral state and hâve an entrance from 

the sea not more than six miles wide are certainly terri­

torial; those on the other hand that hâve an entrance 

too wide to be commanded by coast batteries ereoted on 

one or both sides of it even though enclosed by one 

and the same littoral state, are certainly not terri­

torial. It is however controversial how far bays and 

gulfs encompassed by a single littoral state and 

possessing an entrance more than six miles wide to be 

commanded by coast batteries can be territorial." 

(Lo^enheim, ibid. no 191, p. 398). 
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Pour qu'une mer soit territoriale, il faut à tout le 

moins que le passage qui l'unit à l'Océan puisse être commandé 

par des batteries cotières, elle l'est certainement si la lar­

geur du passage est de moins de 6 milles. Considérons un ins­

tant le Golfe comme mer intérieure. Il communique avec la 

Haute Mer par les détroits déjà mentionnés de Belle-Isle et de 

Cabot. Le plus étroit des deux, celui de Belle-Isle, est large 

de 12 milles, sa seule largeur met en doute la territorialité 

du passage vu qu'elle est supérieure à 6 milles; en tant qu'il 

s'agit des batteries ootières, il nous est permis de douter de 

la valeur de ce critère vu qu'il est des plus imprécis et que la 

partie des canons varie de jour en jour. Cependant si nous con-

oédons que des batteries cotières peuvent facilement commander 

la route maritime de Belle-Isle, il reste toutefois à noter que 

la cas ne se présente pas pour le détroit de Cabot, large de 

75 milles. D'où il est évident que le Golfe communique direc­

tement avec la Haute Mer par une voie navigable supérieure à 

6 milles de large et hors de contrôle de toutes batteries 

cotières. Par ce seul passage, le Golfe Saint-Laurent ne peut 

être admis au rang de mer territoriale. D'ailleurs Lopfienheim 

nous dit encore: 

" Gulfs and Bays surrounded by the land of one and the same 

littoral state whose entrance is so wide that it cannot 

be commanded by coast batteries, and, further, as a rule 

ail gulfs and bays enclose by the land of more than one 

littoral state, however narrow their entrance may be, are 

non-territorial. They are parts of the Open Sea, the 
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marginal be l t ins ide the gulfs and bays excepted. They 

can never be appropria ted; they a re in time of peace and 

war open to vesse ls of a i l na t ions , inoluding men-of-war 

and foreign f i sh ing vessels cannot, the re fore , be compelled 

to comply with municipal r égu la t ions of l i t t o r a l s t a t e 

ooncernin,g the mode of f i s h i n g . " (Loppenheim, i b id . no 198, 

p . 338). 

Comme on voit le f a i t que la surface d'eau so i t s i tuée au 

dedans des f ron t i è r e s d'un seul et même pays ne change r i e n , i l 

suf f i t que l ' ouver tu re sur la mer soit navigable et de largeur 

r espec tab le , une l imi te exacte ne pouvant ê t r e f ixée . En consé­

quence, le Golfe Saint-Laurent doi t ê t r e considéré théoriquement 

comme p a r t i e de la Haute Mer et le régime appl icable à ce t t e der­

nière est aussi ce lu i du Golfe, ce lu i de l a l i b e r t é des mers. 

" Ce régime peu t - ê t r e entendu en ce sens que toutes l e s mers, à 

l ' excep t ion des mers in t é r i eu res et des mers c o t i è r e s , échappent 

à l a souveraineté d'aucun é ta t p a r t i c u l i e r et sont ouvertes aux 

navires de tous l e s E ta t s du monde et de l eurs r e s s o r t i s s a n t s , 

qui peuvent en user l ibrement , sous réserve des règles admises 

par le Droit i n t e rna t i ona l pub l io r et des obl igat ions qui peuvent 

r é s u l t e r des conventions i n t e r n a t i o n a l e s . " Foignet p.275 (Manuel 

Elémentaire de Droit In te rna t iona l Public) 

La F l e u v e . 

Par fleuve Saint-Laurent , nous entendons, c e t t e p a r t i e de 

notse réseau maritime s 'é tendant de Kingston à la Pointe des Monts. 

Nous n 'en t reprendrons pas de d i scu te r où f i n i t le fleuve et où 

commence la mer, l e s auteurs sont trop en désaccord sur ce p o i n t . 



-12-

Si l'on admet la théorie du rivage maritime, il nous faudra re­

culer l'entrée du fleuve jusqu'aux Trois-Rivières, puisque la 

marée se fait sentir jusque là; si d'autre part on admet le cri­

tère de la salinité des eaux, il faudra admettre que le fleuve 

ne va pas plus loin que Québec. Nous croyons plus sage de choi­

sir la Pointe des Monts comme limite en aval parce qu'à cet 

endroit, le cours d'eau s'élargit démesurément et que la marée 

y a encore une force respectable. 

Pour appliquer un régime quelconque à notre fleuve, il 

importe en tout premier de statuer à quelle sorte de fleuve nous 

avons affaire. Le droit international reconnaît plusieurs genres 

de fleuves. La plupart des auteurs reconnaissent cette simple 

distinction entre fleuves: ceux d'intérêt national, ceux d'intérêt 

international. Fauchille, Foignet, Lefure et La^radelle se con­

tentent de cette distinction. Loppanheim pour sa part admet des 

fleuves nationaux, des fleuves frontières, des fleuves non-

nationaux et des fleuves internationaux. Cette dernière énumé-

ration nous parait plus plausible parce qu'elle nous présente 

plusieurs cas typiques et permet une meilleure étude du régime 

fluvial. Et voici 1'énumération de Loppenheim: 

A. Tout fleuve dont le cours de la source à l'embouchure 

est situé au dedans d'un seul et même pays, appartient 

à ce pays. C'est un fleuve national. 

B. But many rivers do not run through the land of one and the 

same state only, whether they are so called Boundary rivers, 

that is, rivers which separate two différent states from 

each other, or 
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C. whether they run through several s t a t e s and therefore 

named "Not National Rivers . 

D. I n t e rna t i ona l r i v e r s are navigable from the open sea 

and at the same time e i t h e r separate or pass through several 

s t a t e s between t h e i r sources and t h e i r mouth. Freedom of 

navigat ion in tlme of peace on a i l such r i v e r s i s recognlsed 

by conventional In t e rna t iona l Law. -(Loppenheim, ib id . no 176, 

p . 361) 

A première vue, i l saute aux yeux que le Saint-Laurent ne 

saura i t ê t r e un f leuve na t iona l ; en effet deux é t a t s souverains et 

indépendants sont s i t u é s sur chacune de ses r i v e s : le Canada sur 

toute l a r ive nord et l e s Etats-Unis sur la r ive sud, de Clayton 

à Massena soi t 99 m i l l e s . 

De ce qui précède i l est c e r t a in que notre fleuve esti.un 

fleuve f r o n t i è r e p u i s q u ' i l se r t à l imi te r la souveraineté de cha­

cun des é t a t s (Canada et Etats-Unis} par le mil ieu de son Thalweg. 

La t rois ième va r i é t é de fleuve présentée par Loppenheim 

ne s 'appl ique pas non plus au Saint-Laurent p u i s q u ' i l ne t raverse 

pas p lus i eu r s é t a t s , i l ne f a i t que lottger l a f ron t i è re améri­

caine et le r e s t e de son cours demeure à l ' i n t é r i e u r du Canada. 

En dern ie r l i e u , Lo|]penheim admet que tout f leuve, q u ' i l sé­

pare ou q u ' i l t r averse p lu s i eu r s é t a t s , peut ê t r e considéré comme 

fleuve i n t e r n a t i o n a l pourvu q u ' i l soit navigable sur toute son 

étendue. Le Saint-Laurent se r a n g e - t - i l dans ce t t e dernière 

ca tégor ie? Nous le croyons. La première condition est déjà acqui­

se , le Saint-Laurent sépare p lus ieurs é t a t s , la seconde l ' e s t 

a u s s i ; l es por t s de Québec, Tro is -Riv iè res , Sorel, Montréal nous 
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prouvent par leur a c t i v i t é que la navigation ex i s te sur le 

Saint-Laurent et des navires é t rangers en temps de paix mouillent 

dans ces rades canadiennes. A notre sens et théoriquement par­

lant le Fleuve Saint-Laurent est un fleuve in t e rna t iona l et comme 

t e l i l a d ro i t au régime qui convient à son rang. Quel est , - i l? 

iur ce point Lop'^enheim nous d i t encore: 

" But the flow of n o t - n a t i o n a l , noundary and in t e rna t iona l 

r i v e r s iè not within the a r b i t r a r y power of one of the r ipa r i an 

s t a t e s , for i t i s a ru le of In te rna t iona l Law that no s t a t e 

i s allowed to a l t e r the na tu ra l condi t ions of i t s own 

t e r r i t o r y to the disadvantage of the na tu ra l condi t ions 

of the t e r r i t o r y of a neighbouring s t a t e . For t h i s reason 

a s t a t e is not only forbidden to stop or to diver t the flow 

of a r i v e r which runs from i t s own to a neighbouring s t a t e , 

but l ikewise to make such use of the water of the r i ve r as 

e i t h e r causes danger to the neighbouring s t a t e or prevents 

i t from making proper use of the flow of the r i v e r on i t s 

p a r t . " (Lop^enheim, ib id . no 178 ( c ) , p . 370) 

L ' é t a t où les é t a t s r ive ra ins n 'ont pas souveraineté absolue 

sur l e cours d'eau qui les sépare. I l s sont a s s u j e t t i s à ce r ­

t a ines r e s t r i c t i o n s , d r o i t s de passage et de servi tude généralement 

déterminés par conventions et t r a i t é s . C'est le cas du fleuve 

Saint-Laurent que nous étudierons dans la p a r t i e suivante , i c i i l 

ne s ' ag i t , que d ' app l i ca t ions théoriques t i r é e s du dro i t in te rna ­

t i o n a l . I l est p lus ieurs façons de r ég l e r la navigation sur les 

f l euves . FaucLille nous énumère les cinq systèmes su ivants : 
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A. Système de droit de propriété et de souveraineté 

quelques auteurs assimilent complètement les rivière.; ii.ter.ua-

tionales aux rivières nationales, en sorte que d'après eux, chaque 

état ĵ eut réglementer comme il l'entend la navigation sur la partie 

du cours d'eau lui traverse son territoire. 

B. Système de la copropriété et de la cosouverainete 

Les riveraine d'un fleuve international n'ont pas seuln^ent un 

droit particulier de propriété et de souveraxneté sur chacune des 

sections respectivement comprises dans leurs territoires, ils ont 

en outre un droit de copropriété et de oosouveraineté sur le fleu­

ve tout entier: celui-ci est considéré coince constituant un do­

maine commun. 

C. Système du droii; de passade innocent 

Toutes les nations ont un droit a la libre pratique des eaux d'un 

fleuve qui coule à travers deux ou plusieurs états, parce que la 

navigation sur les fleuves en constitue un usage innocent.... 

Les nations aussi bien que les individus ont, pour la satisfaction 

de leurs besoins, le droit de faire des choses qui appartiennent à 

cutrui un usa^e innocent, i.e. un usa^e qui ne doit causer à leur 

possesseur ni perte, ni incommodité. Cf. Grotius et Vattel: droit 

parfait et imparfait. 

D. Système An droit de servitude 

Les riverains d'un fleuve international sont entre eux ^ar suite 

de la situation des lieux dans des relations de servi^-fe récipro­

que. "Le passade quand il est nécessaire peut être r«cl:^e comme 

droit: une nation intérieure a une servitude le lonto du fleuve à 

travers la propriété de ses voisins afin d'atteindre l'Océan, la 

grande route des peu^let." 77oolsley 

http://ii.ter.ua
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E. Système du voisinage fluvial 

Le voisinage du cours, en i&posant des obligations parti­

culières à ses coriverains fait naître à leur profit des 

droits correspondants: tous les riverains d'un fleuve 

étant comme tel préposés à son entretien doivent en retour 

bénéficier de ses avantages; et le premier de ceux-ci est 

sans conteste la facilité qu'il offre pour établir des com­

munications à l'extérieur." Carathéodary 

Examinons maintenant ce que vaut chacun des systèmes énoncés 

plus haut. 

Le système du droit de propriété et de souveraineté ne sau­

rait être admis car$il est certain que si le droit de propriété 

existe, il a toutefois ses restrictions et si chacun des états 

administre la partie du fleuve coulant dans son territoire sans 

tenir eompte des états en aval ou en amont, sans se préoccuper 

des Intérêts de ses voisins, un conflit inévitable se produira 

pouvant conduire à la mésentente politique et enfin à une guerre 

inévitable. Toutefois nous ne prétendons pas que les riverains 

n'ont aucun droit sur le fleuve mais ces droits sont relatifs 

et non absolus. 

Le second système, celui de la copropriété a plusieurs 

avantages sur le précédent en ce sens qu'il élimine la principale 

source de conflit; en faisant du fleuve un patrimoine commun 

on admet en même temps le droit de négociation entre riverains et 

l'établissement d'un régime ayant le consentement libre des états 

intéressés. Cependant ce système a.ceci de répréhensible qu'il 

fait du fleuve une artère commerciale fermée et qu'il en interdit 
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l ' a cces aux navi res é t rangers qui souvent ont des i n t é r ê t s 

p resqu ' auss i primordiaux que l e s r ive ra ins à naviguer sur le 

f leuve . 

Le t rois ième système, ce lu i du l i b r e passage est théor ique­

ment l ' i d é a l en ce qui regarde l e s fleuves nationaux, tou te fo i s 

i l es t c e r t a i n que l e s é t a t s r i ve ra ins ont des obl iga t ions v i s -

à-vis du fleuve e t qu'an conséquence i l s ne peuvent ouvrir la 

navigation à tous sans c e r t a i n e s r e s t r i c t i o n s ou impositions en 

dédommagement des coûts et dépenses survenus pour l ' e n t r e t i e n du 

réseau. 

Le quatrième système, ce lu i du droi t de servitude énonce un 

pr incipe que l 'on ne peut r é f u t e r , tout peuple a dro i t d 'accès 

à l a mer et l ' é t a t en aval ne peut i n t e r d i r e le passage des na­

v i res Tois ins sur le fleuve conduisant vers la Haute Mer. 

I l en est de même pour le système du voisinage f l u v i a l , s i 

le fleuve par son en t re t ien impose et occasionne des dépenses 

et o b l i g a t i o n s , i l est ce r ta in que l e s é t a t s obligés ont d ro i t 

à des compensations, i . e . navigation l i b r e sur le f leuve. 

De tous ces systèmes aucun n ' e s t complet, i l s n 'envisagent 

qu'un point de vue à la fo i s i l e s uns se r e s t r e ignen t au dro i t 

de p ropr i é t é et d ' au t r e s négligent ce d ro i t pour donner l i b r e 

accès à t ous . "En d é f i n i t i v e , c ' e s t seulement en tenant compte 

tout à l a fo is du d ro i t de propr ié té et de souveraineté , du droi t 

au commerce mutuel et du droi t de conservation des é t a t s q u ' i l 

est poss ib le d ' é t a b l i r en matière de navigation f luv ia l e un 

ensemble de préceptes qui cons t i tue une théor ie jus te et équi­

t a b l e . " (Fauchi l le p . 431) Plus loin l ' a u t e u r a joute : "C'est 
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dans notre opinion, v̂ aux navires de toutes les nat ions que tous 

les f leuves doivent ê t r e ouverts : au point de vue de la navi­

gat ion, une même condition jur id ique doi t ê t r e reconnue aux 

d i f f é ren t s cours d 'eau , q u ' i l s soient nationaux ou internat ionaux, 

q u ' i l s coulent sur le t e r r i t o i r e d'un seul pays où q u ' i l s sé ­

parent ou t raversent deux ou p lus ieurs é ta t s . " ( I b i d . p . 459, 

no 524). Cependant nous ne partageons pas l 'op in ion de Monsieur 

Fauchil le en ce qui regarde les fleuves nationaux, nous croyons 

réellement q u ' i l an t i c ipe sur une lo i encore lo in t a ine du d ro i t 

i n t e r n a t i o n a l . En d é f i n i t i v e , l i b e r t é de navigation sur les 

fleuves in ternat ionaux avec compensations pour les é t a t s qui 

ont l ' e n t r e t i e n du fleuve à leur charge, t e l est le régime app l i ­

cable et qui nous semble le plus j u s t e . Toutefois tout ceci est 

sujet à changement du moment qu ' in terv iennent conventions et 

t r a i t é s . 

Les Grands Laos. 

En amont du f leuve et à l a t ê t e de notre système f luv ia l 

s 'é tend le réseau des Grands Lacs d iv isé de façon inégale entre 1 e 

Canada et l e s E ta t s -Unis . Le f a i t que c e t t e nappe soi t a i n s i 

partagée entre deux é t a t s souverains et serve de f ron t iè re entre 

chacun d'eux nécess i t e un trai tement jur id ique spécial et c ' e s t 

encore Loftpenheim qui nous d i t : 
M On analo^y with so-ca l led in t e rna t iona l r i v e r s , such 

lakes and land locked seas as are surrounded by the 

t e r r i t o r i e s of several s t a t e s and are at the same time 

navigable from the open sea, are ca l led in t e rna t iona l 
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lakes and land-lock seas . However, although some wri'ters 

d i s s e n t , h i t he r to the Law of Nations has not recognised the 

p r ino ip le of free navigation on such lakes and sea3. In 

the case of the lakes within the Congo d i s t r i c t free na­

viga t ion i s s t ipu la t ed for by t r e a t y . But there is no 

doubt tha t in the near future the p r inc ip le wi l l be r e ­

cognised, and p r a c t i c u l l y a i l so-ca l led in t e rna t iona l lakes 

and land locked seas are ac tua 11 y open to men of a i l na t i ons . 

Good exemples of such in te rna t iona l lakes and land-locked 

seas are the Lakes of Huron, Erie and Ontar io ." ( Ib id . 

no 191, p . 398) 

Comme le d i t Lopp^nheim, les Grands Lacs sont certainement 

des lacs in te rna t ionaux; f a u t - i l répé ter ic i encore une fois 

q u ' i l s servent de f r o n t i è r e s entre deux é t a t s et q u ' i l s sont 

navigables sur tou te leur surface? Ce qui est moins évident 

c ' e s t le régime q u ' i l convient de leur appl iquer . En e f f e t , 

on peut considérer les Grands Lacs comme simple mer i n t é r i eu re 

et a lo r s seuls les é t a t s r i ve ra ins ont droit de navigation sur 

ces eaux; cependant le f a i t que ces lacs soient directement en 

communication avec la haute mer par le fleuve Saint-Laurent 

vient compliquer cet é ta t de chose. On pourra i t i c i comparer 

le cas présent avec ce lu i de la Mer i»oire, mer i n t é r i eu re 

s i tuée à l ' ex t r émi t é est de la Méditerranée, e l l e est ' ra t tachée 

directement à la Haute Mer par les Dardanelles, la Mer de 

Marmara, le Bosphore et l a Méditerranée; la navigation sur c e t t e 

mer est l i b r e et ouverte a. toutes les nat ions bien que ses 

seuls r i v e r a i n s soient la Russie, la Turquie et la Roumanie. 
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P a r a n a l o g i e , on p e u t donc d i r e que l a n a v i g a t i o n su r l e s Grands 

Lacs d o i t ê t r e l i b r e e t o u v e r t e a t o u t e s l e s n a t i o n s q u o i q u ' e n 

p r a t i q u e e l l e s o i t l i m i t é e aux n a v i r e s a m é r i c a i n s e t c a n a d i e n s , 

c e c i du a l a p r o f o n d e u r r e l a t i v e du r é s e a u de canaux c o n t o u r ­

n a n t l e s r a p i d e . s s u r l e h a u t c o u r s du S a i n t - L a u r e n t . A t o u t 

l e m o i n s p o u r r o n s - n o u s , en f a i s a n t u s a g e de - l ' e x p r e s s i o n de 

Lopjienheim, c o n s i d é r e r l a n a v i g a t i o n s u r l e s Grands Lacs comme 

" NON-NATIONALE» . 

Un examen g é o g r a p h i q u e m i n u t i e u x de n o t r e r é s e a u f l u v i a l 

nous a p e r m i s de d é t e r m i n e r l e r ég ime j u r i d i q u e a p p l i c a b l e au Gol ­

fe S a i n t - L a u r e n t , au F l e u v e lui -même e t aux Grands L a c s . I l 

ne nous r e s t e J J IUS m a i n t e n a n t q u ' a é t a b l i r l e r ég ime c o n v e n a n t 

à l ' e n s e m b l e . Dans n o t r e é t u d e , nous avons vu que l e Golfe 

S a i n t - L a u r e n t d o i t ê t r e c o n s i d é r é cornuie p a r t i e ds l a Haute Mer 

p a r c e que r e l i é à l ' U c é a n p a r l e d é t r o i t de C a b o t , que l e F l e u v e 

S a i n t - L a u r e n t e s t un f l e u v e i n t e r n a t i o n a l p a r c e que deux n a t i o n s 

s o u v e r a i n e s et. i n d é p e n d a n t e s h a b i t s n t s u r s e s r i v e s , que l e s 

Grands Lacs s o n t une mer i n t é r i e u r e qu ' on c o n s i d è r e coiime o u v e r t e 

à t o u t e l e s n a t i o n s m a i s q u ' e n p r a t i q u e c ' e s t un domaine non 

n a t i o n a l , c ' e s t - à - d i r e que s e u l s l e s r i v e r a i n s y fon t commerce . 

Comme jugemen t d ' e n s e m b l e i l nous f a u t d i r e que l e r é s e a u l a u -

r e n t i e n e s t une a r t è r e i n t e r n a t i o n a l e e t que chacune des p a r t i e s 

d o i t ê t r e o u v e r t e t l a n a v i g a t i o n l i b r e ; C:Î ne p e u t e x c l u r e de 

ce s y s t è m e n i l e G o l f e , n i l e f l e u v e , n i même l e s l a c s c a r i l s 

f o n t t o u s p a r t i e d ' u n t o u t i n d i v i s i b l e et d o n n e r l ' a c c è s à l ' u n 

d ' e u x , s i g n i f i e q u ' o n a c c o r d e l e même d r o i t p o u r l e r e s t e du 

r é s e a u . C e r t e s l e p a s s a g e d ' u n n a v i r e o c é a n i q u e d ' H a l i f a x à 
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Port-Arthur présente p lus ieurs d i f f i c u l t é s dont la p r inc ipa le est 

le contournement des rapides en t ê t e du fleuve mais i l ne s ' a g i t 

i c i que du coté théorique de l a quest ion, nous étudierons plus 

loin les améliorat ions p o s s i b l e s , nous nous contentons pour 

l ' i n s t a n t d ' é t a b l i r comme règle de conduite que la navigation 

doit ê t re l i b r e et ouverte à toutes les na t ions ; l ' e s t - e l l e en 

prat ique? C'est l à une toute autre question dont nous par lerons 

plus t a r d . 

Au début de c e t t e enquête deux tendances na tu r e l l e s nous 

poussaient sur des routes complètement opposées, l ' exclusivisme 

et le l i bé ra l i sme . En e f f e t , nous aurions pu f a i r e du bassin lau-

ren t ien un domaine fermé où les r i v e r a i n s seuls pourraient c i r ­

cu ler et f a i r e c onmerc,e d * autre par t nous aurions pu l a i s s e r l i b r e 

accès à tous et ouvr i r nos rades au commerce i n t e r n a t i o n a l . De 

ces tendances nous avons r e j e t é la première parce que vétus té 

et datant de l 'époque co lon ia le , nous adoptons la seconde parce 

que l e Canada devenu puissance mondiale doit se débarrasser des 

dernières a t taches qui le l ient , à son passé de co lon ie . Cependant 

ce n ' e s t pas sans r e s t r i c t i o n que nous acceptons la méthode 

l i b é r a l e ; car s ' i l est v ra i que nous ouvrons nos por ts aux v a i s -

saux de toutes l e s n a t i o n s , nos d ro i t s de propr ié té n'en demeu­

rent pas moins r é e l s et nous saurons les f a i re va lo i r en temps 

et l i e u . 

L ' i n d u s t r i e et le commerce ont permis au Canada de se ranger 

parmi les grandes na t i ons , or le p r inc ipa l instrument du commerce 

est le t ranspor t qui lui-même demande dans son exercice un sys­

tème r o u t i e r et la route la plus na tu re l l e est la voie d 'eau, 
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route de mer, route de f leuve, agents principaux du commerce 

i n t e r n a t i o n a l . On voi t dès lors la nécess i té pour le Canada 

d-'avoir une route l i b r e e t ouverue à tous par où pourront s 'écou­

le r ses trop grandes quant i tés de mat ières premières et de pro­

dui t s manufacturés, qu i t t e a recevoir en re tour par la même voie 

les mat ières qui lu i manquent. D ' a i l l e u r s nous ne croyons pas 

avoir dépassé les vues du Congrès de Vienne (1814) qui dans son 

t r a i t é aux a r t i c l e s 108 et 109 sout ient que tout fleuve séparant 

ou t raversan t p lus i eu r s é t a t s est considéré comme cours d'eau 

i n t e r n a t i o n a l . La convention de Barcelone (1921) dél ibérant 

sur le régime f luv i a l va plus loin et prétend que tout fleuye 

doit ê t r e i n t e r n a t i o n a l i s é même s ' i l coule & l ' i n t é r i e u r d'un 

même pays, seuls font exception, les fleuves dont la navigation 

ne présente aucun i n t é r ê t . C'est aussi l 'opinion du j u r i s t e 

ch i l i en Alvarez qui reconnaît deux sor tes de f leuves, les na­

tionaux et l e s in te rna t ionaux; parmi l e s premiers, i l c lasse 

ceux qui coulent à l ' i n t é r i e u r d'un seul et même pays mais l a i s s e 

l i b e r t é de commerce sur ces f leuves s ' i l s sont navigables; quant 

aux f leuves in te rna t ionaux , ceux qui mettent de mul t ip les i n t é r ê t s 

en j eu , sur ceux- là , i l accorde navigation l i b r e . La coutume 

veut que tous l e s fleuves d'Amérique du Sud soient in ternat ionaux, 

l 'Argent ine va plus loin et dans sa cons t i tu t ion e l l e a placé 

un a r t i c l e spécial déclarant que tous les fleuves coulant sur 

son t e r r i t o i r e sont in ternat ionaux. L'opinion américaine (E ta t s -

Unis) se range aussi de ce coté en é t ab l i s san t que la l i b e r t é 

des mers conduit à la l i b e r t é des f leuves . 

Comme l 'on voi t nous sommes r e s t é s dans les l imi tes de la 
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modéra t ion en d é c l a r a n t que l ' a c c è s au bas s in du Sa in t -Lau ren t 

do i t ê t r e l i b r e e t pa r l à nous demeurons dans l a l i g n e de con­

d u i t e t r a c é e par l e s é t a t s du nouveau c o n t i n e n t en ce qui regarde 

l e domaine f l u v i a l . 

&&&&&&&&&&&&&& 
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CHAPITRE III 

HISTOIRE DU DROIT INTERNATIONAL 

Comme le dit si bien L^ppenheim le droit international pro­

pre est soumis au droit international conventionel. Le second 

ne peut supprimer le prenier, cependant il aide souvent à le 

mieux aomprendre et à éliminer certains points imprécis. C'est 

cette distinction que LaSradelle nous expose dans ses leçons de 

droit international en citant Vattel. 

" Le droit parfait est celui qui résulte nettement de la 

coutume ou de l'accord conventionel des états. Le droit 

imparfait est une sorte de droit virtuel, de droit en puis­

sance, qui résulte de la nature même des choses. Des-

l'instant que ce droit imparfait se trouve sanctionné 

par une application quelconque, immédiatement il se trans­

forme de droit imparfait en droit parfait." 

En effet la théorie sans la pratique demeure inadéquate 

voilà pourquoi en droit international, les conventions et les 

traités viennent sanctionner et même renforcer les droits acquis. 

C'est ce coté juridique que nous étudierons dans le chapitre h 

venir, nous verrons comment le fleuve et son statut ont évolue 

depuis la découverte du Canada jusqu'à nos jours. Nous emprunterons 

à l'histoire quelques dates qui nous permettront de subdiviser 

notre travail et de mieux orienter notre enquête. Nous traite­

rons donc du Saint-Laurent d'avant 1812 et d'après 1812. On com­

prend facilement pourquoi cette date est choisie, c'est qu'alors 

les Etats-Unis et le Canada forment définitivement, deux éta+s 
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séparés et que vers cette époque,1814, le traité de Vienne vient 

établir officiellement le régime international des fleuves. 

&&&&&&&&& &&&&£.&& L &&&&& 
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PREMIERE PARTIE 

LE SAIi,T-LAURENT D'AVAITT 1812. 

Des l'origine de la colonie, deux puissances se disputent 

le territoire canadien: la France et l'Angleterre. Pendant 

deux cent vingt-six ans (1534-1760) la France lutte pour assurer 

sa souveraineté sur les territoires acquis par Jacques Cartier 

et Champlain et c'est après une longue suite de victoires qu'enfin 

elle succombe sous la pression anglaise. A partir de ce moment, 

1760, le territoire canadien reste indisputé et le statut du 

Saint-Laurent semble déterminé pour toujours jusqu'au moment où 

les Etats-Unis après le traité de Ghent réclament le droit de 

naviguer dans ses eaux. L'histoire ici nous permet de distinguer 

trois périodes: (l) celle de l'origine ou des débuts, elle se 

situe aux alentours du début du 16e siècle, époque des grandes 

découvertes où chacun tente de trouver la route de l'Inde; 

(2) la seconde celle du régime français de 1534 à 1760; (3) enfin 

la dernière part de la Capitulation de Montréal 1760 et va 

jusqu'à la fin de la guerre de 1812. 

Pagode des Origines. 

Longtemps avant Cartier, des Bretons, des Danois, des 

Scandinaves et des Portugais venaient régulièrement sur les 

cotes canadiennes faire la pêche et même la chasse; jaloux de 

leur seoret, ils se gardaient bien de le divulguer par crainte 

de perdre leur champ de pêche aux mains des corsaires et des 

exploiteurs qui en cet- temps reculés patrouillaient les mers 
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en quête de butin. Le premier navigateur a venir explorer la 

cote canadienne et dont l'histoire fasse mention est Jean Cabot 

qui, en 14 97, au service d'Henri VII d'Angleterre, vint contourner 

le Cap Breton et Ïerre-Neuve; de retour en 1498, on prétend qu'il 

toucha le continent; cependant rien d'officiel ne résulta de ce 

voyage et ce n'est qu'un siècle plus tard que l'Angleterre y 

recourra pour baser ses prétentions et droits sur le Canada. 

On attribue à Gaspard Cortéréal la découverte de Terre-Neuve 

en 1499; le Portugais fit un autre voyage en Amérique vers 1500 

mais rien de précis n'est rapporté à ce sujet. Enfin trois 

Français viennent successivement mouiller dans les eaux nord 

américaines. C'est d'abord Jean Ango, riche armateur de Dieppe 

qui organise un voyage au nouveau-monde vers 1504, ensuite c'est 

au tour de Jean Denys de Honfleur qui, en 1506, s'avance jusqu'à 

l'intérieur du Saint-Laurent, il serait le premier européen 

à être venu à l'intérieur des terres nouvelles. Enfin, en 1523, 

Jean de verrazano reçoit mission officielle du roi, François 1er, 

de découvrir la route des Indes, lui aussi touche Terre-Neuve. 

De tous ces voyages aucun résultat positif, les explorateurs 

touchent à des terres inconnues, mais, soit négligence ou désin­

téressement, aucun d'eux n'en prend possession officielle au 

nom de son pays et la région du Saint-Laurent demeure encore sans 

maître et possesseur officiel. 

Ranime français (1534-1760) 

Pour ft> ire suite aux voyages de Verrqzano et faire contre­

poids aux découvertes espagnoles et portugaises. François 1er, 

roi de France, charge Jacques Cartier, navigateur malouin, 
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d aller découvrir des terres nouvelles pour le compte de son 

pays. En 1534, Cartier contourne Terre-Neuve, en établit l'in­

sularité et aborde à Gaspé et là il prend officiellement posses­

sion du territoire au nom de son roi et plante une croix surmontée 

d'une fleur de lys emblème du pays qu'il représente. Cartier 

revient au pays en 1535 et 1541 où successivement il découvre 

Hochelaga et la division des deux cours d'eau,Saint-Laurent et 

Ottawa. Ceci suffit pour donner à la France un^.nouveau terri­

toire et au Saint-Laurent, un maître. L'acte de Cartier permet 

dès lors de placer notre fleuve sous un régime juridique quel­

conque, le droit d'acquisition impose des devoirs, nécessite 

des relations que règle le droit international dont le fleuve 

désormais devient le sujet. 

Durant les quelques cents ans qui suivront, le territoire 

acquis par la France lui sera disputé par l'Angleterre et ses 

colonies américaines. Les frères Kerth, en 1628, s'empareront 

de la colonie, puis Champlain reviendra en 1632 avec l'appui de 

Richelieu, l'Angleterre se désistant momentanément de ses pré­

tendus droits. Cependant, Anglais et Américains ne cessent de 

s'infiltrer dans la territoire français et l'on se rappelle les 

exploits de d'Iberville à la Baie d'Hudson, à Terre-Neuve et 

en Acadie donnant la chasse à l'Anglais; de son coté, Frontenac 

ordonne des excursions à Fort Henry et Cataracui contre les 

oolons de la Nouvelle Angleterre. En 1697, le traité de Ryswich é-

tabllt la souveraineté définitive de la France sur les trois 

territoires tant disputés de l'Acadie, Terre-Neuve et Baie d'Hud­

son. La prépondérance française sera de courte durée, la guerre 
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taoommence en Europe et en Amérique, et après une lutte de onze 

ans (1701-1713) parsemés de revers et de victoires, la paix est 

signée à Utrecht, traité annonçant le déclin de l'hégémonie 

française en Europe et la perte de la colonie en Amérique. 

C'est ainsi qu'à l'article X du traité de 1713: 

"France should restore to Great Britain the bay and 

straits of Hudson with ail lands, seas, sea coasts 

and rivers on the said Bay and Straits." 

A l'article XII s 

"France should restore to Great Britain, Nova Scotia 

or Acadia, with its ancient boundary and Port Boyal 

or Annapolis so that French thereafter be excluded 

from ail kinds of fishing." 

Enfin à l'article XIII : 

"The Island called New-Foundland with the adjaoent 

islands shall from this time forward belong of right 

wholly to Great Britain, and to that end the town 

and fortress of Placentia, and what ever other places 

in the said island are in the possession of the French 

shall be yielded and given up...... to those who hâve 

a commission from the <4ueen of Great Britain for that 

purpose." 

Désormais les bouches du Saint-Laurent sont aux mains des Anglais, 

par l'Acadie, ils peuvent contrôler et patrouiller la Golfe Saint-

Laurent, avec Terre-Neuve ils barrent les routes naturelles de 

Belle-Isle et Cabot qui permettent de passer du Golfe à l'Atlan­

tique. Bien qu'à cette époque le droit international n'existât 
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qu'a l ' é t a t l a t e n t , i l convient cependant de di re i c i que du 

f a i t de c e t t e eonquete le régime du Saint-Laurent devient tout 

autre et q u ' i l est à p a r t i r - d e ce moment fleuve in t e rna t iona l 

quoiqu'en pra t ique la France r e j e t t e ce régime ou du moins en 

f a i t abs t rac t ion et garde le s i l e n c e . La s i tua t ion demeurera 

la même jusqu 'en 1763; l e s cargaisons f rançaises passeront sans 

encombre à B e l l e - I s l e , Québec recevra tout ce que la mère p a t r i e 

lu i enverra sans que les Anglais de Terre-Neuve ou d'Acadie in­

terviennent sauf en 1741 lors de l a guerre de succession d'Au­

t r i che qui se termine en 1748 p^r l e t r a i t é d 'Aix- la-Chapel le ; 

et en son a r t i c l e IX (" I s l e fioyal oal led Cape Breton sha l l 

be res tored by Great Br i ta in to France) i l redonne l ' i l e du Cap 

Breton à la France. Mais ce n ' e s t pas là un changement substan­

t i e l dans la s i t u a t i o n jur id ique ctu f leuve, l 'Angle te r re res te 

quand même é t a b l i e à l ' e n t r é e du Golfe et7 sans q u ' i l y a i t 

entente ou pacte formulé, l e s deux pays observent les règles du 

dro i t i n t e r n a t i o n a l . 

Enfin c ' e s t la guerre de Sept ans où le sort du Canada 

va se décider déf ini t ivement , après quelques v i c t o i r e s , les 

Français abandonnent Québec et b ien tô t Montréal c ap i tu l e ( l760} . 

Après t r o i s ans de régime m i l i t a i r e , le t r a i t é de Par is règle 

le sor t d é f i n i t i f de la colonie par son a r t i c l e IV : 

"His Most Chris t ian Majesty cèdes and guarantees to His 

Br i tannic Majesty in fu l l r ight Canada with a i l i t s 

dependencies as well as the Island of Cape Breton and 

a i l the other i s lands and coasts in the Gulf and River.: 

St-Lawrence, and in gênerai everything that dépends on 

the s a i d c o u n t r i e s . . . " Par le f a i t mçme le Sain-Laurent 
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change de maitre et son statut juridique prend une orientation 

nouvelle, ou mieux il retourne à ce qu'il était auparavant, 

fleuve national; il est vrai que les pécheurs français demeurent 

établis à Saint-Pierre et Miquelon au beau milieu du goifè, 

mais c'est là quantité négligeable, et les événements se 

déroulent sans tenir compte du dernier îlot français au Canada. 

Régime anglais (1760-181,2 ) 

Sous le régime anglais le fleuve deviendra réellement une 

artère commerciale; on sait qu'avec l'arrivée de Murray à Québec, 

un groupe de commerçants de Grande Bretagne et de Nouvelle 

Angleterre talonnait le conquérant avec le vif espoir d'ouvrir 

de nouveaux marchés et de remplir leurs goussets. Ils organi­

sèrent la traite des fourrures avec le concours des coureurs de 

bois et des indiens; ils explorèrent jusqu'au fond du lao 

Supérieur et s'assurèrent le contrôle du bassin du Haut Missis-

sipi et de l'Ohio. Ils envisageaient le fleuve comme la base d'un 

vaste système de communications permettant aux produits anglais 

de pénétrer au pays et aux ressources naturelles du Canada 

d'alimenter U- Métropole. Plusieurs générations crurent ferme­

ment à l'avenir du fleuve et le rêve d'un empire commercial sur 

les rives du Saint-Laurent devient une obscession constante 

dans l'histoire du pays. 

Cependant le rêve des marchands, entrés à Québec en 1759, 

fut de courte durée puisque le traité de Paris (1763) réduisit 

la province de Québec à son minimum. Dans le but d'unifier 

ses colonies d'Amérique, d'an former un bloc, l'Angleterre li-
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mita sa nouvelle province aux rives du Saint-Laurent et de 

l'Outaouais, en excluant les Grands Lacs et les sources du 

Mlssissipi. Les marchands se remirent vite de ce choc et le 

commerce reprit de plus bel. Enfin l'unité de ce prétendu 

empire colonial fut rétabli en 1774 par l'acte de Québec qui 

englobait dans le territoire canadien le région des Grands Lacs 

et le voisinage du Mlssissipi. Tandis que la traite des four­

rures va bon train dans l'Ouest du pays, l'Est est soumis à 

l'invasion américaine qui vient se briser sur les rocs de Québec 

par la défaite de Montgomery. 

La paix se rétablit en 1783 par le traité de Paris; les 

Etats-Unis sont déclarés indépendants et obtiennent en plus la 

région des Alléghanys. A partir de ce moment la question des 

Grands Lacs se pose en toute acuité. Bien que les frontières 

entre les deux pays ne soient pas déterminées avec exactitude, 

il est certain que la grande partie des réserves à fourrures 

des Grands Lacs passent aux mains des américains; Détroit, 

Niagara, Michilimakinac et Grand Portage, postes crées, déve­

loppés et exploités par les Canadiens passent nominalement à 

leur rivaux; cependant il y a toujours une lueur"d'espoir, les 
! * 1 

C a n a d i e n s , ' g r a n d s amis des i n d i e n s , c o n t r ô l e n t encore l e commerce 

des p e l l e t e r i e s dans c e t t e v a s t e c o n t r é e qui ne conna i t pas de 

l o i e t de t r a i t é , ce n ' e s t qu'en 1791 que l ' a rmée amér ica ine 

prendra p l a c e dans ses a c q u i s i t i o n s de 1783. A l e u r t o u r , l e s 

Américains s ' i n t é r e s s e n t au commerce de l a f o u r r u r e ; l 'Américan 

Fur Company e x p l o i t e l e s mêmes champs que l e s marchands canadiens 

et l a r i v a l i t é dev ien t de p lu s en j l u s v i v e . Les Canadiens , 
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obligés de se r e p l i e r au Nord et à l 'Ouest après la cession 

dé f in i t i ve des fo r t s et postes de t r a i t e s , organisent le commerce 

du blé et de la far ine sur l e s lacs et s 'emploient à r a v i t a i l l e r 

les garnisons américaines. La proxiu i té de ces deux v o i s i n s , E t a t s -

Unis et Canada, force l 'Angle te r re à s igner le t r a i t é de 

en 1794 où i l est s t i pu lé à l ' a r t i c l e I I I : 

" I t i s agreed, that i t sha l l at a i l t imes, be free to 

His - fTajesty's subjects and to the c i t i z e n s of the 

United Sta tes f ree ly to pass and repass , by land 

and inland naviga t ion , into the respect ive t e r r i t o r i e s 

and count r ies of the two p a r t i e s on the continent of 

America and to navigate a i l the lakes , r ive r s 

and waters thereof, and freely to carry on trade 

and commerce with each o t h e r . . . " 

Cet a r t i c l e du t r a i t é d 'Amitié, de Commerce et de Navigation 

consacre un é t a t de vivre ex is tan t depuis déjà p lus ieurs années. 

En e f f e t , le Vermont peuplée de 12,000 habi tan ts environ en 1785 

n ' ava i t aucun débouché pour ses p rodu i t s , seuls le lac Champlain 

et l a r i v i è r e Richelieu le r a t t acha ien t à l'Océan par le fleuve 

Saint-LAurent, c ' é t a i t sa voie na tu re l l e de commerce, l 'Angle­

t e r r e s'opposa d'abord à l a i s s e r passer les produi ts américains 

au port de Sa in t -Jean; en 1786, le gouvernement f i t mine de 

to lé rance , enfin le t r a i t é de Jay accorde pleine l i b e r t é . I l 

ne faudra i t cependant pas se méprendre sur la l i b é r a l i t é ang la i se ; 

c e t t e concession accordée sur les Grands Lacs et le lac Champlain 

v o i l a i t deux motifs i n t é r e s s é s , d'abord ce lu i de ne pas dépla i re 

aux marchands de Montréal et l ' a u t r e , l ' e s p o i r de ramener l e s 
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états américains dans le giron impérial; l'exemple du Vermont 

est typique en ce sans. 

Avec ce nouveau traité le commerce du Saint-Laurent semble 

prendre une orientation nouvelle, le trafic des fourrures diminue 

sur les; Saint-Laurent, et à partir de 1800 les transports de 

blé et de grains augmentent graduellement. C'est ainsi qu'en 

1807 à ^uébec on appareilla 239 bateaux d'une cargaison totale 

de 42,293 tonnes; en 1810, le nombre des navires atteint 661 et 

leur cargaison 143,893 tonnes. Le commerce du bois rivalise 

avec celui du blé et de la farine: en 1807, nous exportons 11,195 

tonnes de bois dur., (chêne) , 3,500 tonnes de pin, 107,642 planches 

et 1,783,890 découpures de bois; l'accroissement atteint son 

point culminant en 1810 quand 33,798 tomes de bois dur (chêne), 

69,271 tonnes de pin, 312,423 planches et 3,887,306 découpures 

de bois sont emportés en Angleterre. Après 1810, le commerce 

décline ju&qu'à la guerre de 1812. Et voilà la première partie 

de l'histoire du droit international du Saint-Laurent terminée. 

Au cours de aette période, le Saint-Laurent a changé de 

maîtres par deux fois, c'est d'abord la France en 1534 qui devient 

le nouveau maître de la Rivière du Canada, souveraineté finale­

ment reconnue par le traité de Ryswick en 1697; ensuite c'est 

l'Angleterre qui en prend possession a la suite du traité de 

Paris en 1763. Cependant cette souveraineté successive de la 

France et de l'Angleterre ne fut pas sans conteste puisqu'à 

chacune des extrémités du fleuve surgissent des difficultés. 

C'est d'abord l'Angleterre qui en 1713, à la paix d'btrecht, 

contrôle le Golfe et plus tard les Etats-Unis, eâ 1763, acquiè-
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rent des droits sur les Grands Lacs. Il y a là comme une règle 
i 

mathématique qui revient constamment et semble vouloir établir 

dès le début le régime international du fleuve. Pendant la sou­

veraineté française (1534-1760), l'entrée du réseau fluvial est 

contestée et finalement concédée; au cours de la souveraineté 

anglaise ce sont les sources mêmes du fleuve qui font objet de 

discussion et que le traité de J4>y partage également entre le 

nouveau maître et ses anciennes'colonies. 

On nous croira peu-être naïf de parler de droit international 

et de règles établis a cette époque; cependant nous croyons que 

les droits existent en dépit des manuels et en dehors des con-

férances, le droit de propriété est éternel et existait même 

avant que l'homme l'eut classé dans ses codes. Toutefois, nous 

n'avons ici qu'un seul objet, montrer que le fleuve Saint-Laurent, 

dès l*ori0ine de sa découverte, devenait sujet du droit inter­

national à cause des multiples intérêts qu*entraînait sa pos­

session. 

&&&&&&&&&&&&&&&&&&&&& 
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SECOLDE PARTIE 

LE SAINT-LAURENT D'APRES 1812 

Nous e n t r e p r e n o n s d ' é t u d i e r ce q u ' i l c o n v i e n d r a i t d ' a p p e l e r 

l ' h i s t o i r e du Sa in t -Lau ren t contempora in . En e f f e t , ap rès 1812 

l e s E t a t s - U n i s et l e Canada forment deux pays r ée l l emen t d i s ­

t i n c t s . L ' A n g l e t e r r e a v a i t t o u j o u r s e s p é r e r pouvoir ramener ses 

anc iennes c o l o n i e s sous son i n f l u e n c e , l e t r a i t é de 1783 n ' é t a i t 

pour e l l e qu 'une p a s s a d e , son e s p o i r affermi par l e cas du Ver-

mont que l ' économie et l a géographie r a t t a c h a i t au Québec, demeu­

ra ancré dans son e s p r i t j u s q u ' a u j ou r de l a d é c l a r a t i o n de g u e r r e . 

Le t r a i t é de 1791 , c e l u i de G r e n v i l l e en 1795, l a i s s a i e n t à l a mé­

t r o p o l e de bonnes r a i s o n s de c r o i r e à un rapprochement mais l e s 

gue r re s napo léon iennes v i n r e n t tou t g â t e r . Le b locus a n g l a i s 

mécontenta l e s amér i ca in s q u i , de l e u r c o t é , r e f u s a i e n t de r e s ­

p e c t e r l e s t r a i t é s de 1791 e t 1795, tou t c e l a amena l a guerre à 

brève échéance e t de nouveau Canadiens e t Américains se f i r e n t 

l a l u t t e . . Nous passons sous s i l e n c e l e s e x p l o i t s des uns et des 

a u t r e s pour en a r r i v e r au t r a i t é , de Ghent en 1814 qui ne change 

en r i e n l a s i t u a t i o n , ce n ' e s t que l a conf i rmat ion de 1783, 

Chacun r e t o u r n e l e s t e r r i t o i r e s conquis et l e s f r o n t i è r e s des 

deux pays demeurent l e s mêmes q u ' a u p a r a v a n t . La pé r iode qui s u i t 

1814, b i en que r e l a t i v e m e n t p lu s cour t e que l a p r e m i è r e , demande 

d ' ê t r e p a r t a g é e à cause des événements qui dès l o r s s ' accumulent 

r ap idemen t . Nous c h o i s i r o n s l ' a n n é e de l a Confédéra t ion (1867) 

pour d i v i s e r n o t r e é t u d e . Le choix de c e t t e année n ' e s t pas 

a r b i t r a i r e p u i s q u ' a ce moment l e Canada se donne une c o n s t i t u t i o n 
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nouvelle et qu'alors le guerre de Sécession chez nos voisins 

brise non relations avec eux. On voit clairement que par la suite 

notre pays prendra une orientation nouvelle dans sa politique et 

le statut du Saint-Laurent ne sera pas sans se ressentir de ce 

courant nouveau. 

U814-1967) 

Le traité de Ghent, comme on l'a vu, n'ajoutait rien de nouveau 

à celui de Paris (1783). Un état d'esprit cependant s'en suivit, 

une froideur extrême entre Américains et Anglais. D'une part, 

les Américains battus sur toute la ligne demeuraient piteux et 

ne réclamèrent rien de ce qu'ils se proposaient, les Anglais eux, 

heureux de se débarrasser d'une guerre,, signèrent un traité en 

hâte pour être libre ensuite et donner le coup de grâce à Napo­

léon. On peut donc dire que nos voisins étaient servis par les 

cisconstances et qu'en toute autre occasion, le traitement eut 

été différent. Les relations entre les deux pays furent lentes à 

reprendre, eil 1815 une convention commerciale entre l'Angleterre 

et les Etats-Unis, bien que signée, ne fut pas ratifiée. Cepen­

dant le ministre américain à Londres, Albert Gallatin, signatai­

re du traité de Ghent, tentait d'obtenir pour son pays la liberté 

de navigation sur le Saint-Laurent, et dès 1818 il passait ré­

gulièrement au ministère des affaires étrangères pour renouveler 

ses réclamations. Ces dernières sont contenues dans le American 

Paper on the Navigation of the Saint-Lawrence(l8th Protocol). 

Tandis que la réponse anglaise est comprise dans le "British 

Paper on the Navigation of the Saint-Lawrence (24th Protocol). 
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Ces deux publications, sorties en 1823, donnent l'opinion de 

ohacun des pays en ce qui regarde la navigation libre sur le 

Saint-Laurent. Les arguments cités alors de part et d'autre 

sont ceux qui reviendront continuellement par la suite , aussi 

jugeons'de les présenter dès le début. Nous donnerons donc les 

arguments mis de l'avant par les Etats-Unis et la réponse de 

l'Angleterre à ces prétentions. 

Chez les Américains, les arguments apportés en leur faveur 

peuvent se diviser comme suit: 

A) argument g é o g r a p h i q u e 

B) a rgument économique 

C) a rgument h i s t o r i q u e 

D) a rgument de d r o i t . 

A. Argument Géographique: le traité de 1783 avait fait des Grands 

Lacs la limite du'territoire américain, celui de Ghent était 

venu consolidé cet état de chose, aussi nos voisins voyaient-ils 

dans le Saint-Laurent une issue naturelle vers la mer. 

"The river is the only outlet provided by nature 

for the inhabltants of several among the largest 

and most populous states of the american union. 

Their right to use it, as a médium of communication, 

rest upon the same ground of natural right and obvious 

neces8ity heretofore asserted by the Government in 

behalf of the people of other portions of the United 

States, in relation with the river Mississipi". 

(p. 34 doc. no 43)(20e cong. 1ère session) 

En plus d'insister sur la question de géographie, on compare la 
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la situation du Mlssissipi à celle du Saint-Laurent. Les deux 

traités de Paris, 1763 et 1783, en leur article 7 et 8 respec­

tivement accordaient libre navigation sur le Mlssissipi, il 

devrait en être ainsi du Saint-Laurent déclarent les Américains. 

B. Argument Economique: Si la terre est une source de production, 

l'eau permet de faire la distribution de ces ressources naturel­

les. Toute production qui ne serait pas distribuée deviendrait 

une perte et dès lors la possession du sol une charge inutile. 

"The relations between the soil and the water, and 

those of man to both, form the eternal basis of this 

right. Thèse relations are to intimate and powerful 

to be separated. A nation deprived of the use of the 

water flowing through its soil, would see itself 

stripped of many of the most bénéficiai, uses of the 

soil itself; so that its right to use the water, and 

freely to pass over it, becomes an indispensable 

adjunct to its territorial rights.... Why should the 

water impart it fertility to the earth, if the products 

of the latter are to be left to perish upon the shores"-

(ibid. p.37) 

C, Argument Historique: La conquête du Canada permit à l'Angle­

terre de prendre possession du Saint-Laurent et de l'incorporer 

à son empire. A ce moment, les Etats-Unis, alors colonies bri­

tanniques prirent part à cette conquête et ce droit de naviguer 

sur le Saint-Laurent leur revient en stricte justice. 

"If Great Britain possessed the navigation of this 

river prior to 1763, so did the people of United 

States, as part, at that time, of her own empire. 
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If she did not, but only first acquired it when the 

Canadaswere acquired, the people of the United States, 

acting in common with her, acquired it in common and 

at as early a date". (Ibid. p. 40) 

D. Argument de droifr: le droit de naviguer librement sur le 

fleuve est un droit naturel. 

"The common right to navigate it, is on the other 

hand, a right of nature.... as a gênerai principle 

it stands unshaken". (Ibid. p. 35) 

D'ailleurs ce droit est reconnu par le droit international et le 

traité de Vienne que l'Angleterre elle-même a signé. 

"There is no principle of international law and universal 

justice, upon which the provisions of the Vienna treaties 

are founded, that does not apply to sustain the right 

of the people of the United States to navigate the 

Saint-Lawrence". (Ibid. p. 37) 

Enfin, d'est Grotius lui-même qui vient à l'appui des 

arguments américains. 

"Property, he says, was originally introducsd with 

a réservation of that use which might be of gênerai 

benefit and not prejudicial to the interest of the 

owner." 

"A free passage ought to be allowed not only to persons, 

but to merchandise: for no power has a right to prevent 

one nation trading with another at a remote distance; 

a permission which, for the interest of the society, 



-41-

should be maintained; nor can it be said that any 

one is injure by it, for, though he may thereby be 

deprived of an exclusive gain, yet the lost of what 

is not his due as a matter of right, can never be 

oonsidered as a damage, or the violation of a claim." 

(Ibid. p. 41) 

C'est l'argument du droit de passage; celui qui n'a aucune 

sortie directe sur la mer a droit de faire du fleuve en aval un 

usage innocent, c'est-à-dire qui ne cause aucun dommage et n'occa­

sionne aucune perte aux. riverains du fleuve. 

L'Angleterre, de son coté, répondait aux arguments américains 

par un argument de droit tiré de Grotlus, Vattel et Bynkershoek. 

Il fallait distinguer entre droit parfait et imparfait. 

"The first question, therefore, to be resolved,is, whether 

a perfect right to *he/free navigation of the Saint-Law­

rence can be maintained according to the prinoiples 

and practioe of the law of the nations." Reférring to 

the most eminent writers on that subject we find that 

any liberty of passage to be enjoyed by one nation 

through the dominions of another, is treated by them 

as a qualified ocoasional exception to the paramount 

rights. of propertyt "The right of passage, says Vattel, 

is also a remainder of the primitive communion in which 

the entire earth was common to men and the passage was 

every where free according to their necessities. " 

Parmi ces droits naturels qui ont survécu a« nouvel ordre des 

choses, on compte le droit de nécessité et le droit d'usage inno» 
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cent sous lequel nous plaçons le droit de passage. 

"Rivers, says Grotius, are subject to property though, 

neither where they ri se, nor where they discharge them-

selves, be within our territory." 

"Property, says Bynkershoek, cannot deprive nations of 

the gênerai right of travelling over the earth in order 

to hâve communication with each other, for carrying on 

trade, and other just reasons." 

Et nous- continuons l'argument anglais prétendant que saul 

le droit de faire commerce permet la navigation libre. Tout 

autre intérêt ou intention en temps de paix comme en temps de 

guerre ne saurait restreindre le droit de propriété sur un fleu­

ve; les relations du sol et du fleuve avancées par le plénipo­

tentiaire américain de même que toute distinction entre rivières 

ne valent pas ici. L inquiétude anglaise est d'ailleurs e£?#r 

exprimée dans cet extrait du 24e protocole! "The exercise of a 

right, which thus goes the length of opening a way for foreign-

ers into the bosom of every country must necessarily be attended 

with inconvenience, and sometimes with alarm and péril to the 

stàte whose territories are to be traversed." Et enfin, insis­

tant sur l'imperfection du droit de passage, l'écrit anglais 

signale cet opinion de Vattel: 

,l The right of Innocent Use, says Vattel, is not a perfeot 

right like that of necessity; for it belongs to the master 

to judge if the use we would make of a thing that be­

longs to him, will be attended with no damage or incon­

venience." 
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Comme on le voit l 'Angle te r re s ' a t t a che surtout à la question 

de d r o i t , e l l e sa i t for t bien que c ' e s t là le point tournant de la 

question sans ce l a , l e s arguments économiques, géographiques et 

h i s to r iques apportés par >rr. Gallat in^ au nom des Eta ts -Unis , 

ne valent r i e n . Cependant l 'Angle te r re s 'étonne que les E t a t s -

Unis n ' a i e n t soulevé c e t t e question avant 1818, les t r a i t é s de 

1783 et 1812 n'en pa r l en t pas et i l n ' e s t f a i t aucune mention 

de ces réclamations avant ce jou r . 

Nous avons mis en présence la thèse américaine et la thèse 

angla i se , toutes deux apportent des arguments so l i de s . On 

remarquera cependant que l 'Angle te r re ne cont recar re pas d i r ec ­

tement le pro je t américain, e l l e admet même un dro i t mais impar­

fa i t en lui-même, i l ne dépend que de son contentement de le 

rendre pa r f a i t par une convention où un t r a i t é , en plaidant a in s i 

l 'Angle te r re sauve son p res t ige et ne me^contente pas les vues 

"américaines. Si bien que le s ec r é t a i r e d ' é t a t américain John 

Qui ne y-Adam s, en réponse à une l e t t r e de M. Albert Gallatin.^ 

lui écrivant de Londres, l u i recoia_iande d'en venir à une entente 

é c r i t e ( t r a i t é ou convention) avec l 'Angle te r re s ' i l lu i f a l l a i t 

en dernier l i eu passer par c e t t e formal i té . I l 'n'en res te pas 

moins v ra i que les d r o i t s amérisuins é ta ien t jus t e s et ex i s t a i en t 

réel lement; peu t - ê t r e a lors la nécess i té n ' é t a n t pas aussi p re s ­

sante qu 'aujourd 'hui ne p l a ; a i t - e l l e pa^ ce dro i t au rang de 

p a r f a i t . 

En ce qui regarde l'histoire, la conquête du Canada donnait 

aux Etats-Unis la droit de navigation sur le Saint-Laurent; les 

guerres de 1774 et 18131 leur enlevaient-elles pareil droit? 
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Nous ne le croyons pas , parce que dans ces guerres la question 

du Saint-Laurent é t a i t hors de cause, on ae b a t t a i t tout sim­

plement pour l ' indépendance des colonies de la Nouvelle Angle­

t e r r e . Si l 'on compare le cas au domaine p r i v é , on doit d i re que 

le père ne peut enlever à ses f i l s l o r s q u ' i l s viennent à matu­

r i t é (21 ans) les d r o i t s acquis durant leur jeunesse et adoles-

oence. Enfin l 'argument économique dans le temps n ' a v a i t pas de 

r é e l l e valeur mais aujourd'hui le négl iger s e r a i t f a i r e un faux 

pas . 

Au Canada, l e s r é s u l t a t s du t r a i t é de Ghent furent moins 

heureux, les marchands de Montréal auraient voulu p ro f i t e r des 

v i c t o i r e s canadiennes pour assurer leur prédominence sur les 

Grands Lacs, ou du moins é t a b l i r un é ta t indigène entre les 

r ives de l 'Ohio et du M l s s i s s i p i . De c e t t e façon, ou conser­

ve ra i t indirectement la t r a i t e des fourrures et dès lors le 

revà de l 'empire commercial du Saint-Laurent se t rouvai t r é a l i s é . 

Mais i l n 'en fut pas a i n s i , les p ré ten t ions indiennes avancées 

par les marchands n ' euren t pas même le bénéfice d'une d iscuss ion. 

On pensa donc de f a i r e du Saint-Laurent une a r t è re de commerce 

impérial mais pour r é a l i s e r ce programme i l f a l l a i t l 'union des 

deux Canadas. C'est à quoi s 'emploieront les t ra f iquants de Mont­

réa l désormais. Economiquement pa r l an t , le projet avai t du bon, 

i l nous permet t ra i t de r é g u l a r i s e r notre commerce avec les 

Etats-Unis et de r ég l e r définit ivement la question des t a r i f s 

imposés dans le port de Québec; c ' e s t probablement l 'unique coté 

favorable de l ' a f f a i r e . Tandis qu'à Londres on d i s c u t a i t de ? ro i t 

i n t e r n a t i o n a l pur, de dro i t pa r f a i t et imparfa i t , l ' E t a t de Kew-

York en t reprena i t le creusage du canal Erié dans le but évident 
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de détourner le commerce des lacs au p ro f i t de son port n a t u r e l , 

New-York. Canadiens et Américains avaient abandonné l ' i d é e du 

l i b r e échange sur l e s lacs et l es p rodui t s canadiens p ro f i t an t 

d'une préférence impériale se d i r igea ien t vers la Métropole. 

Le haut Saint-Laurent lui-même perda i t de sa valeur depuis le 

creusement du canal Rideau permettant d ' é v i t e r tous les rapides 

du fleuve sauf ceux de Lachine où un canal é t ? i t aménagé de lon­

gue d a t e . En 1629, le canal Welland est ouvert avec une pro­

fondeur de 8 p i eds . Les Américains en p rof i t en t à nos dépens; 

a i n s i , en 1834, 40,634 boisseaux de b l é s o n t d i r igés sur Montréal 

par le oanal Welland tandis qu'Oswégo détourne 224,2S5 boisseaux; 

pour la même année le canal Lachine l a i s s e passer 91,862 b a r i l s 

de far ine et 295,968 boisseaux de b l é ; de son co té , le canal 

Erié compte 977,027 b a r i l s de far ine et 748,433 boisseaux de 

b l é . Ajoutons à cela la réduction des t a r i f s anglais due à 

l ' i n f luence de la l igue de Cobdtn et au nouvel ère de l i b re 

échange, l 'on verra b ientôt que le Saint-Laurent se trouve en 

p i è t r e p o s i t i o n . Aussi l es marchands poussen t - i l s de l ' avant le 

proje t d'Union des provinces; i l s envoient à Londres de longues 

l i s t e s de s ignatures et de p é t i t i o n s , i l s réuss i ssen t même a 

i n t é r e s s e r Lord Durham qui dans son fameux rapport ne fera que 

r é a l i s e r le programme des marchands. Ces derniers encourageaient 

du même coup le creusage des canaux sur le Saint-Laurent créant 

une voie navigable continue d'une profondeur de 9 p i eds . La 

p o l i t i q u e cependant t i en t le haut du pavé, la chambre dee députés 

veut obtenir le dro i t de con t rô le r les subsides, le gouverneur 

re fuse , l a r ébe l l ion éc la te en 1837. Les p ro je t s de cana l i sa t ion 

sont oubl iés au mil ieu des t r oub l e s , s i bien qu'en 1838 le gou-
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vernement d é c l a r e qu'on n ' a p l u s d ' a r g e n t pour c o n t i n u e r l e s 

t r a v a u x ; l e r appor t Durham, en 183 9, recommande l e Sa in t -Lau ren t 

comme j o i n t commercial et p o l i t i q u e avec la Mé t ropo le . Désor­

mais avec l 'Union des L é g i s l a t u r e s (1641) , on n ' a u r a p lu s qu'une 

idée chez l e s Marchands: f i n i r l e s canaux t a n d i s que l e p r o t e c -

t ion isme e x i s t a i t encore en Angleterre* et é t a b l i r a l o r s la su­

p é r i o r i t é du S a i n t - L a u r e n t comme r o u t e commerc ia le . Avec la 

c o n s o l i d a t i o n du Canada en un seu l b l o c , i l i m p o r t a i t de d é t e r m i ­

ner nos f r o n t i è r e s avec nos v o i s i n s du Sud. La première en l i s t e 

es t c e l l e du Maine que l e t r a i t é d 'Ashber ton-Webster (1842) r é g l a 

d é f i n i t i v e m e n t . On réglementa a u s s i l a ques t ion de l ' e s c l a v a g e 

en Afrique et l e s o r t des r é f u g i é s de j u s t i c e . Pour ncus , ce 

qui nous i n t é r e s s e davan tage , c ' e s t l ' a r t i c l e VII où i l e s t d i t : 

I t i s f u r t h e r agrèed , tha t the Channels in the r i v e r 

Saint -Lawrence on both s i d e s of the Long Saul t I s l a n d s 

and of Barnhar t I s l a n d , the channe l s in the River 

D é t r o i t , on both s i d e s of the I s l a n d Bois Blanc , and 

between t h a t i s l a n d and both the Canadian and American 

s h o r e s , and a i l : t h e s e v e r a l channels and passages b e t ­

ween the v a r i o u s i s l a n d s l ay ing near tbe j u n c t i o n of 

the River S a i n t - C l a i r wi th the lal.e of t ha t na;r,e, 

s h a l l be e q u a l l y f r ee and open to the s h i p s , v e s s e l s , 

and b o a t s of both p a r t i e s . " 

C ' e s t l a p remières f o i s depuis l e s h o s t i l i t é s de 1812 

où i l e s t ques t ion o f f i c i e l l e m e n t de l a nav iga t ion sur l e f l euve 

on remarquera qu* on «"accorde n a v i g a t i o n que j u s q u ' à Cornwal l , 

c ' e s t - à - d i r e dans l e s l i m i t e s lu f l euve où l e s deux pays ont une 
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commune frontière, le bas du fleuve et le droit à la ner sont 

passés sous silence. 

quelques années plus tard, l'Angleterre et les -Eta^t-Unis 

entrent en pourparler et règlent la frontière de l'urcgon (1646). 

L'Angleterre alors reconnaît avec les Etats-Unis la navigation 

libre sur la rivière Columbia. C'est ce que nous dit l'article Ils 

"From the point at which the 49th parallel of north 

latitude shall be found to intersect the great north-

ern branch of the Columbia river, the navigation of the 

said branch shall be free and open to the Hudson's 

Bay Company, and to ail British subjects trading v. ith 

the same, to the point when the said branch meete. 

the main stream of the Columbia, and thence down the 

same main stream to the Océan, with free access into 

and through the said river or rivers; it is being 

understood, that ail the usual portages along the 

line thus described, shall in like manner be free 

and open." 

On se demandera que vient faire ici la rivière Columbia; on se 

rappellera le rapprochement fait par les Etats-Unis entre le 

Mlssissipi et le Saint-Laurent, et la réponse de l'Angleterre 

prétendant qu'elle ne s'était jamais servie du haut Mississipi. 

Ici, l'argument anglais ne vaudra plus puisque par traité elle 

réclame pour elle la navigation libre sur un fleuve dent la ma­

jeure partie coule en territoire américain. Cette idée de navi­

gation libre devenait populaire au Canada. Les marchands voyaient 

le protectionisme anglais s *efftfondrer, et avec lui la préfé-
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rence impériale; les concessions de tarifs faites au Canada sur 

le blé et le bois disparaissant, iious serons obligés de nous 

trouver de nouveaux marchés. Naturellement, c'est vers les Etats-

Unis qu'on regarda, en 1846; James Buchanan, ancian ministre ca­

nadien a New-York, suggérait, dans une lettre ouverte, au parlement 

canadien, d'ouvrir la navigation libre sur le fleuve; ce n'était 

pas sa première lettre du genre, lorsqu'il était à New-York il avait 

fait la même suggestion à Lord Durham, vers 1838. 

Tandis qu'on hâte le creusage des canaux sur le St-Laurent, le 

commerce ne cesse de diminuer)les importations, ainsi que les expor­

tations, s'en ressentent; ainsi, en 1844, il est entré dans le port 

de Montréal 1,610,659 livres de sucre et 937,105 livres de thé, si 

l'on compare ces chiffres avec ceux de 1846, soit 895,046 livres de 

sucre et 603,038 livres de thé, on constatera une diminution sensi-
-ut 

ble. Nos envois vers le Royaume-Uni sont en regard de nos importa­

tions; voici une ûonparaison entre l'année 1847 et 1848: 

1847 - 628,001 boisseaux de blé 651,035 barils de farine 

1848 - 23 8,051 " " " 3 33,5 95 barils " " 

Cette diminution du commerce nous orientait de plus en plus .vers un 

rapprochement avec les Etats-Unis. Le rêve de faire du St-Laurent 

la base d'un empire commercial venait de s'effondrer. Malgré le pa­

rachèvement tardif du réseau maritime continu de 9 pieds sur le 

fleuve (1848), il était évident que tout espoir était perdu. On 

vit s'élever au Canada une campagne d'annexion aux Etats-Unis qui, 

bien que de courte durée, eut cependant ceci de boni amener le 

tfcaité de Réciprocité de 1854 entre les Etats-Unis et le Canada. 
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Oû y é t a b l i t des d r o i t s de pèches sur nos cotes pour les 

américains qui eux nous fo.nt la même concession chaz-eux. U.rt • I 

et I I ) . Plus loin ( a r t . I I I ) , on admet en franchise aux E t a t s -

Unis notre bo i s , b l é , f a r i n e , beur re , poissons e t c . C'est 

l ' a r t i c l e IV cependant q u ' i l importe de c i t e r : -

" I t i s agreed that the o i t i z ens and inhabi tan ts of the 

United Sta tes sha l l hâve the r i g h t to navigate the 

r i v e r Saint-Lawrence used as the means of communication 

between the Great Lakes and the At lan t ic Océan with t h e i r 

v e s s e l s , boats and c r a f t s , as ful ly and as freely as 

the subjects of her Britannic Majesty, subject only to 

the same t o l l s and other assesments as now are or may 

hereaf te r be exacted of Her Majesty 's sub jec t s , i t i s 

being understood, however, that the Br i t i sh Government 

r e t a i n s the r i g h t of suspending t h i s p r iv i l ège on giving 

due not ice thereof to the governmeut of the United S t a t e s . " 

Pour la première f o i s , le Canada accorde aux E t a t s -

Unis le d ro i t de passage sur tout le fleuve ?aint-Laurent ; le 

t r a i t é de 1794 avai t accordé le d r o i t de navigation in té r i eure 

sur l e s Grands Lacs et la p a r t i e in te rna t iona le du fleuve; le 

t r a i t é d'Ashberton, en 1842, avai t réaffirmé ces d r o i t s ; l ' a j u s ­

tement des f ron t iè res de i'Orégon avai t pose un précédent en 

é t a b l i s s a n t j.a navigation l i b r e sur la r i v i è r e Columbia. Le 

t r a i t é d 'Elgln (1854) venai t couronner saïuarche vers la liberté* 

en é t a b l i s s a n t nettement le droit pour les Américains d ' a t t e i n d r e 

la haute mer v ia ie f leuve. Les vues du p l é n i p o t e n t i a i r e améri­

ca in , *f. Albert Galatîn (1818-1823) triomphaient enfin. Cette 
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concession, quoique t a r d i v e , place désormais notre fleuve au rang 

des f leuves internat ionaux et c ' e s t ce régime qu'on devra lu i 

appl iquer . Cependant, l 'Ang le t e r r e a le p r iv i l ège de révoquer 

cet a r t i v l e IV du t r a i t é , e l l e ne le fera pas mais on voit q u ' i l 

exis te encore une h é s i t a t i o n dans l ' a t t i t u d e angla ise : on concède 

..d'un coté mais on se ménage une porte de s o r t i e d ' a u t r e p a r t . 

Le Canada tiire de ce t r a i t é de nombreux avantages d 'autant 

plus qu'a la l i s t e de produi ts manufacturés i n s c r i t s dans notre 

t a r i f , le pays peut a jouter constamment. Par ce manège, now?» 

produite naturel* pas se" aux Etats-Unis en f ranchise , tandis que 

les fabr ican ts araericains sont grevés de taxes. On voit d ' i c i quel 

p rof i t en r e t i r e l e Dominion et l 'on se demande pourquoi les E t a t s -

Unis n 'ont pas dénoncé ce t r a i t é avant 1866. On peut c ro i r e que 

voulant conserver l a l i b e r t é de passage sur le Saint-Laurent , 

l i be r t é condi t ionne l le que l 'Angle te r re pouvait révoquer sur avis,-

nos vois ins hé s i t è r en t longtemps avant de r e j e t e r le pacte en 

en t i e r ; car s ' i l com^or-: a i t pour eux des désavantages économiques, 

i l ne leur appor ta i t pas moins c e t t e concession si longtemps 

recherchée, l i b r e passage des Grands Lacs a l 'Océan. 

La guerre de Sécession amena la fin du t r a i t é ; l 'Angle te r re 

en r a v i t a i l l a n t les E ta t s du Sud s ' é t a i t a t t i r é le mécontentement 

des E ta t s du Nord, auss i dès 1866 Washington s i g n i f i a - t - i l son 

dés i r de voir le pacte de 1854 prendre f i n . 

Avec la révocation du t r a i t é , le p r iv i l ège de la l i b e r t é de 

navigation sur le fleuve est suspendu et durant cinq ans, jjsriode 

relat ivement cour t e , le fleuve redevint fleuve fermé pour nos 

vo i s ins du Sud. 
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Durant ce temps le Canada se donnait une cons t i t u t i on ; a sp i ­

rant a plus de l i b e r t é , l e s Canadiens, après la conquête du gou­

vernement responsable , se devaient de dé t ru i re le t r i s t e Acte 

d'Union de 1841 ne répondant plus aux a sp i r a t ions de tous , et 
v-

d ' a i l l e u r s p resqu ' inopéran t . Avec la Confédération, le Canada 

prend réellement son dernier essor vers la l i b e r t é complète, se 

sentant grandir par l ' e spérance d 'é tendre son domaine d'un océan 

a l ' a u t r e . Ce pas dans le domaine c o n s t i t u t i o n n e l aura aussi 

son influence sur le domaine commercial e t , p a r t a n t , sur le régime 

f l u v i a l . 

(1867-195 91 

Par l ' un ion des Provinces Maritimes avec Québec1 et Ontar io , 

et la perspect ive de grandir davantage son domaine, le Canada 

devient un pays d'envergure e t , des l o r s , ses r e l a t i o n s avec ses 

vois ins deviennent plus s é r i euse s . I l importait d'abord à notre 

pays de r é t a b l i r l e t r a i t é d 'Elgin que la guerre de Sécession 

avait e f facé . Des négociations, en t repr i ses à Washington avec 

Sir John MacDonald comme représentant de la Grande Bretagne, 

aboutissent au t r a i t é de 1671. 

Nous n 'ent reprendrons pas de d iscuter la valeur de ce t r a i t é , 

seuls nous in té ressen t les a r t i c l e s s 'adressant a la navigation 

sur le Saint -Laurent ; c ' e s t d 'abord l ' a r t i c l e XX\fI : 

"The navigation of the River Saint-Lawrence, ascending 

and descending from the 45 th p a r a l l e l of north l a t i t ude 

where i t ceases to.form the boundary between the two 

c o u n t r i e s , from, to and into the sea, sha l l for ever 

remain free and open for the purposes of commerce to the 
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" c i t i z e n s of the United S t a t e s , subject to any laws 

and régu la t ions of Great Br i ta in or of the Dominion 

of Canada, not incons is ten t with such p r iv i l ège of 

free naviga t ion ." 

Voilà le dernier pas vers la l i b r e navigat ion sur le f l euve . Le 

t r a i t é d 'Elgin l ' a v a i t déjà accordée mais non sans r e s t r i c t i o n s , 

l 'Angle te r re se réservant le d ro i t de révocat ion . En 1871, on 

s t ipu le que l ' a r t è r e commerciale doit r e s t e r ouverte pour tou­

jou r s , des l o r s i l n 'y a plus l 'ombre d'un doute sur la question. 

Plus l o in , à l ' a r t i c l e XXVII, chacun des pays concède à 

l ' a u t r e le d r o i t de naviguer sur leurs canaux r e s p e c t i f s , mention 

p a r t i c u l i è r e é tant f a i t e pour le canal de Welland et ce lu i de la 

r i v i è r e S a i n t - C l a i r . En dernier l i e u , l e s Etats-Unis accordent 

au Canada des p r i v i l è g e s sur le lac Michigan; ceux-ci sont spé­

c i f i é s à l ' a r t i c l e XXVIII. 

"The navigation of Lake Michigan sha l l a l so , for the term 

of years mentioned in a r t i c l e XXXIII of t h i s t r e a t y , 

be f ree and open for the purposes of commerce to the 

subjects of Her J r i t a n n i c Majesty, subject to any laws, 

and régu la t ions of the United S t a t e s , or the States 

bordering thereon, non inconsis tent with such p r iv i l ège 

of free nav iga t ion . " 

Dans la période qui suit 1871, le Canada brûle les étapes et 

prend rapidement place parmi les grandes na t ions . C'est d'abord 

une expansion t e r r i t o r i a l e , successivement le Manitoba (1870), 

la Colombie Britannique (1671), l ' I l e du Prince Edouard (1873) 

et enfin la Saskatchewan et l 'A lbe r t a (1905) sont annexés aux 

quatre provinces confédérées en 1867. Pu i s , pour £a i re de ce 
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domalne géographique une uni té économique, i l f a l l a i t des voies 

de communications capables de l i e r ent re e l l e s les contrées 

nouvel les . Dès 1885, le Canadien Pacifique exploite un dhemin 

de fe r i n t e r c o l o n i a l , tandis qu'en 1905, la voie navigable con­

tinue de Port-Arthur à l'Océan est portée de 9 à 14 pieds de 

profondeur. Cependant nos vois ins du Sud ne sont pas sans inf lu­

encer la po l i t i que du pays, nos gouvernants veulent se protéger 

contre eux et i n s t a l l e n t un protectionisme rigoureux sur notre 

commerce, permettant a ins i à nos indus t r ies naissantes de se 

développer. Peu à peu, c e t t e c ra in t e s 'évanouit et avec l ' a v è ­

nement de Sir Wilfrid Laur ier , le gouvernement adopte une p o l i ­

t ique de p ro tec t ion l i b é r a l e , les t a r i f s sont abaissés de 20 et 

35$; l ' immigra t ion , d ' a u t r e p a r t , amène le développement de 

l 'Ouest e t , de 1903 à 1913, 2,500,000 nouveaux venus s ' i n s t a l l e n t 

au pays. Dans ce t t e course vers le progrès , tandis que le com­

merce, l ' i n d u s t r i e et l ' a g r i c u l t u r e se développent, i l importait 

que notre pays déterminât une fo is pour toute le t e r r i t o i r e f l uv i a l 

et maritime sur lequel s ' exe rça i t sa j u r i d i c t i o n , et c ' e s t en 

1909 que la Grande Bretagne signe à Washington le t r a i t é des Eaux 

F ron t i è r e s . C'est surtout sur les Grands Lacs que se porte-

l ' a t t e n t i o n des négociateurs du t r a i t é , on é t a b l i t aussi ia fron­

t i è r e i n t e rna t iona l e sur le fleuve et enfin on réaffirme la 

l i b e r t é de navigation sur le réseau l au ren t i en . 

"The high Contract ing Pa r t i e s agrée that the naviga­

t ion of a i l navigable boundary waters sha l l for ever 

continue free and open for the purposes of commerce 

to the inhab i tan t s and to the ships, vesse ls and boats 

of both count r ies equally 
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**It i s fur ther agreed tha t so long as t h i s t r e a t y 

sha l l remain in force, t h i s same r ight of navigation 

sha l l extent to the waters of Lake Michigan and to a i l 

canals connecting with boundary waters , and now e x i s t -

ing or which may hereaf te r be constructed on e i the r 

sida of the l i n e . " 

Bien q u ' i l ne s ' ag i s s e i c i que des eaux l imi t rophes , p lus ieurs 

s 'accordent à reconna î t re qu 'a lo rs l a Grande Bretagne accorde 

définitivement le l i b r e accès aux Etats-Unis sur^tout le réseau 

du Saint-Laurent . En e f f e t , seuls les Grands Lacs ne possé­

daient pas un s t a t u t Jur id ique défini par un t r a i t é quelconque. 

Par le t r a i t é de 1909, i l ne f a i t plus l'ombre d'un doute que 

la voie maritime de Duluth à l^Océan est devenue in te rna t iona le 

puisque l e s Grands Laos sont ass imilés aux eaux f ron t i è res et 

que, sur ces de rn i è r e s , les navires peuvent fa i re commerce en 

toute l i b e r t é . 

I c i se termine notre enquête sur l ' h i s t o i r e du dro i t i n t e r ­

nat ional f l u v i a l . Après 1909, p lus ieurs conventions et t r a i t é s 

seront s ignés, mais ne viendront r ien a jou te r , ni re t rancher 

aux p r i v i l è g e s accordés et acquis par les deux ya.je. Qu' i l 

nous suff ise de pa r l e r i c i de la Commission Conjointe In ternat io­

nale créée en 1909 et ayant charge de toutes les questions r e l a ­

t ives axix eaux l imitrophes qui gisent entre le Canada et les 

Eta ts -Unis . C'est c e t t e Commission qui, en 1920, 1924, 1932, 

1939 et 1941, en t r ep r i t l es négociat ions pour le creusage du 

Saint-Laurent et l ' u t i l i s a t i o n de l ' éne rg ie é lec t r ique sur le 

fleuve* ces d i scuss ions , f a i t e s dans l ' e s p r i t le olus pac i f ique , 
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donnent au monde un exemple de concorde et de s i n c é r i t é . 

Enf in , c i t o n s que lques t r a i t é s rég lementan t l a pêche sur nos 

r i v e s ; c e l u i de 1923, i n t e r d i s a n t l a pêche du f l é t a n durant une 

pér iode d é t e r m i n é e . d e l ' a n n é e e t c e l u i de 1937, rég lementan t l a 

pèche du saumon en Colombie Canadienne. Ces t r a i t é s ne changent 

en r i e n l ' e s p r i t de 1909, pas p l u s , d ' a i l l e u r s , l a convent ion de 

commerce passée en 1935 avec l e s E t a t s - U n i s . 

Comme nous l e voyons, l e Canada et l e s E t a t s - U n i s , en 1939, 

sont dans des r e l a t i o n s l e s p l u s e n v i a b l e s et no t re pays , en t r é 

en guer re c e t t e même année , n ' a pas à se souc i e r de sa f r o n t i è r e 

du Sud e t peut donner l e m e i l l e u r de ses f o r c e s pour a i d e r 

l 'Empire b r i t a n n i q u e dans sa l u t t e c o n t r e l s c o n t i n e n t européen. 

La gue r re p r é s e n t e c h a n t o e r e - t - e l l e le s t a t u t du Sa in t -Lau ren t ? 

I l est t r o p t ô t pour présumer quoi que ce s o i t , c o n t e n t o n s -

nous des p o s i t i o n s a c q u i s e s au. cours de no t r e h i s t o i r e e t s u r t o u t 

depuis 1812. 

Pour m e t t r e f i n à c e t t e p é r i o d e 1812-1939, rappe lons r a ­

pidement l a marche de n o t r e f leuve v e r s son s t a t u t i n t e r n a t i o n a l . 

La guer re de 1812 a v a i t remis t o u t e s l e s q u e s t i o n s en jeu 

et même suppr imé, d ' a p r è s c e r t a i n s , tous l e s d r o i t s a c q u i s - p a r 

l e s E t a t s - U n i s sur n o t r e f l e u v e . L ' A n g l e t e r r e n ' ayan t ^ lu s 

accès aux sources du M i s s i s s i p i , l e s E t a t s - U n i s é t a i e n t exc lus 

du S a i n t - L a u r e n t . Des d i s c u s s i o n s s ' é l è v e n t à Londres , e n t r e 

p l é n i p o t e n t i a i r e s amér i ca ins et m i n i s t r e s a n - l a i s ; aucun r é s u l ­

t a t p o s i t i f n ' e s t ob tenu , t ou t au p l u s é t a b l i t - o n l a p o s i t i o n 

de chacune des p a r t i e s . 
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Avec l 'accroissement du pays, la question des f ron t i è re s 

se pose e t , dès ce moment, le fleuve es t l ' o b j e t de d i f fé ren t s 

t r a i t e s . A p a r t i r le 1842, on verra que successivement chacune 

des p a r t i e s du bassin du Saint-Laurent , Golfe, ï leuve et Lacs, 

passeront sous l e régime i n t e r n a t i o n a l . 

C 'est d 'abord la section f ron t i è r e du f leuve, qui va de 

Kingston à Cornwall, qui est déclarée l i b r e et ouverte aux 

navires des deux pays par le t r a i t é d 'âshber ton. 

Ensui te , l ' a ccè s à l'Océan à 'pa r t i r des Grands Lacs est 

accordée à nos vois ins par l e t r a i t é d 'Elgin en 1854. Dès l o r s , 

le f leuve et le Golfe sont ouverts à la l i b r e navigat ion, ce-

pendant oe p r iv i l ège peut ê t r e supprimé par l 'Angle te r re sur a v i s . 

Le t r a i t é de Washington, en 1871, vient s t a b i l i s e r la s i ­

tuat ion précédente en•é tab l i s san t une l i b e r t é constante de na­

vigation sur le golfe et le f l euve . 

Enfin, le même p r i v i l è g e est étendu anx Grands Lacs, en 

1909, quand les eaux l imitrophes et le Lac Michigan sont dé­

c la rés ouverts pour le commerce des navires des deux pays. 

Reconnaissons maintenant que c ' é t a i t la l 'aboutissement 

normal de toutes l e s négociations survenues entre Canadiens et 

Américains. Théoriquement p a r l a n t , l e f leuve devait ê t re 

i n t e rna t i ona l i s é dès 1783, quand les Etats-Unis furent déclarés 

indépendants. Toutefois , ce n ' e s t que 120 ans plus tard que la 

question sera r é g l é e , soit en 1909. C'est là un exemple de ce t t e 

marche lente de l ' h i s t o i r e dont on retrouve maints témoignages 

au cours des âges . 

&&&&&&&&&&&&&&&&&& 
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CHAPITRE IV 

La ques t ion économique 

On se demandera p e u t - ê t r e que v i e n t f a i r e i c i la ques ­

t i on économique a l o r s q u ' i l s ' a g i t d 'une ques t ion de d r o i t ? 

Q u ' i l nous s u f f i s e de r a p p e l e r i c i qu 'au régime f l u v i a l se 

r a t t a c h e le problème de la nav iga t i on et que tou t f l e u v e , 

f u t - i l morcelé e n t r e d i v e r s .pays, ne peut ê t r e i n t e r n a t i o n a l , 

s ' i l n ' e s t nav igab le ' . Déjà l ' i d é e de n a v i g a b i l i t é évoque en 

nous l a q u e s t i o n du t r a n s p o r t e n t r a î n a n t à sa s u i t e l e p r o ­

blème des communicat ions. 

C ' e s t donc i c i , dans la ques t ion économiojie que l ' o n 

r e t r o u v e l e s arguments appo r t é s par Albe r t G a l a t i n , en 181b, 

en faveur de l ' i n t e r n a t i o n a l i s a t i o n du f l e u v e : d 'abord l e s 

r e l a t i o n s du s o l e t de l ' e a u , l ' u n p r o d u c t e u r , l ' a u t r e d i s ­

t r i b u t e u r ; e n s u i t e l ' a rgument du d r o i t de passage pour l e s 

h a b i t a n t s r i v e r a i n s des Lacs et qui n ' o n t .pas d ' a u t r e accès 

à l a mer. Ce sont ces deux arguments que nous reprendrons 

jjour l e s é l a b o r e r avec tou te la force que l e u r p r ê t e n t l e s 

c i r c o n s t a n c e s p r é s e n t e s . 

Nous nous i n t é r e s s e r o n s s u r t o u t a 1 * éco^o.~ie des 

Grands Lacs vu que ce sont eux qui cond i t i onnen t la v a l e u r 

des arguments c i t é s p l u s h a u t . D'abord la démographie sur 

l e co té a m é r i c a i n . Huit é t a t s amér ica ins son4", d i rec tement 

i n t é r e s s e s au commerce sur l s i Grands Lacs; nous l e s c i t e r o n s 

en donnant l e u r p o p u l a t i o n et l e s p r i n c i p a u x p o r t s qui s ' y 
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r a t t a c h e n t . 

Minnesota 2,564,OOOh. Duluth 

Wisconsin 2 , 9 0 0 , 0 0 0 , h . Milwaukee 

Michigan 4 ,763,000 h . D é t r o i t 

Ohio 6,713,000 h . Tolédo, Cleveland 

In idana 3 ,450,000 h . Gary, Michigan 

Pensy lvan ie 10,136,000 h . Er ié 

New-York 12,935,000 h . Buf fa lo . Roches t e r , Oswégo 

I l l i n o i s 7 ,845,000 h . Chicago 

Ains i p l u s de 50,000,000 d*habi t t .n t s du c e n t r e des E t a t s - U n i s 

n ' o n t que le réseau du Sa in t -Lau ren t pour communiquer avec l a 

Haute Mer. I l c o n v i e n d r a i t d ' a j o u t e r i c i neuf a u t r e s é t a t s 

que l a n é c e s s i t a des moyens de communication r a t t a c h e à l ' é ­

conomie des Grands Lacs . A i n s i , des E t a t s d ' I o w a s , du M i s s i s -

s o u r i , des deux Dakotas , du Nébraska, du Kansas , du Montana, 

du Wyoming, du Colorado e t de l ' I d a h o , l e s f r a i s de t r a n s p o r t s 

f e r r o v i a i r e s sont p l u s bas pour a l l e r ve r s Chicago que pour 

a l l e r v e r s l ' A t l a n t i q u e ou l e Golfe du Mexique. En e f f e t , de 

Sand Po in t (Montana) et de Lewiston ( ida j jo) , i l en coûte l e 

même p r i x pour t r a n s p o r t e r 100 l b s . de marchandise ve r s 

Chicago ou Galves ton , s o i t #2 .21 . De Cheyenne (Wyoming), 

Denver e t Pueblo (Colorado) , l e s p r i x pour l a même q u a n t i t é 

de marchandise sont de f l .02 . et $1.20 en d i r e c t i o n de Chicago 

e t Galveston r e s p e c t i v e m e n t . On v o i t par l ' immens i t é du 
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t e r r i t o i r e i n t é r e s s é et p a r l 'énorme p o p u l a t i o n qui s ' y t r o u ­

ve que l a ques t ion des Grands Lacs dev ien t s é r i e u s e et que 

l ' a c c è s a l a mer d e v i e n t n é c e s s i t é . L ' A n g l e t e r r e de 1820 

ne v o y a i t pas a l o r s l a n é c e s s i t é d ' a c c o r d e r p a r e i l p a s s a g e , 

a u j o u r d ' h u i on ne s a u r a i t c o n t e s t e r ce d r o i t . 

Si main tenan t l ' o n c o n s i d è r e la p roduc t ion des E t a t s 

en c a u s e , l ' o n v e r r a que c e t t e r e l a t i o n e n t r e l e so l e t l ' e a u 

dev ien t é v i d e n t e , que l e p l é n i p o t e n t i a i r e américain au temps de 

1820 a v a i t r a i s o n de c i t e r cet argument économique. Pour 

l a p roduc t ion des g r a i n s , v o i c i -Jlùelle es t l a p a r t appor tée 

par l e s é t a t s du c e n t r e amér ica in n ' a y a n t que l e s Grands Lacs 

comme débouché. 

( en .boisseaux) 

E t a t s - U n i s E t a t s Centre % 

Blé 834,677,000 598,954,000 71.8 

Orge 66,563,000 55;359,000 83.2 

Bar ley 196,849,000 143,854,000 73 .1 

Maïs 2 ,889 ,850 ,000 1,930,566,000 66,8 

Avoine 1,334,707,000 1,071,938,000 78.7 

N.B. Ces c h i f f r e s sont p r i s sur une Moyenne de 10 a n s . 

On v o i t donc que p l u s de 75$ de l a product ion des g r a i n s 

amér i ca ins doivent s ' é c o u l e r sur l e s Lacs et que consé -

quemment l a d i s t r i b u t i o n de ces p r o d u i t s n é c e s s i t e une 

a r t è r e commerciale donnant accès à l a grande r o u t e des 

p e u p l e s : l 'Océan* 



- 6 0 -

Les ch i f f re s apportés précédemment prouvent d'emblée 

l a nécess i t é d ' ouv r i r notre fleuve à la navigation améri­

ca ine ; cependant, si nous avons accordé ce p r iv i l ège dans 

le passé, pouvons-nous d i r e , qu'en p ra t ique , c ' e s t là une 

concession v a l a b l e . Nous ne le croyons pas , puisque la 

quanti té du commerce américain passant par nos canaux est 

nég l igeab le . Voilà pourquoi, on a songé à agrandir et dé­

velopper nos canaux sur le Saint-Laurent , de sorte que la 

production du centre du continent puisse a t t e ind re la haute 

mer sans d i f f i c u l t é . C'est l a question de la cana l i sa t ion 

du Saint-Laurent discutée et en marche depuis 1910 et dont 

nous allions f a i r e l ' h i s t o i r e et la c r i t i que-dans les pages 

à v e n i r . 

Nous par lerons d'abord du proje t lui-même, suivront 

l ' h i s t o i r e de nos canaux et un bref résumé des négociat ions, 

enfin, pour i n s i s t e r sur la nécess i té du p ro je t , quelques 

arguments économiques soutenus à l ' a i d e de s t a t i s t i q u e s 

viendront c lore la quest ion. 

Lft Canal isat ion 

L'expression "Canalisat ion du Saint-Laurent" s ' a p p l i ­

que à un pro je t dont l e but se ra i t d ' é t a b l i r une voie na­

vigable ininterrompue sur l e Saint-Laurent , entre Montréal 

et l e s eaux l i b r e s du lac Supérieur, en aménageant un chenal 

de 27 pieds de profondeur, des bar rages , des écluses et 

au t r e s ouvrages qui permet t ra ient auss i aux t r ansa t l an t iques 

de 25|- pieds de t i r a n t d'eau de doubler Montréal pour se 
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rendre aux ports occidentaux des Grands Lacs, Port-Arthur, 

Fort-William, Duluth et Chicago. Le projet, tel qu'on 

l'envisage, comporterait de plus 1*aména0ement d'une sour­

ce d'énergie de 2,200 ,000 chevaux dans la section inter-

nationale du Saint-Laurent. 

Il est à remarquer que Montréal ne se trouve qu'à 

183 milles du lac Ontario et que, sur ce parcours, seulement 

70 milles ne sont navigables et qu'on doit contourner les 

rapides par une série de canaux dont la longueur globale 

est de 75.92 milles. C'est là une distance minime quand 

on sait que le fleuve et ses canaux offrent une voie navi­

gable de 2,218 milles (distance du Détroit de Belle-Isle 

à Port-Arthur)• 

Les travaux à exécuter sur le parcours peuvent se 

résumer ainsi» 

(1) Construire, entre le havre de Montréal et le 

lac Saint-Louis, des barrages de régularisation et 

y aménager un canal doté de 3 écluses. 

(2) Construire, sur le canal d'énergie de Beau-

harnois, des écluses et autres aménagements de 

navigation. 

(3) Draguer des battures dans le lac Saint-François. 

(4) Construire des barrages, des canaux latéraux et 

trois écluses, creuser un chenal dans la section des 

Rapides Internationaux, et ériger deux usines gé­

nératrices pouvant produire en tout 2,200,000 chevaux. 
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(5) Approfondir certains biefs du canal Welland. 

(£) Exécuter du dragage supplémentaire entre le 

lac Supérieur et le lac Erié et construire une 

écluse au Sault Sainte-Matie. 

Il ne nous appartient ^as de discuter des points tech­

niques du projet, disons seulement que le coût des travaux 

dans la section internationale s'élèvera, selon le rapport 

du Comité International des Ingénieurs, à $266,170,000. 

Le Canada paierait 50$ de ce montant et recevrait une com­

pensation de #100*000,000. pour les travaux effectués au 

canal Welland. 

Histoire 

Le problème fondamental du t ransport au Canada peut 

se ramener à deux fac teurs principaux et connexes: l a 

populat ion, relat ivement peu nombreuse, est disséminée 

sur une vas te étendue de t e r r i t o i r e ; et pour r e l i e r les 

vas tes régions co lon i sées , i l faut surmonter de grands 

obs tac les n a t u r e l s . Ce sont là des nécess i t é s Imposées 

par l a géographie et q u ' i l nous faut m a î t r ^ i s e r . Dès le 

début de l a co lon ie , nos ancêtres l ' on t compris et l es 

quelques obstac les s 'o f f rent sur leur chemin, en voya­

geant sur la grande rou te f luv ia le du Canada, i l s ont 

ten té à maintes r ep r i se s de les contourner. Le canal 

Lachine remonte jusqu'en 1700; cependant ce n ' e s t que sous 

l e régime angla is que le commerce devient important Sur le 

fleuve et nécess i t e une a r t è r e continue du lac Ontario 
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ï ' o n t r é a l . Répétons brièvement i c i que, dès 1648, l a vo ie 

n a v i g a b l e a t t e i n t 9 j j ieds de profondeur mais en c e l a e l l e 

a v a i t é té devancéepar l e cana l Er ié ouvert dès 1817; l a 

r é v o c a t i o n de l a l o i sur l e s c é r é a l e s en 1846 r é d u i s i t à 

néant l ' e s p o i r de nos e x p o r t a t e u r s de g r a i n s et l ' e f f o r t 

de 1843-48 fu t vainement t e n t é . C ' e s t en 1905 que l ' e n ­

semble de nos canaux su r l e Sa in t -Lau ren t a t t e i n t une pro«» 

fondeur de 14 p i e d s m a i s , encore l à , nous sommes devancés pa r 

nos v o i s i n s de l ' L t a t de New-York; en même temps, l e s p r o ­

grès dans l ' a r t nau t ique permet ten t aux n a v i r e s de d é p l a ­

ce r un volume s u p é r i e u r et b i e n t ô t n o t r e réseau dev ien t 

v ieux j e u . Malgré c e l a , l a s i t u a t i o n demeure l a même, 

nos canaux sont r e s t é s e x i g u s , on n ' a r i e n accompli qui 

v a i l l e . On a b ien amél ioré l e cana l de Welland e t p o r t é 

sa profondeur à 25 p i eds en 1932, de même que l e nouveau 

cana l de Beauharnois se rvan t exclusivement à l a p roduc t ion 

d ' é n e r g i e é l e c t r i q . u e r m a i s à tout prendre c e l a n ' a v a n t a g e 

guère s i l e r e s t e du r é seau garde sa profondeur de 14 

p i e d s . Une brève comparaison avec nos chemins de f e r nous 

f e r a v o i r que nos canaux t i r e n t de l ' a r r i è r e . L'ensemble 

des canaux du pays a v a i t c o û t é , au 31 mars 1931, ^314 ,404 ,229 . 

a l o r s que la même année l e s c a p i t a u x absorbés par l e s che ­

mins de f e r s ' é l e v a i e n t à #4 ,232 ,022 ,088 . I l e s t év iden t 

que nos v o i e s f e r r é e s dépassent nos vo ies mar i t imes d 'emblée 

a l o r s que le c o n t r a i r e d e v r a i t se p r o d u i r e vu que l e s d e r ­

n i è r e s sont l e s p lu s anc iennes et l e s p l u s e x p l o i t é e s . 

I c i l e Canada va à r ebour s de l ' économie et f a i t a g i r ses 
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navi res comme vassaux de ses voies f e r r é e s . 

Le problème des communications a été compris de bonne 

heure aux Etats-Unis et dès 1905 on t e n t a i t de nous appro­

cher pour améliorer le système de nos canaux. En 1910, 

l a Commission In te rna t iona le des eaux l imitrophes prend 

l ' a f f a i r e en main. Tour à tour , on crée commission d*in-~ 

génieurs et on assemble des exper t s . C'est en 1920 une 

enquête poussée sur la question par la même commission 

suggérant une aut re enquête plus approfondie. On se pro-

nène dans 16 é t a t s et 5 provinces et, en 1924, on crée une 

Commission mixte d ' ingénieurs qui f a i t rapport en 1926. 

On es t d iv isé sur la méthode à suivre , l es Américains 

favor isent un plan de concentrat ion unique, les Canadiens sont 

en faveur de la concentration en deux po in t s . Peu a peu, 

on en vient à par tager l e s vues des ingénieurs américains 

après des conférences et négociat ions en 1932 et 1939. 

Enfin, le 19 mars 1941, les Etats-Unis et le Canada signè­

rent une entente sur l 'exécut ion des travaux de cana l i s a ­

t ion, , entente qui à l ' heure ac tue l l e at tend l 'approbat ion 

du sénat américain et du parlement canadien. Nous ne 

saurions trop i n s i s t e r sur l ' adopt ion de pa re i l p r o j e t , le 

temps de guerre pa ra î t des plus favorables pour entreprendre 

les travaux proposés; nombre de fac teurs concourrent pré­

sentement à la r é u s s i t e de l ' e n t r e p r i s e . 

C'est d'abord la nécessi té d 'énergie é lec t r ique dans 

l a province d 'Ontario et les Etats du Centre-Américain. 
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I>e pro je t permettra d 'harnacher 2,200,000 chevaux dans la 

sect ion in t e rna t iona le et l ' amél iora t ion du canal de Beau­

harnois augmenterait nos ressources hydrauliques de 2,000,000 

C.W., sans compter que l'aménagement du canal Lachine ajou­

t e r a i t de son coté 700,0000.Y/. Au t o t a l plus de 5,000,000 

de chevaux-vapeur permet t ra ient aux indus t r i e s canadiennes 

et américaines de donner un mei l leur rendement e t , pa r l ' e x ­

por ta t ion de not re énergie é lec t r ique outre f ront iè re ,nous 

aurions une source de revenus remarquable. 

Ensuite l ' a f f luence des capitaux étrangers tant 

angla is qu'européens f avo r i s e r a i t le développement de nos 

canaux; on peut facilement trouver des b i l l i o n s de do l l a r s 

pour l a guerre, l ' a d d i t i o n de quelques cent m i l l i ons n 'y 

p a r a î t r a i t pas , d ' a i l l e u r s nous avons assez d 'argent pour 

f a i r e des cadeaux à l ' é t r a n g e r pourquoi ne pas u t i l i s e r ces 

montants pour notre propre b i e n - ê t r e . Enfin et sur tou t , 

i l nous faut penser à la s i t ua t i on qui suivra le conf l i t 

a c t u e l , si a lo r s nous ne sommes pas p rê t s pour a l l e r à la 

conquête des marchés mondiaxix, la c r i s e économique qui 

s 'en suivra ne nous épargnera pas et le seul moyen d'y 

échapper et de ne pas mourir économiquement avec nos quais 

couverts de b l é , de bo i s , de pulpe et de minéraux, c ' e s t 

d 'amél iorer nos voies de communications et surtout c e l l e 

qui concourre le jjlus au commerce mondial, notre voie d'eau 

n a t u r e l l e , c e l l e du Saint-Laurent . 
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Que lques c h i f f r e s nous f e r o n t comprendre l a s i t u a t i o n 

r i d i c u l e d a n s l a q u e l l e se t r o u v e n t nos c a n a u x . 

CARGAISONS PASSEES SUR NOS CANAUX 

Année O r i g i n e c a n a d i e n n e e t % O r i g i n e a m é r i c a i n e e t % 

1937 1 1 , 9 1 1 , 2 4 1 t o n n e s 51 1 1 , 4 3 9 , 7 5 9 t o n n e s 49 

1938 1 2 , 9 8 8 , 3 4 9 t o n n e s 5 2 . 7 1 1 , 6 4 8 , 1 1 3 t o n n e s 4 7 . 3 

1939 1 4 , 1 5 0 , 3 0 5 t o n n e s 6 0 . 5 9 , 2 4 0 , 7 7 2 t o n n e s 3 9 . 5 

Comme l ' o n t v o i t l e s E t a t s - U n i s f o n t de nos canaux un u s a g e 

i m p o r t a n t , m a i s en comparan t l e s c a r g a i s o n s p a s s é e s s u r l e 

c a n a l de Wel l and e t l e s c a n a u x du S a i n t - L a u r e n t , nous v e r r o n s 

que l a g r a n d e u r r e s t r e i n t e de c e s d e r n i e r s f o r c e l a n a v i g a t i o n 

a m é r i c a i n e à s ' o r i e n t e r v e r s New-York. 

CARGAISONS SUR LES CANAUX DE WELLAND ET DU ST-LAURENT 

Année Canaux C a r g a i s o n t o t a l e O r i g i n e a m é r i c a i n e % 

1938 Wel l and 1 2 , 6 2 9 , 0 5 4 

du S t - L a u r e n t 9 , 2 3 6 , 3 1 8 

1939 Wel land 1 1 , 7 2 7 , 5 5 3 

du S t - L a u r e n t 8 , 3 4 0 , 1 6 5 

A i n s i l e s n a v i r e s a m é r i c a i n s f o n t un p l u s g rand u s a g e du 

c a n a l de Wel l and que d e s canaux du S a i n t - L a u r e n t ; i l y a , à c e l a . 

7 , 7 0 0 , 9 8 7 

3 , 3 5 8 , 5 1 2 

6 , 3 0 7 , 7 2 8 

2 , 5 3 1 , 2 3 2 

6 1 . 

3 5 . 

5 4 . 

3 0 . 



- 6 7 -

p l u s i e u r s r a i s o n s , m a i s l a p r i n c i p a l e c ' e s t que c e r c a r g a i s o n s 

p a s s a n t p a r l e o a n a l de Wel land ne p e u v e n t a l l e r j l u s l o i n 

c a r l e s v a i s s e a u x qui en f o n t l e t r a n s p o r t s o r t p o u r 70% 

t r o p g r a n d s p o u r c i r c u l e r su r n o s canauy du S a i n t - L a u r e n t . 

Un d e r n i e r t a b l e a u nous f e r a v o i r p l u s c l a i r e m e n t com­

ment J J IUS l ' o n s ' a p p r o c h e du l a c O n t a r i o , p l u s l a c i r c u l a ­

t i o n s u r nos c a n a u x d i m i n u e . 

C A Û G A I J O ^ , - — ïL-nl^-j CIRCULAÏÏT JTJR LiL CANAUX 

( 1 3 O 9 ) 

a u r l e s a i n t - L a u r e n t s e u l e m e n t 3 , 9 9 2 , 9 5 9 

Sur l e S a i n t - L a u r e n t e t Wel l and 3 , 3 J O , O 1 0 

Sur l e S a i n t - L a u r e n t , Wel land e t S t e - H a r i e 9^9,176 

Sur l e Cana l de Wel land s e u l e m e n t 4 , 9 4 9 , 1 7 6 

Sur l e s Canaux V/elland e t S t e - ^ a r i e 2 , 4 3 1 , 1 7 1 

Sur l e Cana l du S a u l t s a i n t e - M a r i e 1,6~8,7G8 

A i n s i m o i n s d ' u n m i l l i o n de t o n n e s de m a r c h a n d i s e 

p a s s e n t d i r e c t e m e n t s u r t o u t l e r é s e a u de nos c a n a u x . Ou 

va l ' e x c é d e n t p a s s a n t p a r l e c a n a l S a i n t e - M a r i e , l e s u r p l u s 

d ' u n m i l l i o n de t o n n e s du c a n a l us Wel land? Vers l e s 

c a n a u x a m é r i c a i n s c e r t a i n e m e n t . Encore un-j f o i s , n o t r e 

sy s t ème de t r a n s p o r t p a r eau n ' e s t pas a d i i U a t e t ne p e u t 

a t t i r e r à l u i l e s c a r g a i s o n s c a n a d i e n n e s . 

Une d e r n i è r e c o m p a r a i s o n nous f e r a v o i r comment une 

d i f f é r e n c e de q u e l q u e s p i e d s de p r o f o n d e u r p e u t d é t o u r n e r 
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ou désor ien te r le commerce. 

Cargaison passée par le Canal iite-î.Iaric canadien l,6i:8,733 T. 

" " " " " " wmiéricain 04,840,504 T. 

Entre ces deux canaux, i l n 'y a que 3 pieds de différence en 

profondeur, le canal canadien a 18.5 pieds et le canal améri­

ca in , 22 p i eds . Admettons que les américains préfèrent 

encourager leur propre canal , t ou te fo i s la différence est 

trop prononcée pour ne pas c ro i re que p a r t i e du commerce ca­

nadien s 'écoule par les canaux amér ica ins . 

Toutes ces comparaisons et rapprochements n 'avaient 

qu'un but» prouver q u ' i l f a l l a i t le plus tôt possible 

donner su i t e au projet de cana l i sa t ion présentement en sus­

pens et a t tendant l ' a ccep t ion des deux gouvernements cana­

dien et américain. 

Nous ne croyons pas superflue ce t t e diversion sur le creu­

sage du Saint-Laurent , au con t ra i re e l l e se ra t tache d i r ec ­

tement à la question ju r id ique ; d'abord parce qu ' e l l e a f a i t 

l ' o b j e t de négociat ions ent re les deux pays i n t é r e s s é s , en­

su i t e parce q u ' e l l e est le but f ina l et l 'accomplissement 

vers lesquels l ' i n t e r n a t i o n a l i s a t i o n du fleuve doit tendre . 

I l est bon d 'accorder des d r o i t s en théo r i e , s i cependant 

nous n ' ag issons pas de fa^on à ce que ces d ro i t s soient exer­

cés de façon adéquate, nos t r a i t é s e t conventions n 'ont qu'un 

sens de demi-mesure. Nous ne voudrions que le Canada de-
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meurat en a r r i è r e et se l a i s s â t pousser de l ' avant par ses 

vo i s ins du Sud, t rop longtemps leur influence sur nous a été 

plus que prépondérante, i l n ' appa r t i en t qu'à nous Le les 

devancer, de f a i r e de la cana l i sa t ion du Saint-Laurent , 

notre a f f a i r e et bientôt les Etats-Unis verront v i t e *±ue 

c ' e s t aussi la l e u r . Alors toute co l labora t ion sér ieuse 

sera possible et r i en ne r e t a rde ra plus un projet qui de­

v r a i t ê t r e déjà en voie d 'exécut ion . Par l à , nous a t t e i n ­

drons à l ' i n t e r n a t i o n a l i s a t i o n complète de notre fleuve et 

l es navi res é t rangers pourront avantageusement mouil ler dans 

nos por ts d 'Halifax à Fort-William, ce sera là une conquête 

économique qui viendra s ' a jou te r ànotre récente l i b e r t é 

po l i t i que conquise en 1931 au Sta tut de Westminster. 

&&&&&&&&&&&&&&&&&&&& 
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APPEKDICE I, 

Etude comjarée du prix du transports dans les principales 

villes industrielles américaines. 

Villes Taux: de transports pour 100 lbs. de marchandises 

Vers les lacs Vers le Golfe du Mexique Vers l'Atlama 
tique 

Seattle $2.63 2.63 

Portland 2.63 2.63 

Yakima 2.43 2.43 

Spakane 2.21 2.21 

Lewiston 2.21 2.21 

Sand Point 2.21 2.21 

Pendleton 2.21 2.21 

Sait Lake City 1.82 1.89 

Cheyenne 1.02 1.20 

Denver 1.02 1.20 

Enid 1.035 1.035 

Hutchison .415 1.145 

Superior • 6G 1.20 «•»• 

Kansas City .415 1.20 

OmaHa .325 1.20 

Des Moines .325 l.£0 — 

Little Rock .875 .875 

Cairo «28 §565 

Nashville .72 .745 

Louisvllle .30 .565 .535 

Indianapolis .26 .495 .275 
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Columbus 

W h e e i i n g 

P i t t s b u r g h 

Youngstown 

C h a r l e s t o n 

W i l l i a m p o r t 

U t i c a 

. 2 1 5 

. 2 1 5 

. 2 1 5 

. 1 7 

. 2 8 5 

. 2 7 

. 195 

. 4 0 5 

. 3 1 

. 3 1 

. 345 

. 435 

.285 

.27 

&&&&&&&&&& &£: &&&& &$t 
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APPENDICE II 

Route d i r e c t e e n t r e Montréa l et P o r t - A r t h u r ou For t -Wi l l i am 

sur l a r i v e ouest du l ac Supér i eu r (p ro fondeur normale de 

14 p i e d s ) . 

Milles légaux 

1. Canal .Lachine 8.74 

Lac Saint-Louis et fleuve Saint-Laurent 16.00 

2. Canal Soulanges 14.67 

Lac Saint-François et fleuve Saint-Laurent 31.00 

3 . Canal Cornwall 11.00 

Fleuve S a i n t - L a u r e n t 4.70 

4. Canal de la pointe Farran 1.28 

Fleuve Saint-Laurent 9.50 

5. Canal du Rapide-Plat 3.89 

Fleuve Saint-Laurent 4.00 

6. Canal des Galops 7.36 

Fleuve Saint-Laurent et lac Ontario 229.00 

7. Canal maritime Welland 27.60 

Lac Erié, rivière Détroit, lac Saint-Clair rivière 

Saint-Clair, lac Huron, etc. 575.00 

8. Canal du Sault-Ste-marie 1.38 

Lac Supérieur à Port-Arthur ou Fort-William 270.00 

Total 1,215.12 

Rela t ivement 1 ce qui p r écède , notons l e s d i s t a n c e s s u i v a n t e s : 

i i o n t r é a l à Duluth 1,337 m i l l e s légaux 

T T ontréa l à Chicago 1,244 m i l l e s l é 0 a u x 
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Montréal à Liverpool parle Détroit de 

Belle-Isle 2,760 milles nautiques 

Montréal à Liverpool, sud de Terre-Neuve 2,966 milles nautiques 

Cité de New-York à Liverpool 3,074 milles nautiques 

&&&&&&&&&&&&&&&&&&&&&& 



- 7 4 -

APPENDICE I I I 

CANAL ISATIOîi DU SAINT-LAURENT 

SECTION INTERNATIONALE DES RAPIDES 

PROJET DE CONCENTRATIC1I UlTI^UE AVEC BARRAGE DE REGULARISATION 
" 2 3 8 - 2 4 2 " 

SÛÎ.rîAIRE D2S ESTIKATIOITS 
»Att Travaux p o u r l a n a v i g a t i o n s e u l e m e n t . 

( i ) B a s s i n s u p é r i e u r - à l a P o i n t e Rockway # 7 , 4 9 7 , 0 0 0 
( i i ) B a s s i n , i n f é r i e u r - v i s - à - v i s l ' î l e 

B a r n h a r t . - 5 1 f 0 8 1 . 0 0 0 
$ 3 8 , 5 7 8 , 0 0 0 

"Btt Travaux p o u r f o r c e s H y d r a u l i q u e s s e u l e m e n t . 

( i ) S t r u c t u r e s , e x c a v a t i o n c a n a u x d ' amenée 
e t de f u i t e 4 6 , 4 7 6 , 0 0 0 

( i i ) M a c h i n e s e t o u t i l l a g e 50j 

"O" Travaux communs a l a n a v i g a t i o n e t à l a 
f o r c e h y d r a u l i q u e . 

1. A g r a n d i s s e m e n t de l a r i v i è r e 4 8 , 1 3 6 , 0 0 0 
2 . B r i s e - g l a c e en amont de P r e s c o t t e t de 

l ' î l e Galop 656 ,000 
3 . B a r r a g e de l a P o i n t e I r o q u o i s 7 , 3 1 0 , 0 0 0 
4 . D igues ^ 1 2 , 3 7 4 , 0 0 0 
5 . Cana l d ' a m e n é e e t d é v e r s o i r à M a s s e n a 2 , 3 6 3 , 0 0 0 
6. Canal de d é r i v a t i o n à t r a v e r s l ' î l e 

L o n g - S a u l t 2 , 5 6 9 , 0 0 0 
7 . B a r r a g e p r i n c i p a l au L o n g - S a u l t 2 0 , 0 5 5 , 0 0 0 
8 . P o r t e de p r o t e c t i o n , é c l u s e de 14 p i e d s 

e t d é v e r s o i r à Maple Grove ^ 2 , 6 2 4 , 0 0 0 
9. E c l u s e de 14 p i e d s e t d i g u e s à I r o q u o i s 604 ,000 

10 . Dép lacement de chemins de f e r 3 , 6 9 6 , 0 0 0 
1 1 . D é b l a i e m e n t du b a s s i n 518 ,000 
12 . R é h a b i l i t a t i o n à M o r r i s b u r g 5 , 0 2 4 , 0 0 0 
1 3 . R é h a b i l i t a t i o n à I r o q u o i s ^ 3 , 3 7 9 , 0 0 0 
1 4 . A c q u i s i t i o n de t e r r a i n s , e t c . , c o t é d e s 

E t a t s - U n i s ^ 4 , 6 5 7 , 0 0 0 
1 5 . A c q u i s i t i o n de t e r r a i n s , e t c . , c o t é du 

Canada 1 4 , 0 1 1 , 0 0 0 
16. Déplacement de routes 2r612.Q00 

96,804,000 

130,788,000 

&rand Total $ 266,170,000 

&&&&&&&&&&&&&&&&&&&&&&&&& 
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Nous v o i l a maintenant rendus au tenue de notre ouvrage. 

Apres une course au t ravers des manuels et une recherche 

parmi nos pr incipaux t r a i t é s , nous en sommes venus à mettre 

d 'aocord le d r o i t i n t e rna t i ona l théorique et le d ro i t i n t e r ­

na t iona l convent ionnel . Déjà, dès 1812, la théor ie devançait 

l e s f a i t s , e l l e l e s devance encore aujourd 'hui puisque, 

malgré t ou t , l ' i n t e r n a t i o n a l i s a t i o n du fleuve n ' a pas a t t e i n t 

son développement normal. On voit bien des navires é t rangers 

remonter le fleuve jusqu 'à Montréal , mais c ' e s t là le t e r ­

minus de leur t r a j e t ; sur l e r e s t e du réseau de Montréal à 

Por t -Arthur seuls l e s r i ve r a in s font navigation et u t i l i s e n t 

nos canaux; ces dern iers cependant ne sont pas l 'unique cause 

de cet é t a t de chose. Notre po l i t i que commerciale surtout 

r e s t r e i n t l ' u sage çtu'on pour ra i t f a i r e du f leuve. 

L 'Angleterre et l e s Etats-Unis contrôlant XJ1US de 80$ de 

not re commerce, i l n 'y a pas à se surprendre de voir les 

navi res é t rangers fu i r nos cotes et dése r t e r nos p o r t s . I l 

y a donc deux ra isons p r inc ipa l e s r e s t re ignan t la navigation 

i n t e r n a t i o n a l e sur le réseau laurent iens une raison tech­

nique, l ' e x i g u i t é de nos canaux; une raison économique, 

not re p o l i t i q u e commerciale. 

Nous avons exposé comment nous pourrions remédier au p re ­

mier obstacle*- par le creusement d'une voie navigable continue 

de l 'océan au lac Supérieur et d'une profondeur de 27 p i e d s . 
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Au second obstacle, celui d'ordre économique, 

nous opposons un mot de l'économiste bien connu, André 

Siegfried. 

"Cependant la structure économique du pays(Canada) 

commande une vision internationale; obligé d'ex­

porter une large proportion de ses ressources na­

turelles et ceci partiellement hors des marchés 

américains et anglais, il ne peut se désintéres­

ser des marohés mondiaux. L'avenir canadien,... 

dépend de la renaissance dans le monde d'un ré­

gime international d'échange libre ou au moins 

libéral, permettant au Dominion d'exporter ses 

produits ailleurs q.u*en Angleterre et aux Etats-

Unis. L'indépendance canadienne est a ce prix." 

Rien n'est plus évident, surtout quand on considère que la 

géographie et l'économie du ^ays varieiitavec chaque paral­

lèle de latitude. L' Est, l'Ouest et le bouclier laurentien, 

autant de régions à intérêtséconomi ques différents nécessi­

tant trois politiques distinctes: politique agricole, manu­

facturière et minière. Seule, une ouverture libre, déga­

gée de tout exclusivisme, donnant accès sur les marchés 

mondiaux à nos ressources naturelles, pourra maintenant 

garder l'harmonie dans notre pays, vaste contrée que la 

géographie divise constamment. Et cône le dit John Dafoes 
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MFaute de pouvoir connercer avec le monde extérieur, 

notr.e condition ne peut être que la stagnation." 

L' Après-guerre viendra confirmer avec plus 

d'évidence que jaaais cette triste vérité. Libre politi­

quement, nous sonnes encore des coloniaux de l'économique, 

et les chocs ressentis en Angleterre et aux Etats-Unis 

nous frappent également. C'est ainsi qu'au début de la 

présente guerre, il n>us eut été impossible de deueurer 

neutres tant nous étions liés à l'économie anglaise et cette 

situation s'est aggravée avec l'entrée des Etats-Unis dans 

le conflit. L* Ouverture de la voie maritime en direction 

du Lac Supérieur permettant aux navires océaniques de 

25 pieds de tirant d'eau d'entrer dans le port du centre 

américain résoudra notre problème économique , et tel 

navire norvégien,venant chercher son huile à New-York, 

pourra le faire à meilleur compte et en un délai plus court 

en passant par voie directe à Chicago, CleV.ilb.nd ou Tolédo. 

Il en sera de même pour les navires du continent européen 

prenant chercher nos métaux, notre pulpe et nos grains a 

la porte et au coeur de nos entreprises. Ajoutons à cela 

les avantages que nous apporteraient les Cargaisons de ces 

âavires qui font le commerce :.iondial, faisant la navette 

de presque tous les ports sur leur pt-ssage et transpor­

tant mille produits utiles qu'autrement nous ne saurions 

nous procurer- Il ne faut .as oublier cet axiome que 

http://CleV.ilb.nd
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wLe commerce appelle le commerce". Le pays ayant les 

meilleurs moyens de communications, les plus tr&ndes 

ressources naturelles, sera celui qui triomphera dans la 

course pour les débouchés, course q,ue nécessitera l'après-

guerre à cause de la surindustrialisation de presque tous 

les pays. Il ne faudrait pas qu'alors iiotre pays , avec 

les atouts qu'il a présentement en maiu, aille se lancer 

dans la lutte économique avec son impréparation tradi­

tionnelle car alors nous aurons * lutter avec ces pays-

la même dont nous dépendons écono .i puement aujourd'hui. 

La nature nous a doté d'une artère commerciale 

telle qu'il n'en existe pas de semblable; la garder pour 

nous, en faire une voie privée serait par le fait même la 

diminuer en importance et toute politique exclusive serait 

fatale. Nous en venons ici à un autre mot d'André Siegfried. 

" Le dessein des voies économiques n'est pas un 

effet du hasard; certaius trajets comportent, 

dans l'histoire, une telle permanence qu'ils 

semblent inscrits dans la structure même du 

Globe. Toutefois, à mesure que la vie économi­

que se différencie, les facteurs qui déterminent le 

succès ou le déclin d'une route mondiale devien­

nent de plus en plus complexes: indép^nduu-ient 

de la géographie qui demeure souveraine, il faut 

considérer l'aménagement du parcours, les condi-
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"tions de son utilisation, les obstacles politi­

ques éventuels, les déplacements du centre de 

gravité de la plainte, les progrès techniques 

réalisés dans les différents modes de transports." 

Depuis les débuts de notre histoire, le rêve 

d'un empire commercial sur le Saint-Laurent hante les 

esprits canadiens. Il n'appartient qu'à nous de le réa­

liser, toute hésitation ou retard amènerait les désillu­

sions de 1748 et 1905, alors q,ue les moyens de communi­

cations avaient augmenté plus rapidement que nos voies 

commerciales. L'Internationalisation du Saint-Laurent et 

sa canalisation sont deux conditions indispensables a 

la grcndeur future du Canada. C'est dans ce but que nous 

les avons étudies et proposés. Faire du Canada un pays 

d'envergure, ayant sa place parmi les ^lus grandes nations, 

c'est l'ambition de tout Canadien et c'est aussi la notre» 

&&&&à<Scacc&&<i&w.<id..t' £&&&& 
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