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Editorial
LE THEME DU PROCHAIN CARNAVAL

. Le Camaval-Souvenir de Chicoutimi est un événement d'inté-
ret régional. La présente livraison de notre revue veut aider & le faire
bien' comprendre, & la fois dans sa formule particuliére, qui s‘inspire
de I'histoire, et dans le suiet qui a été choisi comme théme de sa
proc!laine répétition: les moyens de communication du Saguenay avec
l'exterigur. La est la raison de cette série d'articles qui, aprés une
interprétation appropriée du carnaval, font V'histoire des diverses réa-
lisations qui ont été entreprises pour solutionner le difficile probléme
que posait l'isolement géographique du pays du Saguenay.

La longue céte du Saguenay était d'un accés relativement faci-
le, encore que les poris naturels y soient plutdt rares et que tous soient
fermés par 'hiver. Quont aux régions de I'intérieur, les plus impor-
tantes quant au peuplement et aux développements, leur seule voie de
communication avec le reste de l'univers éiait le fiord, ou la naviga-
tion était impossible pendent la période des froids et comportait beau-
coup de difficultés méme dans la meilleure saison. Il fallait créer
de toutes piéces des routes & travers une large ceinture de montagnes.
Et la circulation par la voie de l'air, longtemps impensable, devait
attendre son heure,

Telle est la matiére qui fait 1'objet des études que la revue
présente dans ce numéro, pour préparer les esprits & mieux saisir le
sens et l'intérét du théme du Carnaval-Souvenir de 1971 et pour coo-
pérer de cette fagon & son succés.

On pourra voir un peu quels efforts ont été faits, de part et
d'autre, pour cariver & doter cette réglon des moyens de communica-
tion qui étaient nécessaires, temt pour le service de ses habitants et
des gens d'allleurs que pour l'importation et 1'exportation des denrées
et produits, tant pour les relatlons sociales, familiales, culturelles et
économiques que pour les avantages réciproques du tourisme. Si d'un
cté les besoins étaient exigeants, de I'aulre les conditions géograpii-
ques de distances et d'obstacles posaient des difficultés plus qu’ordi-
naires, et les divergences d'intéréls et de sentiments y gjoutaient leur

note aggravante.

Aprés que tout est fait, surtout & une époque comme la néire,
ou le r8le de I'Elat dans |'organisation, le concours du personne! qua-
lifié dans la solution des problémes, et l'outillage mécanique dans
I'exécution rendent tout facile, on ne peut pas soupgonner ca qu'ont
colité dams le parssé, en labeurs de toutes sortes, ces diverses réalisa-
tions. La série des apercus que nous avons groupégs ici est de nature &
projeter une lumiére utile et satisfaisante sur I'histoire de nos voies
de communication avec l'extérieur. Nous ovons conscience de four-
nir & une source d’information qui serct appréciée et qu'on tiendra &

conserver.
La direction
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Le personnage historique du Carnaval-Souvenir

Jean Allard

Cr.que année, le Carnaval-Souvenir de Chicou-
timi fait revivre la figure et le souvenir d’un ancien
dont la vie et les activités ont été intimement liées
au développement de la colonisation de la région. Les
responsables de ces fétes populaires ont décidé de
présenter, cette année, la figure sympathique et at-
tachante d’un des plonniers de Jonquiére, Monsieur
Jean Allard.

Ses débuts a Jonguiere.

Jean Allard naquit 4 Charlesbourg, le 21 avril
1836. 11 était le fils d’Ange Allard et de Marguerite
Beaumont, tous deux, descendants d’anciennes fa-
milles de la place. Le jeune Allard fréquenta 1’école
primaire de son village; il acquit une assez bonne ins-
truction pour le temps. La tradition familiale le fait
arriver & Jonquiere, a 1'ge de 19 ans, aux environs
de 1855. Comme plusieurs pionniers de I’endroit, le
jeune Allard venait y passer une partie de 1'été, se
livrant au défrichage de son lot, et, I’automne arrivé,
il retournait passer I’hiver au foyer paternel. Pen-
dant ces deux ou trois années de va et vient, il habi-
tait une cabane qu’il avait construite avec de 1’écor-
ce de bouleau. Vers 1858, il échangea sa hutte d’écor-
ce pour un campe de bois rond, qu’il habita jusqu’'au
moment de son mariage, alors qu’il avait une mai-
son.

Le 26 octobre 1863, il épousait a Laterriére, Olym-
pe Lauzé, fille de Jérémie Lauzé et de Marguerite De-
ry, de Lotbiniére. Marguerite était institutrice et el-
le enseignait au Grand-Brilé

Sa famille.

Neuf enfants naquirent de cette union; les regis-
tres paroissiaux que nous avons consultés, nous four-
nissent la liste suivante: Louis-Jessé, né le 3l octo-
bre 1864; Marie-Elmina, née le 30 décembre 1865; Né-
rée, né vraisemblablement le 27 aoit 1867, Marie-E-
liza, née le 24 maij 1869; Joseph-Lionel, né le 23 mars
1871; Marie-Esther, née le 15 mars 1873; Marie, née le
16 juillet 1875; Jean-Edmond, né le 25 novembre 1877,
Joseph-Eleusippe, né le ler juin 1882.

11 est regrettable que les cadres trop étroits de cet
article ne nous permettent point de présenter cha-
cun de ces enfants. Disons, pour résumer, que les
enfants de Jean Allard se sont presque tous établis
dans la réglon. Plusieurs se llvrérent & 1’agriculture;
il nous faut également souligner que deux d’entre
eux consacrérent leur vie 4 Dieu. Marie devint reli-
gieuse chez les Antoniennes de Marie. Elle fut supé-
rieure de la Maison de Pont-Viau, & Montréal, et,
en 1930, elle fut élue Assistante-Supérieure Généra-
le de la communauté. L’autre, Joseph-Eleusippe,
entra au Séminaire de Chicoutimi en 1902, fit son
Grand Séminaire et fut ordonné prétre en 1912. i
tomba bientét malade et mourut le 8 avril 1916, 4 1’4-
gede 33ans.

Son réle.

Le contrat de mariage que dresse le notaire Ovi-
de Bossé, le 24 octobre 1863, précise que Jean Allard
est propriétaire d’un lot de terre dans le cinquiéme
rang ou le rang Saint-Plerre, canton Jonquiére. Cet-
te terre est en culture; une maison et des dépendan-
ces completent le tout. Dans tous les documents of-
ficlels Allard est qualifié de cultivateur, un titre de
noblesse dans le temps. Il employa son travalil et son
intelligence 4 mettre sa propriété en valeur. Les pre-
miéres années furent les plus dures mais les bonnes
récoltes annuelles lul apportérent bientdot une hon-
néte aisance, qui luf permit de défrayer les frals en-
courus par les études assez poussées qu’ll donna a
quelques-uns de ses enfants.

Ses talents d’administrateur clairvoyant et pru-
dent furent reconnus de ses concitoyens. Le Conseil
de Comté décida, le 29 décembre 1864, qu'll était
temps pour Jonquiére de se former en municipalité
rurale. Elus a I’'automne de 1865, les conselllers choi-
sirent Jean Allard comme maire. Il fut remplacé en
1868 par P. Bergeron. Le 15 janvier 1872, les habitants
de Jonquiére renvoyérent Jean Allard a la mairie. Il
remplit la charge jusqu’'en 1876 alors qu’il fut rem-
placé par Xavier Brassard. Enfin on le demanda pour
un troisiéme terme, en 1894; malheureusement sa
santé déclinait et il décédait 1'année suivante.

Entre-temps, Jean Allard avait été marguillier;
il l1e fut de 1889 a4 1892. Si on excepte les charges publi-
ques qu’il exerga, I’histoire ne nous a pas laissé beau-
coup de traces de sa carriére.

Ses talents de bon menuisier furent mis &
contribution cependant, en particulier par la fabri-
que de Jonquiére; aprés avoir réparé la toiture de la
chapelle, on lul demanda de reconstruire 1’autel et
le tabernacle, qu’il fit avec son couteau de poche.

Volld résumé en quelques phrases, ce que nous
apprend un rapide relevé de 1’histoire de Jean Allard.
C’est le 26 aout 1895 qu’il décédalt, pleuré des siens
et regretté de tous ses concitoyens. Il avait 59 ans. Le
journal qui souligne sa disparition nous apprend
que le 29 septembre suivant, il devait recevoir le di-
plome de Lauréat du Mérite Agricole Provincial. Bon
témoignage envers un homme qui, toute sa vie, a
vécu de la terre et qui, 4 sa mort, laissait une ferme
bien organisée, un modéle a suivre par les fermiers,
ses concitoyens de Jonquiére.

C’est devant cet homme et surtout devant son
mérite que le Carnaval-Souvenir de Chicoutimi veut
s'incliner cette année. Pour nous, Jean Allard, per-
sonnifie le courage, la détermination et le désinté-
ressement. Honneur au meérite.

Léonidas Bélanger.
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LE CARNAVAL-SOUVENIR DE CHICOUTIMI

Le carnaval, temps de réjouissances, existe de-
puls fort longtemps et son origine se perd dans les
tempsanciens.

L’homme a besoin de ces fetes populaires pour
laisser sortir de lui-méme ce besoin d’expansion su-
bite, ce semblant de folie passageére inhérent 4 sa na-
ture humaine.

Les jeunes en ces jours de plaisir bruyants é prou-
vent une jole exubérante qui comble chez eux ce be-
soin d’extériorisation qu’ils ressentent et qui leur
rend la vie plus facile et plus acceptable.

Les personnes d’dge mir y trouvent une certai-
ne satisfaction en ressassant leurs souvenirs de jeu-
nesse et en essayant de se distraire comme aux beaux
jours d’antan.

Tous enfin y trouvent la soupape de slreté né-
cessaired une vie moderne trépidante et survoltée.

Au Québec, il faut attendre 1880 pour voir ap-
paraitre le premier carnaval canadien, qui, apres
quelques années de gloire, mourra de sa belle mort
pour renaitre dans une formule bien différente en
1954,

Caractere du carnaval

Ici au Saguenay, Chicoutimi est en voie de célé-
brité avec son Carnaval-Souvenir qul consiste a se
rappeler cent ans en arriére et 4 vivre 4 la maniére
de nos ancetres de I’époque, en prenant comme thé-
me particulier le fait dominant d’ll y a cent ans.

““Cette fagon d’évoquer des faits du passé et les
personnages qui les ont vécus est 4 la fols une belle
legon d’histoire et un procédé qui obligent les parti-
cullers 4 1a tenue, 4 1a réserve, au sens dela responsa-
bilité, par le besoin d’gtre dignes des personnages
qu’ils représentent; ils y goQitent me2me une satisfac-
tion particuliére qui automatiquement les protége
contre la bouffonnerie et des modes d’excitation
moins acceptable encore. C’est déjd beaucoup.” (1)

Elaboré aprés deux ans d’incubation sérieuse,
le Carnaval-Souvenir de Chicoutimi est né en 1961
d’une idée originale de monsieur Robert Quennevil-
le, sg::]?nceur 4 Radio-Canada 4§ ses studios de Chi-
cou .

Depuis lors, le Carnaval-Souvenir de Chicoutimi
va de réalisations en réalisations, celles-ci toujours
plus réussies et goGtées du public saguenéen. Il prend
d’année en année une expansion rapide qu'étaient
Join de soup¢onner ceux qui avaient mis la formule
en marche.

Le Carnaval-Souvenir, au dire de son créateur,
pourrait se définir ainsi: “‘C’est un rappel de scénes

d’antan; c’est une dentelle de réminiscences, chéres
4 notre coeur, ¢’est le témoignage d’un peuple qui a
gardé I’amour des aleux’’. (2)

Le Carnaval-Souvenir, comme le disait aussi un
ancien président, monsieur Emile Corneau: “‘C’est
six mols de travail, de discussions, de rencontres;
six mois d’énergie maximum dispensée par une équi-
pe dont je ne saurais trop vous vanter les mérites
et la valeur’’.(3)

Le Carnaval-Souvenir ¢’est tout cela et bien da-
vantage; ¢’est aussl une participation active de tou-
te une population locale et régionale qui, pendant
ces jours de festivité, joue un immense pageant dont
vous et moi sommes tous les acteurs. Sans cette par-
ticipation dela masse le Carnaval-Souvenir ne seralt
qu’une mascarade.

Le Carnaval-Souvenir c’est de I’histoire vécue et
I’Histoire, nous apprend 1’'abbé J.-S. Raymond,
‘‘c’est la voix du passé qui parled l’avenir”. ‘

Le Carnaval-Souvenir c’est encore un élément
de sgines récréations et un hommage pleinement mé-
rité 4 tous nos bétisseurs de pays.

Comme le dit si bien Ernest Laforce dans son
introduction 4 BATISSEURS DE PAYS, “L’oubli
étend sl vite son volle ténébreux sur le passé meéme
récent. Rien de surprenant, de continuer ce méme
auteur, la reconnaissance étant si peu humaine
qu’on ne rencontre guére ce mot ailleurs que dans le
dictionnaire, et encore sur une seule page ou il occu-
pe une toute petite place”.

Le Carnaval-Souvenir, ¢’est une formule heu-
reuse qui, pendant la période des festivités, remet en
mémoire et apporte 4 tous et 4 chacun des habitants
de la ‘“Reine du Nord”’ un programme audacieux,
puisant & méme ’histoire les faits et gestes de ce que
furent les débuts de la colonisation chez nous et les
progreés qui y firent suite.

Poésiecharmante queceretour en arriére, qui,a-
vec le port du costume d’époque, éveille dans le coeur
de chacun une fraternité sincére et plaisante, qui
fait que tous retrouvent, dans cette initiative, un
plaisir neuf et sans cesse renouvelé et une égale part
desalnes ré jouissances.

Le port du costume d’époque crée une atmos-
phére & nulle autre pareille et Chicoutimi durant son
Carnaval devient uneville pleine d’insolite et d’inusi-
té, decharme et de curiosité. ‘

Vécu de cette fagon par toute une population, le
Carnaval-Souvenir devient une merveilleuse &cole de
civisme et d’histoire qui, de ce fait, lul donne un ca-
ractéreéducatif qui n’est pas d dédaigner non plus.
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Costume d'il y a cent ans. (L’OPINION PUBLIQUE, 31 aoiit
1871).

Par ses reconstitutions historiques, il permet 4
tous, jeunes ou vieux, de se familiariser avec un passé
des plus captivants.

Tour 4 tour, grdce au Carnaval-Souvenir, fu-
rent évoquées des figures qui marqueérent les débuts
denotre histoirelocale ourégionale.

Themes historiques et personnages-clés

Lors du premier carnaval, en 1961, on évoqua
David McLaren, premier maire du village de Chicou-
timi; en 1962, J.-D. Guay, I’un des premiers mar-
chands de la ville et ’une des personnalités qui mar-
quérent une époque; en 1963, William Price, qui fut
I’associé de Peter McLeod, le fondateur de Chicouti-
mi, dans l’oeuvre de cette fondation,et le créateur
d’un immense complexe industriel qui aida grande-
ment au développement économique de la région.

En 1963, le Carnaval-Souvenir, prenant déja u-
ne ampleur considérable, la Chambre de Commerce
de Chicoutimi,qui en avait surveillé les premiers pas,
pensa a l'affranchir et, avec certaines restrictions
sécuritaires, le laissa voler de ses propres ailes en for-
mant la Corporation actuelle qui ’administre tou-
jours.

Le Carnaval-Souvenir prit alors une tournure
un peu nouvelle et grace d ’appui financier de la vil-
le de Chicoutimi et du Gouvernement Provincial, et

avec la collaboration de la Société Historique du Sa-
guenay, il joua son jeu sur des grands thémes choi-
sis en regard d’'un événement historique précis et
centenaire.

C’est ainsi qu’on connut en 1964, le centenaire
del'arrivée des Soeurs du Bon-Pasteur 4 Chicoutimi;
en 1966, le centenaire del’ouverture de la traverse de
Sainte-Anne; en 1967, le centenaire de la Confédé-
ration canadienne; en 1970, le rappel du Grand Feu
de 1870.

Ces divers événements historiques apportérent
les thémes généraux, en 1964, de “L’Education’’, en
1966, des ‘‘Transports et Communications’ et en
1970 dela ‘‘Fraternisation sociale’’.

Les personnages clefs furent, pour 1961, mon-
sieur Rosaire Gauthier, maire de Chicoutimi; en 1962,
monsieur et madame Louis-de-Gonzague Belley;
en 1963, monsieur et madame Paul Lachance; en
1964, le premier président laic de la Commission sco-
laire de Chicoutimi, le notaire Ovide Bossé, joué par
monsieur et madame Jacques Riverin, président de
la Commission des Ecoles Catholiques de Chicoutimi;
en 1966, le Capitaine Frangois Mailly, role tenu par
le maire dela Ville de Riviére-du-Moulin, berceau de
Chicoutimi, monsieur Charles-Ernest Tremblay et
sa femme. Le Capitaine Mailly était un vieux loup de
mer des débuts de la traversée 4 Sainte-Anne. Cette
année, nous avons eu le docteur Vincent Martin,
maire de Chicoutimi en 1870 et I’une des belles per-
sonnalités de I’époque. Ce rdle, en ce dixiéeme anni-
versaire, revenait au fondateur du Carnaval-Sou-
venir de Chicoutimi, monsieur Robert Quenneville,
que sa charmante é pouse a soutenu avec un brio re-
marquable.

Pendant les années creuses, —car en histoire lo-
cale il s’en trouve parfois, surtout au début de toute
période de colonisation — on choisit des thémes gé-
néraux en hommage 4 des groupes divers de batis-
seurs. Ainsi en 1965, ce fut un hommage a la classe
agricole, groupe quel’on ignore trop souvent et qui se
retrouve généralement au début de toute colonisa-
tion. Le personnage historique en cette année-ld
fut Thomas Riverin, I'un des pionniers lors de l’ou-
verture du Rang Saint-Paul de Chicoutimi. Ce role
fut joué par un des descendants de ce pionnier,mon-
sieur Henri Riverin,un sympathique ‘‘habitant’’ de
chez nous, avec son é pouse.

L’année 1967 fut une année difficile historique-
ment parlant si I'on tient compte du climat politi-
que du temps. Le personnage historique fut alors
Pierre-Alexis Tremblay, député en 1867 de Chicouti-
mi non seulement 4 Ottawa mais également 4 Qué-
bec. Monsieur Antoine Dubuc, industriel bien con-
nu dans la région, joua ce role délicat avec beaucoup
de tact et de diplomatie, faisant ainsi oublier les di-
vergences politiques. Pour second theme, le Carnaval
misa sur le cent vingt-cinquiéme anniversaire de fon-
dation de Chicoutimi, théeme plus facile pour les di-
verses manifestations du Carnaval.

En 1968, ‘‘Art et Folklore’’, touchant ainsi par
ce théme a toutes les activités et connaissances rai-



Septembre - octobre 1970

SAGUENAYENSIA 105

sonnées du domaine artistique; avec le folklore le
Carnaval pénétrait & fond 1’ame populaire afin d’en
faire jaillir tout ce qu’elle contenait de traditions, de
contes, de légendes, de chants, de musique, de dan-
ses et de bien d’autres choses dont elle se délecte de-
puis des générations.

En 1968, théeme ‘‘Nos Artisans’’, ces autres ba-
tisseurs de pays qui dans la vie d'un peuple jouent un
role vital dans son développement.

Grace au Carnaval-Souvenir ces travailleurs
obscurs mais indispensables, ces ignorés de la mas-
se sauf lorsqu’on a besoin d’eux, ont surgi de I’'om-
bre et pris la vedette pour quelques jours; cette fa-
con de rappeler leur souvenir se voulait un hommage
mérité 4 leur participation dans le développement
du pays. Le forgeron fut choisi comme étant 1'un des
artisans le plus utile en début de colonisation et
Frangois Renald en devint la réincarnation, puisqu’il
fut le premier forgeron de Riviére-du-Moulin, Chi-
coutimi et Chicoutimi-Nord. Ce role fut tenu par
monsieur et madame Laurier Simard, maire de la vil-
le de Port-Alfred, qui depuis la fusion avec Grande-
Baie est considérée comme pionniére de nos localités
saguenéennes.

Cette année 1969 fut aussi un hommacge a la ville
de Chicoutimi-Nord qui fournit le personnage histo-
rique,Louis-Nazaire Boucher, ancien maire du Vil-
lage, et ce role fut rendu par un citoyen de la place
monsieur et madame Charles-Henri Desbiens.

Une scéne du Carnaval-Souvenir: la vente pour les morts.

Slogans

Comme slogans. depuis 1964, nous trouvons:
“C'est gai’’... ““Allume ton fanal, c¢’est carnaval’’...
“Ferre ton cheval, c’est carnaval’’... ‘‘Sors ton vio-
lon pour un rigodon’... ‘‘Sors ton brise-gueule, t’'es
pas tout seul’’... “‘Dans le vent, nos artisans’'... et
enfin ‘‘Tout feu, tout flamme’’.

Trois villes-soeurs, Chicoutimi, Chicoutimi-
Nord et Riviere-du-Moulin, s'unissent depuis 1963
dans une communion parfaite d'idées et de réalisa-
tions pour amuser toutes ces populations dans une
fraternité sociale de bon goit.

Surveillé étroitement par la Société Historique
du Saguenay, le Carnaval ne peut mentir 4 I’'Histoire
et c’est 14 d'ailleurs qu'il puise sa force et son origi-
nalité.

Les costumes d’antan, portés par tout le monde,
jeunes et vieux, les carrioles, les magasins généraux,
le marché public, la criée des ‘‘bonnes A&mes’’ le di-
manche a la sortie de la messe paroissiale, la course
des ‘‘pitons’’, enfin tous ces rites d’il y a cent ans
font du temps du Carnaval une semaine de gaieté ex-
traordinaire ou ce que l'on rencontre de moderne
porte a rire et se fait montrer du doigt par une popu-
lation volontairement cent ans en arriéere et vivant
intensément son passé, son histoire.

Le Carnaval-Souvenir, c'est aussi une chanson
que jeunes et vieux fredonnent & qui mieux mieux
et qui sert de menu artistique & nombre de nos réu-
nions dans ce temps de ré jouissances.

Enfin, dirigé par une équipe permanente de gens
dynamiques et sérieux, le Carnaval-Souvenir de Chi-
coutimi est maintenant ancré profondément dans
les moeurs des gens de Chicoutimi et de la région tout
entiere, et sa disparition causerait un vide profond
difficile 4 combler. Jeunes et vieux, gens de toutes
les classes et de tous les milieux sociaux, riches et
pauvres, professionnels et ouvriers, tous font partie
du Carnaval et sont entrés dans sa concrétisation.
Tous collaborent en un front commun et dans une
parfaite harmonie a sa réalisation. Dirigée adroite-
ment par I'équipe dynamique qu’est le Comité per-
manent du Carnaval-Souvenir, la population en-
tiere vit intensément son Carnaval-Souvenir, et la
priver de cette page annuelle de son histoire serait
causer aux Chicoutimiens et 4 tous leurs amis une
grande perte.

‘‘L'Histoire, a dit Michelet, est une résurrec-
tion’’; le Carnaval-Souvenir du Bout du Monde en
est sa plus sincere et profonde réincarnation.

1. Mgr Victor Tremblay, p.d.,dans SAGUENAYENSIA,
1966, Vol.8,no 1, pagel.

2. M. Robert Quenneville, dans ‘‘Programme officiel du
Carnaval-Souvenir'’ en 1966.

3. M. Emile Corneau, discours de fin de Carnaval en 1968.

Léonidas Bélanger
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Les voies d’accés au Saguenay

Un point en litige

L’histoire des premiéres routes qui relierent le
Saguenay au reste de la Province, se confond en dé-
finitive avec 1’histoire des rivalités et des contesta-
tions qui ne manquérent point de naitre & 1’époque.
On s’entendait pour réclamer des voies d’accés au
Saguenay, mais quand il s’agissait d’en fixer le tracé
définitif, chacun y allait selon ses propres intéréts.
C’est alnsi que le chemin de Québec, ceux de St-Ur-
bain et des Marals, et tous les autres souffrirent
beaucoup de ces rivalités. Le Saguenay n'était pas
encore ouvert au commerce du bois et 4 la colonisa-
tion qu'éclatait une grave querelle qui opposa les ha-
bitants de Québec 4 ceux de Charlevoix.

Pour saisir 'objet de cette querelle, il faut se
reporter & ’année 1829 ou fut publié par le gouver-
nement un rapport sur ’exploration du Saguenay
faite I’année précédente. Toutes ces rivalités et con-
testations datent de cette période. De plus, la docu-
mentation de I’époque permet d’évaluer avec assez
de précision le remous que provoqua la révélation,
dans le grand public, des richesses agricoles, fores-
tieres et miniéres de la nouvelle contrée. Il importe,
avant d’avancer plus profondément dans le sujet, de
bien identifier chacun des intéréts en cause, leur
motivation et les buts poursuivis. (1)

Les groupes d’intéressés.

Il est facile de déceler, dans le groupe des per-
sonnes qui se mirent a4 rédver du Saguenay, le parti des
amis de la colonisation. Voici qu’on leur révélait tout
4 coup l'existence d’un nombre incalculable d’acres
de terre, excellentes pour la culture, situées par sur-
croit 4 proximité de leurs propres établissements a-
gricoles. Les explorateurs de 1828 décrivalent 4 sou-
hait la grande fertilité des sols trouvés autour du
lac Saint-Jean, dela Baie des Ha Ha et auxabords de
Chicoutimi. On peut imaginer I'intérét que provogua
une telle révélation, dans une population qui vivait
entassée dans cette petite bande de terre qui court le
long du fleuve depuis Trois-Riviéres jusqu’a La Mal-
baje. Immédiatement, on découvrit un lieu ou se dé-
verserait le surplus de population obligée d’émigrer
chaque année. Le Saguenay constituait un refuge
tout indiqué.

L’intérat que portérent les commercants de boi:
4 la nouvelle contrée ne fut pas de moindre impor-
tance, on le congoit facilement. Les grandes foréts
de pins qu’on décrivait, la facilité de trouver de bons
emplacements pour ériger des moulins 4 scie, la
grande voie d’eau de la riviére Saguenay qui permet-
tait aux plus gros océaniques de pénétrer 4 plus de
65 milles de Tadoussac, constituaient pour eux au-
tant d’éléments appréciables. De plus, le commerce
du bois avec I’Angleterre jouissait de tarifs préfé-
rentiels et était alors en plelne prospérité.

Voir la carte page 108

A ce moment, un événement se produisit qui dé-
crit assez bien 1’état d’esprit régnant. La Compagnie
de la Baie d’Hudson se livrait depuis toujours au
commerce des fourrures. Or, voici qu’elle se découvre
alors une vocation nouvelle. Pendant 1'été de 1836,
elle commence des opérations forestiéres autour de
Tadoussac et de Saint-Siméon en Charlevoix. Le 21
décembre de la méme année, elle obtient une licence
pour couper 60,000 billots de pin dans le Saguenay.

On entend encore les cris d’indignation de nos
commercants de bols. Par la voix des journaux, ils
accusent la vénérable compagnie britannique de pro-
fiter du privilége qu’elle détient au Saguenay pour y
monopoliser le commerce du bois comme elle le fait
déja pour celui des fourrures. (2)

Enfin, il existe, semble-t-il, un troisiéme grou-
pe de personnes pour qui le Saguenay ne manque pas
d’intérdt. Identifions-le comme le parti des ‘‘écono-
mistes’’ du temps. De nombreux indices recueillis ici
et 1d nous en font soupgonner 1’existence. Ces per-
sonnes s’'inquiétent de la situation économique qui
prévaut alors dans le Bas-Canada. Pour eux, un pays
dont le développement ne repose que sur l’agricultu-
re est menacé dans son existence meéme. Or le Bas-
Canada vit cette situation. Il a été dépouillé du com-
merce des fourrures par le traité de Versailles en 1783
et par la disparition de la Compagnie du Nord-Ouest
en 1821. Depulis lors, toute la population dela provin-
ce est pour ainsi dire parquée dans le seul secteur é-
conomique de 1’agriculture. On sait d’ailleurs dans
quel marasme elle se débat.

Les richesses du Saguenay apportent a leurs pro-
blémes un élément d’'importance. Pourquoi ne pas
incorporer I’économie de la nouvelle région dans cel-
le de la ville de Québec? Ces richesses miniéres, fores-
tieres et agricoles ainsi drainées chez elle revigore-
raient toute son économie. Elle créerait alors un mi-
ni-empire industriel et commercial dont elle serait
le coeur et le moteur. De plus, sa population nom-
breuse et active, et cette fendtre ouverte sur le mon-
de que constitue son port de mer, feralent le reste.
(3) En fait, I’'idée de reproduire ici en petit ce que
I’Angleterre faisait en grand n'est pas si ridicule. Les
villes de Montréal et de Toronto feront bientdt de
meme et elles créeront autour d’elles ces petits empi-
res en s’intégrant 1’économie des arriére-pays qui les
entourent.

Nous avons maintenant précisé et décrit I'inté-
rét que souleva le rapport de 1829; il nous reste 4 voir
comment, dans le concret, jouérent ces forces. Tous
les mordus du Saguenay s’entendaient sur un point
commun: I’urgence d’exploiter ie Saguenay. La voie
maritime de la riviére Saguenay existait déji; on
pourrait I'utiliser au maximum, méme si elle restait
impraticable six mois par année, bloquée par les gla-
ces en hiver. De plus le transport par bateaux d volles
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étalt tres lent; certains voyages 4 Chicoutimi avaient
pris plus de six semaines. Il fallait donc relier le Sa-
guenay par voie deterre.

Cette conclusion pourtant si logique va diviser
les esprits. Il faut savoir, en effet, que les gens de
Charlevoix, tant ceux de la Baie Saint-Paul que ceux
de la Malbaie, convoitalent eux aussi les richesses de
la nouvelle contrée. La querelle éclata entre les deux
partenaires.

Le jeu des partis.

Au tout début, Québec prit I’initiative: coup sur
coup, elle obtient du gouvernement deux explora-
tions de cette région qui la sépare du haut Saguenay
et du lac Saint-Jean. (4) A 1'été de 1829, on envoya
John Adams et J. Baby visiter les cantons Stoneham
et Tewkesbury. Ils avaient 4 vérifier la possibilité de
fonder des établissements dans ces parages et de dé-
couvrir un endroit propice pour servir de point de dé-
part 4 une route qui rejoindrait Chicoutimi ou le lac
Saint-Jean. Le rapport d’Adams fut favorable: 1l é-
talt possible d'établir des colons et les lieux permet-
talent le passage facile d’une route comme celle
qu’on désirait.

Un second parti d’explorateurs se mit en route
pendant 1’hiver de 1833. On leur avait donné ordre
de continuer le travail des prédécesseurs. Ils devaient
remonter le cours de la riviére Jacques-Cartier et se
rendred la tete dulac du méme nom; puis continuant
4 travers bois, tracer une ligne droite qui les condui-
ralt a la riviére Pikauba. William Ware exécuta la
mission; il se rendit 4 la riviére Pikauba et la des-
cendit sur plusieurs milles. Il retourna ensuite sur ses
pas, explorant le territoire arrosé par la tete des ri-
viéres Malbale, Sainte-Anne et Montmorency. L’hi-
ver étant avanceé, il rejoignit Québec en suivant le
cours decette derniére.

Le résultat des explorations de Ware fut désas-
treux pour les intéréts de Québec. Pour un temps du
moins, il en sonna le glas. Tout le pays visité n’était
que montagnes, rocs, précipices. Il était absolument
impossible de faire des établissements dans ces para-
ges. De plus la construction d’une route nécessite-
ralt des frais énormes. Le désarroi s’empara des pro-
moteurs du chemin et ils se retirérent de la lutte. Ce
ne fut que 14 ans plus tard que, remis de leurs décep-
tions, ils reprirent le projet initial, alors qu’on envoya
les arpenteurs Blaiklock et G. Duberger faire une
nouvelle exploration. (5) Mals la route de Québec au
Saguenay dont on réva des 1829 ne fut finalement et
définitivement terminée qu’en 1950, 4 1a fin de la
construction du boulevard Talbot.

Pendant que s’agitalt la ville de Québec, les gens
de Charlevoix ne demeuralent pas inactifs. Dés 1829,
ils avaient adressé au Gouverneur Kempt une requete
signée de plus de 264 noms ou ils demandaient ’ou-
verture immédiate du Saguenay 4 la colonisation. Le
gouverneur répondit que la décision serait prise en
temps opportun. (6) Comme prix de consolation, on

fit explorer cette année-ld le territoire compris entre
Charlevoix, Tadoussac et la Baie des Ha Ha. Nicolas
Andrews, chargé du travail, décrivit 1a région visitée.
11 ne trouva que montagnes et terres sans grand inté-
rét. Il prétendait cependant qu’ill y avait possibilité
d'ouvrir un chemin d’hiver entre la Malbale et le Pe-
tit-Saguenay.(7)

La défaite des intérets de Québec obligea le gou-
vernement 4 tourner les yeux vers Charlevoix. En
1835, W.-H. Davis recut I’ordre de mener une explo-
ration minutieuse et d’identifier tous les endroits
ou pourrait passer une route conduisant au Sague-
nay. Il partit de La Malbaie le 11 mars sulvant, re-
monta le cours de la riviére du méme nom; s’enfon-
cant ensuite dans les bolis, il gagna le Petit-Saguenay
ou il arriva le 20 mars. Il marcha ensuite sur la glace
du Saguenay et arriva 4 la Baie des Ha Ha 4 I’endroit,
ou s’éléve aujourd’huli le village de Saint-Alexis. Le
printemps venait et il fallait immédiatement songer
au retour. Remontant la riviére Ha Ha, 1l traversa
bientdt la riviere Malbaie et, le 20 avril, quarante
Jours aprés son départ, il débouchait enfin, plus mort
quevif, dansla vallée de Saint-Urbain.

A la publicaiion de son rapport, tous les habi-
tants de Charlevoix criérent de joie. Certaines phra-
ses éclataient comme des hymnes de victoire: *‘Loin
d’offrir une barriére insurmontable, la nature a lais-
sé un passage pour donner acceés aux terres du Sague-
nay’’ .(8)

I1 semblerait normal que la question de la voie
d’acces au Saguenay fat définitivement réglée. Cette
voie partirait de Saint-Urbain pour atteindre Saint-
Alexis. C’étalt I'oplnion aussi des habitants de la
Baie Saint-Paul et de Saint-Urbain.

Pendant 1'été de 1835, ils formeérent le projet
d’ouvrir eux- meémes cette route sans attendre les
subsides du gouvernement (9). Bientdt cependant il
fallut déchanter. Les habitants de la Malbaie ne
marchaient plus. Est-ce par esprit de clocher ou sous
la pression de certairs intérets particuliers? Nous ne
saurions le dire.

Ici commence le début d’une nouvelle querelle
qui divisera longtemps ces deux villages. Il y eut me-
me un moment ou chacun posséda sa propre route du
Saguenay: le chemin Saint-Urbain pour la Baie
Saint-Paul et lechemin des Marais pour La Malbaie.

L’histoire de ce second acte n’appartient pas a
notre sujet et nous laissons 4 d’autres le soin de le
traiter. Comme nous 1’avons exposé briévement, les
voles d’accés au Saguenay furent longtemps un ob-
jet de litige, ou les notres manifestérent & loisir leur
génie latin, leur ambition personnelle mals aussi leur
sens pratique des réalités.

1. Pour 1’ensemble de ce travail, nous renvoyons le lec-
teur aux ouvrages suivants: Incursion Documentaire
dans le Domaine du Roi, Chicoutimi, 1968; Exploration
du Saguenay en 1828, publié en 1829; Pressions pour
Ouvrir le Saguenay, Chicoutimi, 1968. Ces trois ouvra-
ges préparés par le Centre d’Etudes et de Recherches du
Saguenay, constituent un dossier ou sont rassemblés
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divers textes qui jettent une lJumiére nouvelle sur ’origi- BB. Ces textes sont reprodults dans Pressions pour ou-

ne du mouvement qui aboutira en 1838 4 I’ouverture du vrirle Saguenay, pp.29 4 42 et 46 4 58.

Saguenay 4 la colonisation et au commerce du bois. 5. Les rapports de Blaiklock et de G. Duberger sont repro-
2. Archives Price, lettre de Murdock McPherson d James duits dans les Journaux de la Chambre d'Assemblée,

Hargrave, Tadoussac, 15 mars 1842, série A, No. 549. 1850, app.JdJ.

Aussi Archives judiciaires de Québec, L.-T. McPherson, 6. Le texte de la requete et 1a réponse du gouverneur ont

contrats passés le 168 octobre 1837; aussi Archives judi- été reproduits dans Saguenayensia, 19683, Vol. 5, No. 2,

cialres de La Malbaie, notaire C.-H. Gauvreau, 9 octo- pp. 39-42.

bre 183', et 19 octobre 1837. 7. Journal de l'exploration de Andrews dans Journaux de
3. Journaux de la Chambre d’Assemblée, 1828-1829, p. 598 la Chambre, 1831, vol. 40, app. C; également dans Pres-

et 625. Aussi certaines idées émises par Etienne Parent sfons pour ouvrir le Saguenay, p. 74 28.

dan. Le Canadien; du méme, la conférence prononcée 8. Journal de I’exploration de Davis, dans Journaux de la

e 22 janvier 1846 devant 1'Institut Canadien: L’Indus- Chambre, 1835-1836, App. BB; Le Canadien, 2 novem-

trie considérée comme moyen de conserver notre natio- bre 1836; aussi dans Pressions pour ouvrir le Saguenay,

nalité. Ce texte, du moins en partie, est reproduit dans p.59496.

la collection Classiques Canadiens, Etienne Parent 1802- 9. Journaux de la Chambre d'Assemblée, 1835-1836, Vol.

1874, Montréal et Paris, 1964, ed. Fides. 45, p. 27; iden, App. EEE. Textes reproduits dans Pres-
4. Rapport de I’exploration de J. Adams, Journaux de la slons pour ouvrir le Saguenay, p. 974 125.

Chambre d’Assemblée, 1831, vol. 40, app. C.; Rapport

de I'exploration de Ware, idem, 1835-1836, vol. 45, app. Jean-Paul Simard
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Le chemin

La région du Saguenay est isolée par la géogra-
phie. Sa longue facade sur le Saint-Laurent n’invite
pas a la pénétration dans I’intérieur et ses autres co-
tés sont fermés par une immense solitude au nord et
par une large chaine de montagnes 4 1'ouest et au
sud. Elle ne possé¢de qu’une seule vole d’accés natu-
relle, le tjord, qui lul-meéme est fermé par la glace
pendant prés de la moitié del’année.

Les moyens de communication avec le reste du
pays constituérent un probléme majeur, vital pour
les populations établies dans les parties colonisables
de cette région: celle que traverse la riviére Saguenay
et celle qui entoure le lac Saint-Jean. Et ce probléme
n’était pas faciled résoudre.

Cequilerendit nécessaire

Le probléme se posait de fagon moins urgente
mais avec les mémes exigences avant la colonisation,
quand la région était un pays fermé réservé 4 la tral-
te des fourrures. L’ouverture de la premiére voie de
communication par terre avec la ville de Québec fut
provoquée par I’établissement d’une ferme au bord
du lac Saint-Jean, installée par les Jésuites 4 I’em-
bouchure de Ja riviére Métabetchouan pour lesoutien
des missjonnaires et des indiens.

Cette ferme ne manquait pas d’'importance. Au-
prés du poste de traite et de missions, construit 18 en
1876 pour réstdence, on fit des défrichements qui at-
teignirent une étendue d’environ 300 acres et on les
munit de batisses pour le logement des récoltes et
des animaux, ainsi que de meules pour moudre le
grain. Quelques hommes y séjournaient en plus des
missionnaires. Or il fallait pour cet établissement
amener des animaux et du matériel trop lourd pour
étre transporté dans des canots et par des portages.
Et le poste de Métabetchouan était 4 75 milles de
Chicoutimi, terme de la navigation.

On crut, plus pratique, voire nécessaire, de pas-
ser un chemin g travers les Laurentides, sur une dis-
tance d’environ 130 milles.

Son tracé

La premiére chose & faire était de trouver une
passe praticable d travers les montagnes. Pour la dé-
couvrir on eut sirement recours aux Montagnais
qui avaient leur territoire de chasse dans cette sec-
tion des Laurentides. Aucun document n’en fait
mention, mais des recherches longues et minutieu-
ses, auxquelles pour sa part M. T.-Edmond Giroux,
de Québec, a apporté un effort colossal (le mot n’a
rien d’exagéré), ont permis de localiser le tracé du
chemin.dont on trouve méme une longue section in-
diquée sur descartes anciennes.

Le point de départ de ce qu'on a de bonne heu-
re appelé le Chemin des Jésuites était nécessaire-

des Jésuites

Voir la carte page 108

ment le poste de Métabetchouan. Les premiers mil-
les ne pouvaient pas sulvre de prés la riviére de ce
nom, car son cours est trop accidenté et 1l est pour u-
ne grande partie encaissé entre des parois verticales
on dut le passer par ce qu’on a appelé ‘‘le Grand Por-
tage'’, long de 12 milles, du coté est de la riviére, et
rejoindre celle-ci 18 o1 elle est navigable.

Ensuite, si on interpréte les cartes comme exac-
tes, le chemin aurait suivi, en direction du Sud, le
cours de cette riviére, qui traverse un lac, jusqu’da un
autre lac, et de 14 changer de direction. Ces lacs, se-
lon les cartes du Pére Plerre Laure, de 1731-1732, sont
appelés: le premier, Namepiriche (ou Amabilich),
lesecond, Natouagamiou. Sur nombre de cartes, Spé-
cialement & partir de celles de 1703 (1), lecours dela
riviere Métabetchouan est indiqué comme montant
vers le Sud, puis, dans sa partie supérieure, allant en
direction ouest-est, avec 4 sa téte un ou deuxlacs.

Ce sont les cartes du Domaine du Roy en Canada
dressées par le jésuite Plerre Laure en 1731, ‘‘en at-
tendant un exemplaire plus complet’’, qui indiquent
nommément le ‘‘Chemin de Québec’’. Sur celle qui
parait étre la deuxiéme le cours de la riviére part du
poste de la mission, traverse un lac, tourne au sud-
est, touche un autre lac allongé orienté ouest-est,
d’ou il continue dans cette direction jusqu’d un grou-
pe de petits lacs et 14 11 dévie vers le sud-est pour a-
boutir au ‘lac des Nelges’’. Au long de la derniére
section est écrit ‘‘Chemin de Québec’’. Ensuite, une
ligne pointillée partant du lac des Nelges conduit di-
rectement 4 Québec.

/M;:\ ’ A ‘
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De la deuxiéme carte du Domaine du Roi par Pierre Laure,
1731-1732.



110 SAGUENAYENSIA

Septembre - octobre 1970

La troisiéme carte est plus précise pour certains
détalls. Le nom du premier lac est écrit: ‘‘Lac Nami-
pirich’’, celui du deuxiéme: ‘‘Natouagamiou”’, et ce-
lui de la riviére: ‘“Métabetchouan’’, entre ces deux
lacs. Les mots ‘‘Chemin de Québec’ sont écrits prés
dela méme section du tracé. On lit également ‘L. des
Nelges’’. De ce lac, un petit cours d’eau et une suite
pointillée en direction nord-sudconduisent & un au-
tre lac appelé ‘‘ Atoukouatichiouciau’’ d’ou un autre
petit cours d’eau rapprocherait du ‘‘L. St. Charles’’,
malis.sans indice decommunication jusqu’d Québec.

De la troisiéme carte du Domaine du Roy par Plerre Laure,
1731-1733.

Une quatriéme carte du meéme auteur, sous le
meéme titre, copiée en 1733 par Guyot, fait suivre la
meme course et désigneleslieux par les mémes noms,
excepté que le lac des Nelges communique pleine-
ment avec le lac Saint-Charles et que celui-ci recoit
du c6té sud-est un petit cours d’eau tendant vers
Québec.

Une cinquiéme carte du Pére Pierre Laure, ‘‘mi-
se au net par le sieur Guyot’’, ne porte pas I’'indica-
tion “Chemin de Québec’’, malis ajoute des noms a
certains lacs qui font suite au Natouagamiou: “Es-
kalkagamachich’’ et ‘‘8achacoué...’’ Le petit lac au
sud du lac des Nelges n’est pas nommé mais le cours
d’eau qui y fait suite au sud meéne jusqu’d Québec
maéme.

On ne retrouve pas sur les autres cartes I’'indica-
tion du chemin des Jésuites. Sur celle de Bellin, 1744,
la riviére ‘‘S. Charles’”’ est bien indiquée comme dé-
charge du lac Saint-Charles. Celles de Vaugondy
fils, 1753 et 1755, donnent la suite des cours d’eau et
des lacs avec leurs noms indiens. Sur celle de Charles
Townshend, 1755, les ‘“‘Snow Lakes’’ communiquent
de facon continue jusqu’d Québec. De méme sur cel-
les deJ.-B. Nolin et de Longchamps, 1756, de Th. Jef-
freys, 1760, de Eman Bowen, 1763, et d’autres moins
précises.

Probléeme de sa localisation

A I'aide de ces indices il faut tacher de localiser
la piste de cet ancien chemin dont tous les vestiges
sont aujourd’hul disparus. Plusieurs lacs aideraient
& fixer certains points du parcours, mais presque tous
portent d’'autres noms sur les cartes de notre épo-
que; deux seulement s’y retrouvent: le lac des Neiges
et le lac Saint-Charles. Le premier seul est un point
de repére sar; il apparait sur la plupart des cartes
depuis celles de Plerre Laure. — Dans son Diction-
naire des Riviéres et Lacs, 1914, Eugéne Rouillard dé-
crit lelac des Nelges comme ““trés recherché pourl’a-
bondance et ]a grosseur de la truite et du touladi...
et pour les troupeaux de caribous qui habitent les fo-
réts avoisinantes’’. — Sa réputation peut expliquer
sa popularité, et la persistance de son nom en fait un
point de repére pivot dans le cas qui nous occupe. Ce
lac est situé dans le comté de Montmorency, 4 1’ est-
sud-est du grandlac Jacques-Cartier.

Voici donc, autant que nous pouvons observer,
par ou passalt le chemin de Québec utilisé par les
Jésultes pour le besoin de leur résidence-de Saint-
Charles de Métabetchouan. (2)

Partant du poste de la mission en direction du
Sud, il traversait le ‘‘Grand Portage’’ puis rejoignait,
une douzaine de milles plus haut, le cours de la rivie-
re Métabetchouan, qu'il laissait peut-etre encore un
peu plus loin pour utiliser, si le passage était mell-
leur, la riviére et le lac 4 la Carpe, qu’on reconnai-
trait pour le Mamepirich des cartes anciennes. Il sui-
vait ensuite la Métabetchouan jusqu’au lac de ce
nom jadis appelé Natouagami (3), & 42 milles du
point de ¢épart.

De 14, si on prend pour acquis que ce chemin a
passé par le lac des Neiges (comme l'indiquent les
cartes du Pére Laure), il a da sulvre en direction gé-
nérale de I’Est, la vallée d’une petite riviére et gagner
lelac aux Montagnals puis le lac Métascouac et d’au-
tres petits lacs et cours d’eau pour atteindre la rivie-
re aux Ecorces, et remonter le Bras N.-E. de celle-ci
jusqu’d sa sourcela pluslointaine, nonloin dela Por-
te de I'Enfer (sur 1'ancien parcours de la route
54-A). Des cartes récentes indiquent des passages
actuels, meéme pour ’automobile, dans une grande
partie dece parcours. (4)

Aprés une traversée de quelques milles le sentier
pouvait se rendre 4 la riviére appelée Bras N.-E. du
lac Jacques-Cartier“et par elle atteindre le lac et la
riviére Malbale; ensuite, par un portage assez court,
passer au lac des Nelges. Rien cependant sur les car-
tes récentes n’'indique ce dernier parcours; on le sup-
pose en se basant sur la géographie des lieux telle que
décritesurles cartes modernes.

Du lac des Neiges la vole normale était 1a riviére
4 I’Epaule ou la ‘Grande Coulée’’, conduisant & la
riviére Jacques-Cartier, par ol on se rapprochait du
lac Saint-Charles, dont la décharge méne & Québec.

Ce parcours correspond d'assez prés & celul que
les cartes.anciennes indiquent. Il pourrait étre, au to-
tal, d’environ 170 milles.



Septembre - octobre 1970

SAGUENAYENSIA 111

D'aprés M. T.-Edmond Giroux, le parcours du
chemin des Jésuites serait le suivant. (5)

Du lac Saint-Jean au lac aux Rognons par la ri-
viere Métabetchouan; du lac aux Rognons, par la
décharge du lac des Méles puis par un portage ouest-
est, au lac Henri-Mercier (ou lac & Paul); suivent:
un court portage, le lac Savary (ou lac de I’Ile), un
cours d’eau, le Petit lac Jacques-Cartier (ou Grand
Scatara), un portage de deux milles et quart, le lac
Cook (ou Petit Scatara), la décharge decelui-ci, lari-
viére Jacques-Cartier jusqu’d 1’embouchure de la ri-
viére Cachée (17% milles), un portage jusqu’au che-
min de Saint-Adolphe, 1a riviére Huron, un portage,
le lac 4 la Vermine, la riviére Jaune, Notre-Dame
des Laurentides (aulac Saint-Charles), Charlebourg,
Québec.

Ce parcours & 164.3 milles de longueur, dont
112.3 milles par vole d’eau et 52 milles de portages. Il
ale défaut dene pas passer parlelac des Neiges.

Dans I’'un comme dans 1’autre on n’a trouvé au-
cuns vestiges du chemin des Jésuites, excepté ceux
que Joseph-Laurent Normandin & remarqués en ar-
rivant au lac Saint-Jean: “A environ un quart de
lieu dela fin de ce portage (extrémité nord du Grand
Portage) 11 y a un petit sentier qui est tracé il y a long-
temps, car ce sont les Sauvages du temps que les ré-
vérends Péres Jésuites étaient au lac Saint-Jean qui
I'ont fait’’. On est donc réduit aux suppositions
quant 4 la majeure partie du tracé de ce chemin. On
est siir qu’ll a existé et qu’il a servi.

Son histoire

L’existence de ce chemin daterait de 1’établis-
sement du poste de mission et de traite 4 I’embou-
chure de la riviere Métabetchouan. Damase Potvin
cite un mémoire dans lequel ‘‘en 1676 le Pére de Cres-
pleul dit que le sentier de Québec 4 la mission Saint-
Charles de Peokouagami est achevé’’. Les construc-
tions 4 ce poste étant commencées au mois de juin,
on s'occupa dés I’été et 1’automne d’ouvrir la com-
munication par terreavec Québec.

C’est donc par ce sentier, qui ne méritait guére
le titre de chemin, que furent amenés de Québec les
animaux et le matériel trop lourd pour dtre trans-
porté dans des canots et & dos d’homme dans les por-
tages, comme des meules de moulin, un bluteau, des
roues de charette, etc., choses exigées sur la ferme
des Jésuites.

Les annales de la mission font mention de quel-
ques-uns des animaux qui ont nécessairement fait le
voyage: une vache en 1680; ’année suivante, un co-
chon, deux vaches, un tauresu; plus tard, encore u-
nevache.

C’est probablement en hiver que des piéces com-
me le cochon, qui ne pouvait pas marcher sur un si
long trajet, et les objets lourds ou encombrants ont é-
té transportés. Il est possible aussi que les religieux
eux-mémes et les autres résidantsau poste aient uti-
lisé ce chemin pour leurs voyages, mais le fait n’est
mentionné nulle part & notre connaissance.

Quol qu’il en soit, ce service n'a pas été de
longue durée, car aprés la mort du Frére Malherbe,
au printemps de 1696, celul de qui dépendait le fonc-
tionnement de la ferme, la tenue de celle-ci a été a-
bandonnée et 1’utilisation du chemin a conséquem-
ment cessé.

Cependant les chasseurs montagnalis ont su s’en
servir 4 1’occasion, et il a gardé assez d’'importance
pour que le Pére Laure ait trouvé opportun del’indi-
quer sur ses cartes du Domaine du Rol, en 1731. 11 é-
tait apparemment utilisable encore un siécle plus
tard, puisque James MacDougal, dans son témoigna-
ge devant le comité parlementaire de la Colonisa-
tion, en 1824, disait: “On peut conduire des bestiaux
et toute espéce de troupeaux par terre de Québec au
lac Saint-Jean’’; 1l faisait évidemment allusion & ce
chemin des Jésuites.

Dans les rapports de leur exploration du Sague-
nay en 1828, les explorateurs suggéralent de faire le
relevé du passage qui devait offrir ‘‘la communica-
tion la plus directe par terre entre Québec et les an-
ciens établissements des Jésuites au bord du lac
Saint-Jean’’.

Damase Potvin dit que 1’arpenteur ‘‘Duberger
déclare qu'il a retracé des vestiges de ce chemin de
chasse’’. Il s’agit ici de Georges Duberger, qui ‘‘ayant
recueill] avec soin tous les renseignements des meil-
leurs chasseurs, avait fait un plan du territoire entre
Québec et le lac Saint-Jean et avait tracé le chemin
supposé des Jésuites’’. Ce plan fut présenté au minis-
tre A.-N. Morin en 1844 ou 1845; 1l est actuellement
introuvable. Le 7 aodt 1847, D.-B. Papineau, com-
missaire des Terres de la Couronne, donnait 4 1'ar-
penteur Blaiklock l’instruction: ‘‘Vous recherche-
rezaussiles traces del’ancien chemin francais’’.

On a di en trouver quelques traces ailleurs, car
on a prétendu utiliser ce que l’ancien sentier pouvait
indiquer pour le parcours du ‘‘chemin de Québec”’,
construit plus tard pour le besoin des colonisateurs
dulLac Saint-Jean.

A notre connaissance, la traversée des Laurenti-
des réalisée par le chemin des Jésuites servit encore
deux fois.

Pendant I’hiver de 1859 on transporta de Qué-
bec par cette voie la chaudiére & vapeur, les machi-
nes et divers matériaux destinés au premier bateau &
vapeur en construction a I’embouchure de la riviére
Métabetchouan.

M. T.-Edmond Giroux rapporte qu’en 1864 Jac-
ques Bédard, négociant de Québec, vint visiter la ré-
glon du Saguenay et qu’aprés un long temps d’ab-
sence, ‘‘prés de la mi-novembre, il arriva chez lui,
débouchant par un sentier de la forét, accompagné
de deux Indiens et d'un petit troupeau de moutons
dont il avalt fait I’achat au Lac Saint-Jean, et ce,
dansletemps ol il n’y avait encore aucun chemin’’.

C’est par cet événement sensationnel que finit
I’histoire de ‘‘chemin des Jésuites’’. Elle couvre une
période de 188 ans.
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1. Guillaume Delisle, Canada, 17; Anonyme, méme tita
1703; la Hontan, New France; Moll, 1705 et 1720; Fran-
quelin, 1708; John Senex, 1708; etc.

2. Les Indiens suivaient autant que possible les cours
d’'eau pour utiliser toutes les parties navigables, cou-
vertes de glace plane 'hiver, et ne faire des portages que
14 ou c'était nécessaire. Pour le passage que nous cher-
chons, les Jésultes ne pouvaient pas faireautrement.

3. Unebaledecelac s’appelle Natouagami.

4. Une passe plus facile et plus courte, partant de la rivié-
re Métabetchouan d environ 20 milles de son embouchu-
re, suit la riviére aux Canots, d’oQ elle rejoint par un
court portage la riviere aux Ecorees, qui conduit au lac

aux Ecorces. Pourquol ne serait-ce pas celle du chemin
des Jésuites? Un chemin actuel pour automobile suit ce
parcours, qui est d’une vingtaine de milles moins long
quecelui qui passe parlelac Métabetchouan.

5. M. Giroux a étudié le probléme de la localisation du che-
min en partant de Québec et en consultant surtout les
sources huronnes. Ce probléme se posait pour les Jésuites
en fonction d’un départ du lac S8aint-Jean et des rensei-
gnements donnés par les Montagnalis. J’al cru ce point
de vue plus sqr, et pour faciliter 1a comparaison des deux
versions J’al invertiles données de M. Giroux.

Victor Tremblay.

Le chemin de Saint-Urbain
et celui des Marais

L'historique que nous entreprenons se propo-
se de répondre aux trois questions suivantes: Quand
s’est-on préoccupé de relier le Saguenay & Charle-
voix par une bonne voie de terre? Pourquoi a-t-on
construit deux chemins, celul de Saint-Urbain et
celui des Marais? Un seul aurait dd suffire ample-
ment. Enfin une derniére question: Comment s’est
poursuivie la construction de ces chemins et com-
ment a-t-elleété menée 4 bonne ou mauvaise fin?

Notre réponse veut tenir compte de la petite his-
toire de ces chemins, ¢’est-d-dire des événements qui
marquerent leur construction, des voyageurs qui les
empruntérent, etc; elle se propose aussi de plonger
cette petite histoire dans le contexte politique, é-
conomique et social qui les a vus nafitre. Ainsi nous
risquons moins d’aligner tout simplement une lon-
gue liste de faits et de dates sans signification et va-
leur historique.

1836: Des projets qui avortent.

A la fin de 1835, tout Charlevoix est dans 'allé-
gresse. On réalise tout 4 coup que le projet formé en
1829 de coloniser le Saguenay se concrétise de jours
en jours; on dit méme que le gouvernement va don-
ner le feu vert 4 leur réve. Des indices nombreux &t
significatifs parlent d’eux-mémes.Ne vient-on pas
de cholsir cette région pour jouer le role de vestibule
ou de porte d’entrée & celle du Saguenay, role que
convoitaient la ville de Québec et sa banlieue? Plus
encore, la rumeur circule partout que le gouverne-
ment projette la construction d’un chemin pour re-
lier directement Charlevoix & la Baie des Ha Ha. Le
village de Saint-Urbain est méme désigné pour ser-
vir de point de départ 4 1a nouvelleroute. (1)

On comprend que, dans cette euphorie, les gens
de la Bale Saint-Paul et ceux de Saint-Urbain s’of-
frent 4 construire eux-memes et 4 leurs frais la route
projetée. Ils sont préts, dit-on, 4 se mettre immédia-
tement au travail. (2) Ils ne sont pas les seuls que
1'enthousiasme souléve. Tout Charlevoix signe une
requéte demandant I’ouverture immeédiate du Sague-

( Voir la carte page 108)

nay 4 la colonisation et la construction sans retard
de la route dont on parle. A la fin du mois d’octobre,
plus de 1,800 noms couvrent la requéte. On charge
alors Thomas Simard et Alexis Tremblay, les par-
rains du document, de le présenter 4 la Chambre des
députés. (3)

Les gens de Charlevoix ne sont pasles seulsd s’a-
giter; les députés eux-meémes partagent leur ardeur.
On transmet la requete 4 un comité chargé d’entre-
prendre une étude approfondie de la question. Au-
gustin-Norbert Morin en est nommé président, avec
le privilége de convoquer et de questionner toutes
personnes bien éclairées sur le sujet. On ne manque
évidemment pas d'y convoquer Tremblay et Simard.
Les propos qu'ils tinrent alors sur la colonisation du
Saguenay, les moyens d’y pénétrer et des'y rendrene
manquent point d’intérét. (4)

Le comité termine enfin son travall et émet le
voeu qu’une adresse soit envoyée au gouverneur lui
demandant d’entreprendre immédiatement des dé-
marches auprés de la compagnie de la Baie d’'Hud-
son,qui détient alors les Postes du Rof sous bail. (5)
La réponse se falt attendre. Elle arrive enfin le 14
mars 1836; elle est tout & fait décevante et déconcer-
tante d la fols. Le gouverneur répond par un non ca-
tégorique aux demandes des députés. Se rendre &
leurs désirs, soutient le chet del’Exécutif, serait pour
le Rol un manque complet 4 1a parole donnée. Le bail
de location est en vigueur; il est 1égal et il faut le res-
pecter intégralement jusqu’d ce qu’il arrive 4 terme,
leler octobre 1842. Avant cette date, rien & faire. (6)

1838: uneopération surprise.

L’analyse qui précéde a le mérite de jeter unelu-
miére nouvelle sur deux faits qui sont demeurés jus-
qu’'ici entourés passablement d’ombres; nous vou-
lons nommer ’entrée inattendue des Vingt-et-un
au Saguenay au printemps de 1838 et le désintéres-
sement qu’ils semblent témoigner envers le chemin
de Saint-Urbain, projet qui leur tient pourtant au
coeur.
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Nous pouvons affirmer aujourd’hul que la com-
pagnie de la Baie d’Hudson profita de son statut spé-
cial, que lui procurait son bail, pour monopoliser en
sa faveur les bols du Saguenay comme elle le faisait
déjd de ses fourrures. Au cours de 1'été de 1836, elle
commence des opérations forestiéres considérables
aux environs de Tadoussac et 4 I’embouchure de la
Riviére Noire. La direction générale des travaux est
confiée 4 son agent de Tadoussac, M. Connolly. Or ce
dernier montre une telle incompétence dans la con-
duite des travaux, qu’d la fin del'été de 1837, prés de
10,000 billots de pin restent toujours dans la forét en
train de pourrir. Il n’avait pas su profiter dela neige
de I’hiver et du printemps pour les transporter en
lieusdr. (7)

La compagnie réalisa bien vite que son ambition
I’avait placée dans une situation difficile. Pour se ti-
rer de ce mauvais pas, elle offre en vente & Thomas
Simard, navigateur de la Malbaie, la licence de cou-
per 60,000 billots de pin au Saguenay, obtenue I'été
précédent, avec tout le matériel accumulé pour 1’opé-
ration. (8) Le marché est vite bfclé et dés le mois
d’octobre 1837, c’est la fondation de la Société des
Vingt-et-un. (9) Le printemps suivant commence son
aventure saguenéenne qut prend ainsi une allure im-
provisée.

Placée dans ce contexte, 'attitude désintéres-
sée que semblent porter les Vingt-et-un au projet
du chemin de Saint-Urbain s’explique en partie. Ils
sont entrés au Saguenay sous la condition expresse
de ne point se livrer 4 la colonisation; les clauses in-
cluses dans le contrat d’achat de la licence sont for-
melles ld-dessus. IIs ne peuvent en aucune fagon
poser un geste qul pourrait dtre assimilé de prés ou de
loin 4 de la colonisation. On exige une permission
spéciale pour le pAturage des chevaux pendant 1'6té;
semblable permission est requise pour couper le foin
sauvage qui pousse dans certaines prairies naturel-
les. Dans ce contexte, les Vingt-et-un peuvent en-
core moins entreprendre 1’ouverture du chemin pro-
Jeté. Nous croyons expliquer ainsf le fait que pendant
prés de huit ans, le projet fut mis en veilleuse. (10)

Il est intéressant de voir comment les Vingt-et-
un résolurent & leur maniérele probléme del'éloigne-
ment des gens du Saguenay. Une lettre du curé dela
Malbaie décrit la solution trouvée. Au printemps de
1839, on défriche & travers la for2t, une piste depuis
I’Anse Saint-Jean jusqu’s la Malbaie, (11) On se sert
d’un ancien portage indien qu’on débarrasse tout
simplement des branches nuisibles. Immédiatement
on commence 4 circuler par cette voie. Le cortége fu-
nébre qui conduisit le corps de deux femmes décédées
au Saguenay pendant le printemps de 1840 emprunta
cetrajet.(12)

I1 y a lieu ici de poser une question. Cet ancien
portage dont on parle ne serait-il pas 1’'un des tron-
¢ons de ce chemin qu’on retrouve sur les cartes lais-
sées par I’historien Charlevoix? Un chemin y est net-
tement indiqué, qui part de Québec, gagne la Mal-
bale et, deld, poussant résolument & travers les bols,
débouche entre deux montagnes 4 1’ Anse Saint-Jean.
L’état de nos recherches ne nous permet que des hy-
pothéses possibles. Un fait est certain cependant:

c’est une piste semblable qu’emprunta un groupe
d’hommes qui vint, au printemps de 1838, rejoindre
le groupe principal venu par goélette, travailler aux
piniéres de I’Anse Saint-Jean. C’est encore cette pis-
te que signale I’arpenteur Nicolas Andrews qui visita
les lleux en 1830. Une recherche intéressante serait
4 entreprendre. (13)

1843: Un projet ancien repris par le gouvernement.

Les années pendant lesquelles toute colonisa-
tion est illégale se terminent enfin. Un fait est signi-
ficatif: aussitot les habitants de la Baie Saint-Paul
reprennent leur projet la ou on 1'a laissé en mars
1836. Boniface Cimon, un marchand du village, méne
une enquéte sérieuse auprés des vieux chasseurs qui
connaissent les lieux. Arrivent la fin de septembre
et le jour tant attendu du ler octobre. A la tte d’'une
nombreuse équipe d’hommes, Cimon se met 4 explo-
rer minutieusement les lieux. Il fixe un tracé dé finitif
et en quelques semaines on ouvre un sentier bien pas-
sable depuis Saint-Urbain jusqu’d la Grande Baie.
C’est la maniére choisie pour rappeler au gouverne-
ment et surtout au gouverneur leurs engagements

passés. (14)

Le gouvernement ne peut plus se dérober. Au dé-
but de 1843, l’'arpenteur général, Thomas Parke,
falt préparer par son bureau de Kingston un plan
complet du travall 4 faire. Le 16 mal, il transmet ses
instructions 4 'arpenteur Jean-Baptiste Duberger.
Le travail qu’'on lui assigne consiste & débarrasser
une ligne d’arpentage depuis Saint-Urbain jusqu’a
la Grande Balie, suivant autant que possible les tra-
cés de Cimon et de Davis. Cette premiére partie du
travail terminée, Duberger devra se rendre 4 1’en-
droit o1 sa ligne traverse la riviere Malbaie. Partant
de ce point, on lui demande de tracer une seconde li-
gne en suivant, cette fois-ci, la rive sud-est de la ri-
vidre Malbale jusqu’d Sainte-Agnés. (15) Une som-
me de £1500-0-0 est votée pour couvrir les frais d’ex-
ploration et de construction du chemin. Comme les
habitants dela Bale Saint-Paul, le gouvernement re-
prend son projet 14 ou était rendu. (16)

Ce n’est pas le lleu de décrire ici toutes les diffi-
cultés rencontrées par Duberger. Lui-m&me les résu-
me dans son rapport daté du 4 janvier 1844. Ces diffi-
cultés lul vinrent soit de la nature montagneuse des
lleux & explorer, soit des pressions venues des habi-
tants, surtout de Thomas Simard et de ses compa-
triotes de la Malbale. Déja certaines rivalités diffi-
clles 4 cerner existent entre la Baie Saint-Paul et ce
dernier village. Duberger affirme que la construction
du chemin entre Saint-Urbain et la Grande Balie se-
ra coQteuse, mais qu’elle est réalisable. Tel n’est pas
le cas de I’embranchement de Sainte-Agnés. La rive
sud-est de la riviére Malbaie ne permet pas le passa-
ge d’un chemin 4 1’usage des voitures. Le raccorde-
ment de ce dernier embranchement avec la ligne
principale ne peut se faire qu’aux environs du Lac
Ha Ha. Enfin, Duberger ajoute une derniére remar-
que: il ne faut pas réver d’établissements agricoles
le long de cette route; aucun terrain n’y est moins
favorable. (17)

Un rapport si peu optimiste était bien fait pour
paralyser toute initlative gouvernementale, surtout
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si on y ajoute les rivalités qui se font jour autour du
projet. Le gouvernement décide donc d’attendre que
les esprits se calment et il remet son projet & plus
tard.

Pendant les années qui suivirent, les deux pistes,
celle de Saint-Urbain et celle de I’'Anse Saint-Jean,
servirent fréquemment aux voyageurs. Nous ne pos-
sédons que peu de détails sur les voyageurs qui em-
pruntérent la seconde; d’autre part I’écho des voya-
ges entrepris alors par la piste de Saint-Urbain ré-
sonne encore dans les récits qui nous sont parvenus.
Nous savons par exemple que le groupe de 38 bGche-
rons chassés des chantiers du Lac Kénogami par Pe-
ter McLeod, au printemps de 1846, suivirent cette
voie. (18) L’année précédente, dans le mois de mars,
le jeune John Lesueur, accompagné d’un canadien
de la Grande Baie et d’un indien, avait fait le méme
voyage, mais en sens inverse. Le récit de ce dernier
voyage a été publié dans notre revue; le jeune hom-
me y raconte tous les risques et périls qu’il dat souf-
frir. (19)

Le gouvernement comprit bientdét que les voya-
geurs qui circulaient sur cette piste pendant I’hiver
risquaient leur vie. A )a sollicitation de D.-B. Papi-
neau et de John Kane, I’agent des terres, il votad 1’é-
té de 1846, une somme de £120-0-0, somme qui ser-
vit 4 1a construction de six campes ou relais lelong de
la route. Chaque campe mesurait 18 pieds en carré et
était doté d’'un bon podle de fer. A 'automne, les
campes étaient preéts 4 recevolr les voyageurs. Le
journal Le Canadien, qui donne ces détalils, ajoute:
“Ceux qui connaissent la nécessité d’unesortie en hi-
ver verront avec plaisir ce commencement d’amélio-
ration. Cette traversée de vingt lleues environ était
dangereuse, sans cette précaution. Il y passe chaque
année un bon nombre de personnes qui sont forcées
dele faire faute d’autres débouchés.’’ (20)

A la fin de ’automne de 1847, les habitants du
Saguenay, toujours aussi isolés, apprennent avec
jole que Price et son agent, Alexis Tremblay, vien-
nent d’ouvrir un chemin pour voitures d’hiver depuls
le Petit-Saguenay jusqu’a la Riviére-Noire ou Saint-
Siméon. Malgré les dangers de la longueur du che-
min, une foule de voyageurs empruntent immédia-
tement cette nouvelle vole de communication. Du
nombre, apparait M. Blair, I’agent de Price 4 la
Grande Bale. {(21)

1848: Un coupd’éclat.

Les années passent; la division qui sépare la Bale
Saint-Paul et 1a Malbaie existe toujours. Elle s’enve-
nime méme. En émigrant au Saguenay, les colons
originaires de ces paroisses transportent dans leurs
bagages les germes de cette querelle de clocher et les
transplantent dans la nouvelle contrée. Deux partis
se forment, ici méme, qui appuient, selon l'origine,
soit le projet de la Baie Saint-Paul, soit ’autre; et il
se forme un troisiéme parti qui projette la construc-
tion d’une route reliant directement la Grande Bale
4 la Malbaie. Des requétes nombreuses affluent au
gouvernement, dans un sens ou dansl’autre.

De guerre lasse, le Commissaire des Travaux pu-
blies, C.-T.-P. Casgrain, décide de régler la question

d’autorité. Le 11 septembre 1846, 11 demande au gou-
vernement d’entreprendre immédiatement les tra-
vaux sur la ligne de Saint-Urbain; un budget doit 2-
tre voté 4 cette fin. La construction de cette route est
urgente si I’on veut que la colonisation progresse au
Saguenay. (22)

A la nouvelle de la décision gouvernementale, les
habitants de la Malbaie prennent peur. Ils crient &
I'injustice; ils ont ouvert le Saguenay au commerce
du bois en 1838 et ce fait leur donne un droit spécial
sur la route que I’on veut construire. Ils décident d’a-
gir d leur tour.

Thomas Simard, I’homme influent de la place,
prend les choses en main. Au début du mofs de mars
1847, 1l envoie une équipe formée de trois hommes vi-
siter 1a région qui sépare la Malbaie de la Grande
Bale. M. Audet, B. Villeneuve et E. Coté, les trois ex-
plorateurs, circulent partout dans un pays qu’ils di-
sent connaitre aussi bien que le fond de leurs poches.
De retour a la Malbalie, ils font un rapport enthou-
slaste des lieux visités. Ils affirment qu’ils ont décou-
vert 1a place d’un chemin qui serait tres faciled cons-
truire, méme pour les voitures d’été. En maints en-
droits, ils ont remarqué des terres excellentes ou vont
surgir sGrement d’excellents établissements agrico-
les. Enfin ils prétendent quele tracé découvert est in-
finiment plus court que celui de Saint-Urbain.

Le tracé du chemin des Marais, le grand rival de
celul de Saint-Urbain, est trouvé. Thomas Simard
peut maintenant jouer sa derniére carte. Il informe
immeédiatement Casgrain de sa merveilleuse décou-
verte. Sa lettre et le rapport qui ’accompagne, nous
sont parvenus. Rien n'y manque, le croquis du che-
min, le millage, I’emplacement des ponts, les esti-
meés, etc., ete.

Un heureux hasard permit qu’un autre person-
nage important ait écrit lui aussi une lettre & Cas-
grain. Il s’agit de Jean-Baptiste Duberger, qui s’af-
faire & ’arpentage du canton Bagot... Son expérien-
ce, sa connaissance des lieux en font un personnage
itmportant. Il appuie de tout son prestige le projet de
Simard.

Une découverte de cette importance ébranla la
décision de Casgrain. Il décida d’enqueter sur le sé-
rieux de la trouvaille. Pour en connaitre plus long, il
envole, en juillet 1847, I’arpenteur James Stuart ex-

plorer les lleux. Accompagné de Audet, Villeneuve

et COté, Stuart passe trols mois 8 chercher et 4 visiter
letracé décrit par Simard. Le 20 janvier 1848, 1’arpen-
teur communique son rapport & ses chefs. Il n’est pas
doux pour les promoteurs du chemin des Marals.
Sans prendre de précaution, il prétend que les affir-
mations de Simard sont erronnées. Il se demande
méme st Audet, Villeneuve et Coté ont vraiment visité
ces parages. Pour lui, il est impossible de construire
une route pour 1'usage des voltures d’é€té; 4 peine st
on peut songer & ouvrir un passage pour les voitures
d’hiver, passage qui pourrait servir aux animaux
ou aux chevaux. Quant aux établissements possibles,
il n'y faut pas songer; tout le pays n’est que maréca-
ges, montagnes et lacs. Il termine son rapport en di-
sant que la construction d’un chemin d’hiver pour-
rait s’élever au colit de £ 3,600-0-0.(23)
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Les habitants de 1a Malbaie ont du caractére; ils
le démontrérent bientdt. Aulieu deles décourager, ce
document attisa leur ardeur. L’arpenteur venait de
quitter les lieux,ils voulurent le faire mentir. Une é-
quipe d’hommes se met immédiatement & 1’oeuvre
sous la direction d’Alexis Tremblay. Les mois de no-
vembre et de décembre leur suffisent pour compléter
le travail. A la fin du mois de novembre, Simard fait
publier par le Journal de Québec, la nouvelle que le
chemin est terminé et que les voyageurs commen-
cent 4 s’en servir. (24)

Le 13 janvier suivant, il fait paraitre, dans le me-
me journal, I’'odyssée de Franc¢ols Maltais, I’un des
leurs, établi & Saint-Alphonse. Partl de sa résiden-
ce d 6 h.00, vendredi matin, Maltals arrive & Québec
le lundi soir suivant. Il a parcouru 1’espace de 60
lieues 4 travers les montagnes et les bois. ‘‘Son che-
val, £gé de 19 ans, était sl peu fatigué, jeudi, lorsqu’il
alla rencontrer les journalistes, qu’il offrit dele faire
trotter avec les meilleurs coursiers de Québec’’. (25)

Les années 1849 et 1850 marquent la victoire in-
contestable du chemin des Marais sur son rival, celui
de Saint-Urbain. En 1843, le gouvernement avalt voté
une somme de £1500-0-0 pour 1'exploration et la
construction du chemin de Saint-Urbain. Une partie
seulement de cette somme avait alors été dépensée.
Un résidu de £825-0-0 attendait toujours dans les
coffres dela Province. Les habitants demandérent et
obtinrent que cette somme leur fiit versée en com-
pensation des frais encourus lors de ’ouverture de
leur chemin. (26)

La conséeration dela victoire du chemin des Ma-
rais fut la décision prised la fin de 1849 d’y faire pas-
ser la malle royale. On ouvrit un bureau de poste 8
Saint-Alexis et le 9 janvier 1850 y arrivait le premier
facteur, JohnMcLaren, qul avait le contrat de trans-
porter le courrier tous les quinze jours de la Malbaie
4 la Grande Baie. L’année sulvante, on porta le nom-
bre de voyages & un par semaine, excepté pendant les
mols d’été, ou le facteur ne le fit que tous les quinze
Jours.

1851: Lelangage dela raison.

Un événement imprévu se produisit alors; sur le
moment, on ne pouvait en pressentir tous les effets.
L’abbé Frangois Pilote venait de publier un petit ou-
vrage qui avait pour titre ‘‘Le Saguenay en 1851’’.
L'auteur était un homme estimé et ses opinions res-
pectées. Melé 4 tous les mouvements de colonisation
de la Province, on le regardait comme homme de
bon sens et de raison. Or, dans son ouvrage, il étu-
dialt le probléme des routes dont il fallait doter la
nouvelle région. Plusieurs pages étaient consacrées
4 la querelle qui opposait les partisans de nos deux
chemins rivaux. ‘‘Ces deux chemins, écrivait-il, de-
vraient &tre explorés en été par une personne désin-
téressée, prise hors du comté, aux frals du gouverne-
ment. Si celul de la Baie Saint-Paul était seulement
égal 4 son rival de la Malbalie, i1 devrait 2tre préféré
dans I'intéret des colons du Saguenay, vu que le be-
soin d’'une sortie leur est plus nécessaire pour com-
muniquer avec la capitale qu’avec les paroisses du
comté sur le fleuve. Sous ce rapport, lechemin le plus

court devrait 2tre choisi. Le transport des malles y
gagnerait dans la meéme proportion. Une bonne ex-
ploration déciderait cette importante question et
mettrait fin 4 une malheureuse division entre des
hommes estimables qui ont tout & gagner & s’unir”’.
27

Pilote parlait le langage de la raison; c’est lui
qui I’emporta 4 la fin. Le gouvernement décida, en
1853, quela grande vole de communication avec le
Saguenay serait la route de Saint-Urbain; que ce se-
rait cette voie qu’emprunteraient les nombreux co-
lons qui s’apprétaient 4 quitter Québec et sa région
pour aller s’établir au Lac Saint-Jean. On décide en
mame temps, pour ménager la susceptibilité des gens
de la. Malbalie, la construction d’une route secondai-
re. Lechemin des Marals recevait ainsi quelqu’atten-
tion du gouvernement. (28)

1855: Un retour au projet de 1836.

La décision finale était prise; le gouvernement
s’attelle hardiment 4 la tdche. Les 2 julllet et 15 sep-
tembre 1853, 11 vote une somme de £1750-0-0 qui doit
ttre consacrée 4 la confection du chemin de Saint-
Urbain. Les travaux débutent sous la direction de
Boniface Cimon. Une autre somme de $2,400.00 est
votée 1'année sulvante. On débarrasse la piste an-
cienne des arbres qui la comblent; on remplit les or-
niéres. Une partie de la somme votée en 1855 est con-
sacrée 4 la réfection des campes qui servent de relais
et qui tombent en ruine. La Cabaned Yves, la Cabane
4 Feu, la Riviére Malbaie, la Galette et le Lac Ha Ha
deviennent des noms trés populaires auprés des voya-
geurs. Chaque année améne le rapport du directeur
des travaux,que ’on suit pas 4 pas. En 1858, la direc-
tion de la tAchepasse aux mains de J.-O. Tremblay.
Son rapport de fin d’année nous apprend quela par-
tie de Saint-Urbain est terminée et que la construc-
tion de la partie de la Grande Baie sera entreprise
I’'année suivante. (29) :

Entre-temps, le courrier postal a commencé &
circuler par Saint-Urbain. Deux courriers arrivent
chaque semaine 4 la Grande Baie. L’événement s'est
produit pour la premiére fois le 31 décembre 1854.
Cette année-ld, Léon Gaudreault venait par le che-
min des Marals et Francis Gagnon, par celui dr
Saint-Urbain.

Les travaux sont également activés du cdté du
chemin du Marais. L’entreprise sera jusqu’en 1866
sous la direction de Pascal Bouchard. A partir de
1857, il est clair que le gouvernement perd de I’inté-
rét. L’année 1864 voit la construction d’un embran-
chement de 36 milles pour relier ’Anse Saint-Jean.
Mais la décision que le gouvernement vient de pren-
dre de construirelechemin de Québec le pousse d s’en
désintéresser de plus en plus. L’opinion émise par Pi-
lote est acceptée de tout le monde; les besoins de
communiquer avec Charlevoix ne nécessitent pas la
construction et I’entretien de deux routes. Il vaut
mieux en posséder une excellente que deux de médio-
cre valeur. Le 13 julllet 1872, le chemin des Marais
est fermé 4 la malle. C’est le coup de mort porté 4 son
existence. Pendant quelque temps encore, on s’en
servit pendant ’hiver. Enfin il disparut compléte-
ment sans laisser de vrais regrets.
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Quant au chemin de Saint-Urbain, il fut cons-
tamment au programme des Travaux Publics de la
Province. Le pont sur la riviere Malbaie marquait un
obstacle important. En 1865, on prépara tout le bois
nécessaire a4 sa construction. Le feu qui ravagea ces
lieux I’année suivante brila en méme temps le bois
ainsi préparé. On organisa un bac qui servit jusqu’en
1874, année ou on construisit le pont. En 1869, les
travaux étaient terminés. Une barriére fut placée
a Saint-Urbain. On demanda la somme de 25 centins
par voiture qui passait. Les revenus ainsi recueillis
permirent I’entretien,au moins en partie, I’autre par-
tieétant aux frais des municipalités intéressées.

Meéeme si en 1869 on semble affirmer que la route
est & peu pres terminée, elle ne le fut jamais comple-
tement. Tres souvent on se plaint d’elle, toujours a-
vec raison. Apres la construction du chemin de fer
du Lac Saint-Jean, qui fut rendu 4 Chicoutimi en
1893, le chemin de Saint-Urbain fut pratiquement
abandonné et fermé.

On I’a pourtant ressuscité trente ans plus tard,
grice a un concours de faits et d’intérets qui pour-
raient faire, écrit Mgr Victor Tremblay, le sujet d’u-
ne enquéte gouvernementale. ‘*Tous les intéreéts con-
jugués, le besoin d’une route pour les gens du Sa-
guenay pour atteindre Québec, le programme de re-
tour 4 la terre imposé par lechdémage général desan-
nées 1928, surtout les golts pour la chasse et la pé-
che des ministres du temps, en particulier de J.-E.
Perreault, firent qu’en 1934, elle fut ouverte & la cir-
culation automobile’’. (30)

Terminons ici cet article qui décrit les grandeurs
et les viscissitudes de ces routes qui eurent leurs mo-
ments de gloire et de célébrité.
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Jean-Paul Simard

Beob et Désiré — Dessin de Laurier Tremolay.

UN VOYAGEUR

Le voyageur le plus assidu sur les anciens che-
mins du Saguenay était le postillon, et sa voiture
ordinaire était le berlot, dont 1'avant était chargé du
matériel: sacs de malle, provisions pour le cheval et
souvent ‘‘commissions’ que tout le monde lui con-
fiait. En été il n’avait qu'un bacagnole quelconque et
souvent rien du tout en fait de voiture.
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Le chemin de Québec

Ce qu’on appelait chez nous le ‘‘chemin de Qué-
bec’’, que lda-bas on appelait ‘‘chemin du Lac Saint-
Jean’’ et aussi ‘‘chemin des poteaux’’ est celle de nos
voies de communication extérieure qui a coité le plus
d’encre et d'argent. Si on voulait en faire I’histoire
compléte et circonstanciée il faudrait écrire plusieurs
volumes. Contentons-nous ici d’un aper¢u aussi sim-
pleque possible.

11 est un peu surprenant que la premiére explora-
tion faite pour trouver un tracé dechemin entre Qué-
bec et le Saguenay, aprés le début de la colonisation,
aft pris comme terme le Lac Saint-Jean, alors quela
colonisation n’était pas commencée dans cette partie
de la région. Le souvenir de I’ancien chemin des Jé-
sultes y est sans doute pour quelque chose, car on a-
vait demandé 4 1’explorateur deleretrouver.

Cette premiére exploration a été faite par 1’ar-
penteur Georges Duberger, entre 1843 et 1845. Mis au
courant du fait, 1’honorable A.-N.Morin, ancien re-
présentant du Saguenay 4 I’ Assemblée législative et
alors Commissaire des Terres de la Couronne, en de-
manda un rapport officiel, qui fut produit le 18 jan-
vier 1846 et valut & Duberger d’gtre adjoint 4 Blaik-
lock pour une seconde exploration, qui eut lieu en
1847.(1)

Le rapport de Duberger a été publié; de meme
que celul de Blaiklock (2) et toutes les cartes de cette
partie de pays, depuis cette date jusqu’s 1930, indi-
quent le relevé qu'il a fait: c’est une ligne droite qui
part du lac Larron (au nord du lac Saint-Charles) et
qui touche lelac Saint-Jean & environ deux milles de
I’'ancien poste de Métabetchouan.

On comprend que le tracé de cette ligne arbitrai-
re, absolument droite, qui passait & travers monta-
gnes et cours d’eau sans fléchir, ait pu etre pratica-
ble “‘pour les oiseaux’’, comme disait le vieux chef
indien Siméon, mais ne pouvait pas convenir & un
passage de chemin pour les hommes, fussent-ils des
colons. Le rapport de Blaiklock dit qu’une route en
cet endroit était chose impossible; mais Duberger,
qui ne pouvait pas se dissocier de son chef officiel-
lement, eut soin de dire & part que ““plus @ I’Est de
cette ligne’ {1 y avait moyen de trouver un passa-
ge mellleur. (3) C’était une suggestion pour un autre
essal; mais le rapport Blalklock avait anesthésié le
projet de route pour plus dedixans.

Entre temps la colonisation, commencée & Hé-
bertville en 1849, prenait d’assaut la vallée du lac
Saint-Jean. Le chemin de Québec, pressenti dés 1851
par 1'abbé Francois Pllote comme ‘‘indispensable
un peu plus tard’’, (4) se réveilla aprés 1860 et s’impo-
sa d l'attention. On avait fini par trouver ‘la bonne
place” et notre député, David Price, qui connaissait
le voyage des machines du vapeur “le Barbeau”’,
construit 4 I'embouchure de la riviere Métabet-
chouan, croyait cechemin possible et désirable. (5)

Voir la carte page 108

Dans son rapport sur ‘‘La colonisation du Bas-
Canada’’ pour I’année 1862, le ministre de I’Agricul-
ture, F. Evanturel, écrivait: ‘‘I1 faudra de toute né-
cessité... que I’on fasse bientdt un chemin en ligne
droite jusqu’au lac Saint-Jean’’. Et il a joutait les ar-
guments de faits que voici: ‘“Déjd I’opinion publique,
dans la ville de Québec et ses environs, s’est pronon-
cée presqu’unanimement et fort énergiquement en
faveur de I’ouverture d’un chemin d’hiver... La mu-
nicipalité d’Hébertville a falt faire elle-méme, & ses

frais, une exploration préliminaire... Il y a déja 300 -

milles de chemin d’ouvert 4 partir de Québec, dansla
direction du lac Saint-Jean... Le colit probable de ce
chemin d’hiver ne devra pas excéder de beaucoup la
somme de $50. par mille”’. (8)

Le premier résultat pratique de la détermination
du ministre fut une nouvelle exploration. Elle eut lieu
4 ’automne de 1863 et sulvit sensiblement le parcours
trouvé par P.-H. Dumalis I'année précédente pour le
compte des gens d’Hébertville.

Au mols d’octobre, les explorateurs A. Hamel et
John Nellson, accompagnés de Joseph-Frangois Per-
reault, rédacteur de l1a Revue Agricole et député du
comté de Richelieq, firent la traversée de Québec au
lac Saint-Jean par le passage du lac Jacques-Cartier,
par les riviéres Chicoutimi, Upika, Belle-Riviére et
Métabetchouan. La saison rigoureuse — du 21 octo-
bre au 21 novembre — et le défaut de connaissance
des lieux mirent les explorateurs en danger de périr
d’épuisement. Les voyageurs attribuérent leur salut
4 une protection évidente du Ciel.

La conclusion de Neilson et Hamel fut que I’Ou-
verture d’un chemin par ce passage serait ‘‘facile et
peu dispendieuse’’. Celui de Perreault fut différent.
Peu préparé d ce genre d’aventure, le journaliste-gdé-
puté, qui avalit failll crever dans les Laurentides et qui
avait falt naufrage sur le lac Saint-Jean, et qui de
plus avait regu accuell 4 Chicoutimi et 4 Bagotville
dans des milieux ol I'atmospheére était défavorable
4 un chemin direct du l ac Saint-Jean 4 Québec, a-
vait tout ce qu'il fallait pour ¢tre découragé et décou-
rageant. (7)

L’exploration de 1863 demeura discutée. Il était
difficile d’en tirer une conclusion solide. Elle occa-
sionna une polémique dans les journaux, alimentée
en grande partie par les correspondances de Chicou-
timi et du Lac Saint-Jean, signées généralement de
pseudonymes qui cachent imparfaitement des curés
ambitieux de conduire leurs fidéles 4 la prospérité...
par des voies différentes. (8)

C’est un curé, celui de Beauport, 1’abbé Grégoire
Tremblay, qui fit reprendre 1’effort de réalisation.
1] avait implanté toute une colonie de ses paroissiens
4 Saint-Prime; 11 parlait du Lac Saint-Jean sept jours
par semaine et ses prones en avaient parfois des
€chos. Ce sont de ses paroissiens qui, avant 1’explora-
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tion de 1863, avaient commencé, & leurs frais, 4 ou-
vrir un chemin d’hiver au-deld de Stoneham et qui en
poursuivirent 1’exécution jusqu’au lac & Noél. Au
printemps de 1865, il fit explorer le parcours entre
Métabetchouan et lelac Jacques-Cartier par un ““ha-
bitant’’, Jean Gagnon, (9) qui marqua le tracé défi-
nitif (10) du chemin, et il conduisit lui-m&me les tra-
vaux quand le gouvernement les eut entrepris, de
1865 4 1872. A 1a fin de I’année 1865, il avait fait 22
milles de chemin qui n’avaient colité que $20 par mil-
le. Du cdté du Lac Saint-Jean les colons en avaient
ouvert 24 milles. Il ne restait plus qu’une quarantai-
ne de milles 4 faire pour joindre les deux trongons;
d Pautomne de 1866 le chemin était ouvert sur tout
son’'parcours en ‘‘chemin d’hiver’’. (11)

Aprés 1867, année ol l'ajustage du nouveau ré-
gime politique, la Confédération, empecha le vote
d’octrois, on entreprit de rendre le chemin carrossa-
ble. Ca ne fut pas une mince affaire et il fallut du
temps. Nous avons plus d’un rapport, officiel et au-
tre, sur les progrés des travaux. Aprés huit années,
en 1876, les deux tiers du parcours étaient faits en
route carrossable cotée depuis quatre ans comme
‘“‘chemin de premiére classe’’. Il comptait plus de 175
ponts et ponceaux et colitait alors $81,476.00, avec la
prévision de cotiter en tout $95,000. (12)

La circulation y était établie depuis 1866 en hi-
ver, on y passait maintenant 1’été de plus en plus. En
1870, on s’en était servi pendant quelques mois pour
le transport de la malle. L’année précédente (1869),
la partie améliorée avait regu la visite de’honorable
Premier Ministre(P.-J.-O. Chauveau) et de Son Ex-
cellence le Lieutenant-Gouverneur (Narcisse Bel-
leau).

Colons et touristes se partageaient de plus en plus
les plaisirs et les déboires de la traversée par ce che-
min, qui mettait le lac Saint-Jean 4 130 milles de
Québec, alors qu’il y avait 205 milles par lechemin de
Saint-Urbain et que Chicoutimi était, par 14, 4 160
milles de Québec. — Dans son rapport de I’année
1869, le Commissaire des Travaux Publics, Louis Ar-
chambault, disait: ‘Il ne serait m2me pas impos-
sible que les habitants de Chicoutimi se serviralent
plus tard de ce chemin..”” Parole presque prophéti-
que, qui dut faire bondir le grand vicaire Dominique
Racine et bien d’autres patriotes de Chicoutimi.

“C’est par 14 que tout Saint-Prime est venu’’, di-
sait un vieillard du Lac Saint-Jean; ‘‘les colons du
cOté nord, ca r’soudait tous par ici.”’ — Ca r’soudait
aussi vers Québec. Le journal Le Canadien mention-
nait le 10 décembre 1870 I’arrivée de ‘‘plusieurs voitu-
res du Lac Saint-Jean par lechemin nouveau’’.

En janvier 1870, Edouard Couture, qui avait dd
laisser son cheval et son compagnon au lac Jacques-
Cartier 4 cause d’une plule qui rendait le chemin
impraticable, s’est rendu de 14 4 pled en trois jours.
11 a acheté une terre, qu’il est revenu travaliller I’an-
née suivante, puis la famille a passé 4 son tour, au
mois d’aolt 1872. ““On est arrivé a Saint-Jérdme
comme l’Angelus sonnait’’, me disait un de ses fils,
qui avait 10 ans lors du voyage.

L'année 1871 rappelle le fameux ‘‘pleasure trip’’
fait au mois d’aolit par deux Québécois, M. et Mme
Malcolm Davenport, et dont celle-cl nous a laissé un
journal détaillé. (13)

Les voyageurs qul nous ont laissé des échos de
leur passage dansle‘‘chemin de Québec’’ ne donnent
pas tous la méme note; I'humeur personnelle et les
circonstances trés variables étendent la gamme des
appréciations. En général on loue la courtoisie et le
dévouement des gardiens des onze relais qui mar-
qualent les étapes du trajet; on fait des réservessurla
qualité de certains campes qui servalent d’hotellerie
aux voyageurs; on trouve la traversée longue et on se
plaint des moustiques en été. — II faut croire que
I’abbé J.-B. Vallée, qui, en 1877, avait 1ibéré de cette
engeance les travalllants, n’avait fait qu'un miracle
temporaire, réservé 4 ceux qui étaient retenus ld par
leur travail. — Les années 1879 et 1880 sont les plus ri-
ches en rapports de voyages. On en trouve des en-
thousiastes, des malins, des grincheux, et lecri com-
mence 4 jaillir: ‘‘C’est un chemin de fer qu’il fau-
drait’’.

Le 13 mars 1880, le Nouvelliste faisait part d'un
voyage d'allure originale. ‘‘Le croirait-on! les Yan-
kees — nos charmants voisins — sont enthousiastes
de la belle vallée du lac Saint-Jean. L'un d’eux s’est
mis en frais, avant-hier..., des'y rendreavec !’'inten-
tion de s’établir. Pour s'éviter tous frais et embarras
de construction d son arrivée, notre Yankee est parti
de Québec avec un immense traineau de 20 pieds de
longueur sur 12 de largeur, et sur ce traineau la mai-
son qu'll doit habiter..., maison garnie de potle, lits,
tables, et tout le nécessaire et dans laquelle il fait le
voyage avec sa douce moitié et un jeune enfant’’. Le
journal avait raison de trouver la chose originale;
mais le plus original, ¢’est que le Yankee s’appelait
Théodore Pinette et que I’autre ‘*moitié’’ était aussi
canadienne-francaise que lui. Mais ils venaient du
Maine!

Au mois de février 1881 le transport dela matiére
postale par le chemin de Québec fut rétabli. Le cour-
rier passait trois fois par semaine et on lul allouait 48
heures pour le trajet Québec-Métabetchouan. Le
premier voyage fut fait en 40 heures.

L'un des buts de ce service, ¢’'était d’assurer I’en-
tretien régulier duchemin; car c’était un probléme.

C’est meéme ce probléme qui amena, brusque-
ment, le 10 avril 1883, 1’avis que le chemin ne serait
plus désormais entretenu et que les postes de relais
seralent démunis de leur personnel. Il y eut des récri-
minations et des réponses; un article de notre pre-
mier journal, Le Saguenay, le 5 juln suivant, est le
dernier écho de ce dialogue surlechemin de Québec.

Les deux grands poteaux qui, & quatre milles de
Stoneham, marquaient ’entrée solennelle du ‘‘che-
min du Lac St-Jean’’, n’avaient plus qu’un sens his-
torique.

1. Courrier du Canada, avril 1869.
2. Le rapport de G.Duberger fait partie du rapport de
Blaiklock publié sous le titre: ‘‘Réponse relative d I’ex-
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ploration faite par Blaiklock au territoire entre Québec
et le Lac St-Jean'’, Toronto, 1850, p. 16 4 31.(Archives du
Séminaire, Boite 0030). Aussi Pilote, Francgols; le Sague-
nay en 1851, p. 100.

. Le Saguenay en 1851, page 104.
. Ibidem, page 100.
. Rapport sur la colonisation dans le Bas-Canada, pour

l'année 1862, Québec, 1863, page 14.

. Loc. cit., page XXVI.
. Rapport de Perreault, Bibliothéque de la Législature,

Québec. — ASHS, Dossier 408.

. Collection “*Varia Saguenayensia'’, tomel, ASHS.
. Courrier du Canada, 4 septembre 1865.

10. Ce tracé correspond de trés prés au parcours du chemin
actuel, excepté pour la section nord-ouest, qui allait
au poste de Métabetchouan par Saint-Jérdome au lieu
de déboucher & Hébertville.

11. Rapport du Commissaire de I’Agriculture et des Tra-
vaux publics dans le Bas-Canada du 22 décembre 1864
au 3l décembre 1865, Outaouais, 1866.

12. Rapport du Commissaire de l’Agriculture et des Tra-
vaux publics, 1876.

13. Une copie imprimée de ce journal est 4 la Bibliothéque
dela Législature, 4 Québec. — ASHS, Dossier 417.

Victor Tremblay

Ecoerres

Grandes Licwes de France de 2853 Totewr.

Tacues Communce de France de 2282 Toises,

a0 Lieces

Prtite Rivnere

D'une carte de Uingénieur royal N. Bellin, 1744, d'aprés une
du jésuite Pierre Laure, 1731, ot est indiqué le chemin allant
du lac Saint-Charles a l'anse Saint-Jean.
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Les communications par eau

|— A la voile et & l‘aviron

Les premiéres communications du pays du Sa-
guenay avec ’extérieur datent du temps des décou-
vreurs. Les premiers vaisseaux connus qui I’ont ap-
proché sont les voiliers de Jacques Cartier, l1a Grande
Hermine, la Petite Hermine et I’Emerillon. Apres a-
voir exploré la cote depuis Sept-Iles, ils passérent la
nuit du ler au 2 septembre 1535 dans la rade de Ta-
doussac. Leur visite eut pour effet de révéler le
‘“‘Royaume du Saguenay’’ 4 la civilisation.
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Nef de l'océan

Type de la “Grande Hermine" qui fut le premier voilier a

venir d’Europe au Saguenay.

Ils furent suivis par bien d’'autres, qui y vinrent
surtout pour trafiquer les fourrures avec les Monta-
gnais, ou qui, venant de 1’'Océan, s’arrétaient 4 Ta-
doussac pour éviter les risques de la navigation surle
fleuve Saint-Laurent quand on n’en connaissait pas
leschenaux.

Les Indiens, eux, voyageaient en canots d’écor-
ce. Le premier blanc qui chercha a pénétrer dans le
pays du Saguenay par la voie du fjord est Samuel de
Champlain; en 1603 il se rendit en barque jusqu’aux
environs du Tableau. Quarante-cing ans plus tard,
le jésuite Jean De Quen, venu de Tadoussac par cette
voie, serendait aulac Saint-Jean en canot d'écorce.

C’est en 1676 que parait avoir eu lieu la premiére
montée du Saguenay en vaisseau 4 voile jusqu’'a Chi-
coutimi; on venait y établir un poste de mission et de
traite des fourrures. A partir de cette date le bateau
y venait réguliérement au printemps et & I’automne

Un canot d'écorce.

pour rencontrer les chasseurs indiens et ravitailler
le poste. Cela a duré, avec des intermittences quand
les affaires allaient mal, jusqu’au commencement de
la colonisation, en 1838, et 1’unique voie de commu-
nication par eau était le Saint-Laurent et, pour la
pénétration 4 l’intérieur, le fjord Saguenay. La géo-
graphie imposait cette condition.

Au printemps de 1838 une ére nouvelle s’ouvrait
pour la région; la goélette de Thomas Simard ame-
nait une équipe de 28 hommes avec les provisions et
les matériaux nécessaires envoyés par la Société des

Vingt-et-un pour installer, 4 I’Anse Saint-Jean, le
premier établissement d'exploitation forestiere. Peu
aprés on en commencait un semblable a4 la Grande
Baie; a 'automne y arrivaient les premiéres familles,
les scieries entraient en action, et désl’année suivan-
teles goélettes commencaient & expédier les madriers
4 destination de I’Angleterre. L’établissement de
Chicoutimi, en 1842, prolongea jusque-lda le mouve-
ment de la navigation, dont 'activité augmenta au
rythme du développement de cette exploitation et du
peuplement qui s’ensuivit avec le concours de la colo-
nisation agricole.

On lit dans Chicoutimi reine du Nord, 1913 (page
19): “‘La goélette fut longtemps, & peu pres exclusi-
vement jusqu’en 1870, le moyen de transport des co-
lons. Ce mode ne manquait pas d'agrément, voire
meme de poésie, pour ceux qui aiment la navigation,
la vraie navigation. Mais ce n’était pas expéditifet ¢ca
ne faisait pas ’affaire des gens pressés. Si quelque-
fois I’on faisait en vingt-quatre heures le trajet de
Chicoutimi 4 Québec, par contre, souvent, le trajet
prenait des semaines; tout dépendait du vent ou dela
marée, surtout au retour de Québec 4 Chicoutimi.
Remonter le Saguenay était particuliérement diffici-
le et il n’était pas rare que des goélettes fussent obli-
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gées d’attendre le nordais & Tadoussac pendant des
semaines’’.

Une goélette d’autrefois: La Canadienne, (CANADIAN IL-
LUSTRATED NEWS, May 15, 1875).

L’entrée du fjord posait pour sa part un problé-
me 4 la navigation. Les premiers explorateurs, Jac-
ques Cartier et Jean Alfonse, le signalaient déja. Dés
que la circulation fut intensifiée par le trafic du bois
et les besoins de la colonisation on fut obligé d’em-
ployer des remorqueurs 4 vapeur pour dépanner les
voiliers; le premier apparait en 1842, le Pocahontas;
bientdt il en fallut plus d'un, car les vaisseaux, goé-
lettes ou voiliers océaniques, qui venaient prendre
des chargements de bois étaient nombreux et les re-
tards étaient onéreux. Au témoignage de plusieurs
vieillards (meéme sous serment), on en a vu dix, douze
et davantage ancrés ensemble au mouillage de Chi-
coutimi, et d’autres attendaient ailleurs. Il en résul-
ta leur remplacement graduel par les navires 4 va-
peur.

D’aprés un vieux navigateur bien renseigné et
documenté, consulté en 1942, ‘‘le dernier bateau &
voiles carrées qui est venu dans le Saguenay est I’4u-
nd, navire norvégien dont le port d’attache était
Christiana, maintenant Oslo; il est venu charger de
la pulpeaux Battures, C’était vers 1905".

Les communications par eau a la voile demeu-
rent, mais elles sont de pratique exceptionnelle.

Victor Tremblay.

lI— A la vapeur

L’histoire du Saguenay offre 4 1’historien et au
chercheur un vaste champ d’exploration. Ainsi le
sujet de cette étude est neuf et mériterait une plus
longue recherche pour en arriver 4 une connaissance
plus exacte et exhaustive. Car la riviére Saguenay a
fortement contribué au développement économique
et social de notre vaste région. Nous constatons que

I’histoire de la navigation sur cette riviére est incon-
nue en grande partie sinon en totalité. Notre inten-
tion est de présenter dans cet article quelques élé-
ments derecherche et certaines hypotheéses sur la na-
vigation de 1840 4 1900.

Une premiére partie a comme objectif de décrire
la période initiale (1840 a4 1860) de la navigation surla
riviere Saguenay. Cette période nous semble étred la
fois une période de tAtonnement et aussi de stabilisa-
tion. La deuxieme partie insiste surtout sur la com-
pagnie anglaise de navigation ‘‘St. Lawrence tow
boats’’, de 1861 4 1866, sur son importance, sur sa dis-
parition et enfin son remplacement par la compa-
gnie du Richelieu et Ontario.

1. Période detdtonnement et stabilisation.

Cette premiére période, qui se situe chronologi-
quement des années 1840 4 1853, mérite bien le titre
de période de tdtonnement. A ce moment la popula-
tion du Saguenay ne connait pas exactement le nom-
bre de voyages de la saison estivale des différents
bateaux. En effet en regardant le tableau ci-dessous,
lenombre de voyages peut varier de un 4 six pour une
année de navigation. De plus, en 1847, pas un seul
navire ne vient dans la région. La raison principale
semble que les bateaux 4 vapeur sont employés au
service des transports des immigrés de la Grosse-Ile
Jusqu’da Montréal (Voir letableau).

Est-il permis d’avancer que cette période de ta-
tonnement a contribué sans douteau ralentissement
de la vie économique dans la vaste région du Sague-
nay? Cependant cette période a tout de meéme sa né-
cessité et s’avere bénéfique dans I’ensemble. Car 4
I’époque les chemins de terre sont rares et ce majes-
tueux fjord est donc une voie de communication a-
vantageuse durant les saisons estivales. Période bé-
néfique aussi puisque les régions de Québec et de
Montréal apprennent 4 mieux connaitre le Sague-
nay, comme riviére et comme région hospitaliére,
grice aux nombreux touristes évoquant leur sé jour
dans des récits fort intéressants. Ainsi la Revue ca-
nadienne publie en 1844 1’un de ces récits empreints
de notes et commentaires parfois trées pittoresques.

En 1853 une compagnie canadienne de naviga-
tion, suivant les traces des pionniers, Opeére sur une
période de sept ans. Elle mettra & la disposition des
touristes et des saguenéens le vapeur appelé & juste
titre “‘le Saguenay’’. Ce navire fera donc le trajet
entre Québec et Saint-Alphonse en moyenne quinze
foisl’an. (1) (Voir le tableau).

Cette régularité de la navigation sur la riviére
Saguenay, seule voie de pénétration en été ou 4 peu
prés, montre donc I'importance que prendra pour les
années d venir cette riviéere.

Le tableau, annexé d cette étude révéle, d’une
part 'irrégularité des débuts et d’autre part une cer-
taine constance des voyages dans les années subsé-
quentes. Cette régularité provoque donc une aug-
mentation et du nombre des voyages et de la quanti-
té de marchandises transportées.
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Durant cette premiére période il nous a été im-
possible de déceler les noms des compagnies opérant
sur la riviére Saguenay. Vu le nombre assez varié de
navires il est peut-gtre permis de supposer qu’ils é-
taient probablement loués a 1’é poque. Les documents
consultés 4 cette date ne révélent pas le nom de la
compagnie canadienne qui a établi le premier trajet
entre Québec et Bagotville.

2— Lacompagnie des Temorqueurs
du Saint-Laurent.

La compagnie canadienne de navigation vend
ses droits 4 une compagnie anglaise a la suite de la
perte du vapeur Saguenay en 1860. (2) Cette compa-
gnie connue sous le nom de‘‘St. Lawrence two boats’
ou ‘‘la compagnie des remorqueurs du Saint-Lau-
rent’’ recoit son acte d'incorporation en 1863. (3)
Cependant c¢’est une des raisons qui nous empéchent
de soutenir avec certitude que cette compagnie a
vraiment remplacé la compagnie canadienne de na-
vigation. En partant de I’hypothése que le Magnet,
venant au Saguenay en 1861, appartient a la com-
pagnie des remorqueurs du Saint-Laurent, nous pou-
vons peut-etre énoncer, sans trop errer, qu’il s'agit
bien de la compagnie qui remplace la compagnie ca-
nadienne de navigation en 1861.

En 1867, 1a compagnie des remorqueurs du Saint-
Laurent fait face 4 une certaine concurrence. En
effet, cette méme année, le ‘‘Canadian Navigation”
met au service de la population du Saguenay le va-
peur ‘“‘Union”’. Afin, semble-t-il, de vaincre cette
concurrence, la compagnie des remorqueurs du
Saint-Laurent s’associe en 1868 a4 toutes les autres
compagnies de remorqueurs, fusion qui entrera en
vigueur en 1870. Encuite le premier exercice financier
démontre un chiffre d’opération excellent, soit
$346,056.00. (4)

Cette fusion de compagnies dure jusqu’en 1876.
Durant cette période la nouvelle compagnie achéte
deux nouveaux bateaux le ‘““Saguenay’’ et le “‘Saint-
Laurent’’. Cette année 1870 a donc son importance
pour la navigation sur la riviéere Saguenay. Car pour
la premiére fois Chicoutimi regoit un bateau 4 va-
peur. & 1'anse Saint-Martin plus exactement. (5) Le
gouvernement répond donc, six ans apres les péti-
tions de 1864, faite par les maires, les échevins et les
curés, aux espoirs et aux besoins de la population
(6). Ce n’est que vers 1880 que les navires 4 vapeur sc
rendront réellement au port de Chicoutimi.

Apres cette fusion de 1870, la compagnie des re-
morqueurs du Saint-Laurent regoit de nouveaux
droits 4 la suite de demandes au gouvernement, sur-
tout celui de faire le transport des voyageurs et du
fret 4 travers toutela province.

On ne peut affirmer que la concurrence cesse sur
la riviére Saguenay a partir de 1870.

En 1877, la compagnie des remorqueurs du Saint-
Laurent est seule et les années 1877-1878-1879 mar-
quent un record de ses activités puisqu’elle transpor-
te en moyenne 15,000 passagers & chacune de ces trois
années.

Cette compagnie a donc joué un grand role. Mal-
heureusement le vapeur ‘“Saguenay’’ brile en 1884
auquai dela Malbaie. (7)

En 1884 également, la compagnie du Richelieu
veut faire concurrence a la compagnie des remor-
queurs du Saint-Laurent. On s’attend 4 une querelle
entre les deux compagnies, mais le 10 avril 1886, la
compagnie des remorqueurs céde ses droits, selon
certaines conditions, 4 la compagnie du Richelieu.
(8) Celle-ci se charge donc de faire le trajet entre
Québec, Saint-Alphonse et Chicoutimi.

I g . et ey
R (Dec IOPINION PUBLIQUE, 12 octobre 1571). Resasmog—

Un des bateauxr de ligne.

Cette vue trés générale, pour ne pas dire superfi-
cielle, du rdle de la riviere Saguenay, comme voie
navigable, nous permet de saisir au moins les pre-
miéres opérations et de prévoir son role pour la com-
munication et le développement dela vaste région du
Saguenay.

Du tableau annexé d cette étude se dégagelerdle
important des compagnies de navigation et surtout
de la compagnie des Remorqueurs du Saint-Laurent
pour faire connaitre le Saguenay et surtout pour é-
couler le surplus des récoltes.

L’état actuel de la recherche ne nous permet
pas de dépasser cette vue trés générale et laisse sans
réponses de nombreuses questions et hypotheéses.
C’est une raison de plus, 4 notre avis, de se mettrea
la tdche de scruter toute la documentation diSponi-
ble et de réécrirecette page del’histoire du Saguenay.

1. Béchard, A. Le Nouvelliste, 4 septembre 1855.

2. Harvey, Ls-H. Le rdle de la riviere Saguenay dans la vie
économique de la région qu'elle traverse, mars 1947. The-
sedel’'E.H.C.A.S.C.

3. Statuts du Québec, 26, Vict., V.59.

4. Bules, Arthur. Le Saguenay et la vallée du lac Saint-
Jean, Québec 1880, p. 333.

5. Martel, L.A. Notes sur le Saguenay. Manuscrit A.S.C.
Archambault. Doc. session 1870 No 3 ASC.

6. Martel, L.A. op. cit.

7. L’Echo des Laurentides, 26 septembre 1884.
L’Evénement, 26 septembre 1884.

Le Canadien, 29 septembre 1884.

8. L’Electeur, 10 avril 1886.

Jean-Eudes Simard, B. Sp. H.
Jean-Claude Drolet, Dir. module
Histoire UQAC.
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Tadbleau indiguant le nombre de voyages, le tonnage et les équipages des bateaux & vapeur qui ont
fréquenté le port de Chicoutimi et d’autres endroits sur la riviére Saguenay depuis 1840 jusqu’a

1867, inclusivement,

Année d?\%?rg;; Tonnage. Equipage.
(a)
1840 (b)........... 2 .. 524 .......... 40
1841 .............. ) 262 .......... 20
1842 .............. 1 .. 250 .......... 20
1843 .............. 5 ..., 1,830 .......... 120
1844 .............. 4 .......... 1,185 .......... 90
1845 .............. 5 .......... 861 .......... 95
1846 .............. 6 .......... 1,128 .......... 112
L I
1848 .............. 3 ... 1,620 .......... 60
1849 (b) .......... S 1,035 .......... 135
1850 .............. 9 .......... 1,035 .......... 135
1851 .............. 9 .......... 103 .......... 135
1852 .............. 9 .......... 1,036 .......... 135
1863 (b)........... 16 .......... 2,145 .......... 225
1854 .............. 15 .......... 2,145 .. ....... 225
1865 .............. 15 ...t 2,145 ... ....... 225
1856 .............. ) - 2,145 .......... 225
1857 .............. ) | 2,145 .......... 225
1858 .............. 15 ...t 2,145 .......... 225
1859 .............. 15 .vieinnn. 2,145 .......... 225
1860 .............. 15 e, 2,145 .......... 225
1861 .............. 19 ..., 5,320 .......... 570
1862 .............. 19 .......... 5,320 .......... 570
1863 .............. 19 .......... 5320 .......... 570
1864 .............. 21 ...l 5,880 .......... 630
1865 .............. .} 5880 .......... 630
1866 .............. 31 .......... 8,605 .......... 930
1867 .............. 54 ........ 27,7706 ........ 2,085
1868 .............. 42 ........ 19,880 ......... 1,560
1869 .............. ¥ i S 36,593 ......... 2,255
1870 .............. 84 ........ 39,526 ......... 2,395
1871 ..., ... 89 ........ 41,568 ......... 2,585
1872 .............. 80 ........ 30,155 ......... 1,630
14 6,100 280
1873 .............. { +IRTRTY 17208 2,730
1874 .............. 81 ........ 71,148 ......... 2,400
1875 .. ... .... 88 ........ 76,666 ......... 2,640
1876 ... 90 ... 81115 ......... 2,700
1897 . 96 ........ 82.356 ......... 2,880
1878 .............. 106 ........ 92,861 ......... 3,180
1879 ... 7% 72,920 ......... 2340
1880 .............. Y i S 73,985 ......... 3,250
1881 ............. 100 ........ 69.598 ......... 3,500
1882 .............. 67 ........ 66,959 ......... 2,890

Bateauxd vapeur.

Unicorne.
do
North America.
do et Alliance.
Alliance.
Pocahontas.
Lady Colborne.

Alliance.
Rowland Hill.
do

do et Champion.
do et Union.
Magnet et Union.
do
Advance, St. George, Magnet,
Union et Clyde.
do do
Union et Clyde.

St. George, Clyde, Union, Saguenay.

Saguenay, Union, St. Lawrence.
do do
do do
do do
do do
do et St. Lawrence.
do do
do Union, St. Lawrence et
Chicoutimi.
do et St. Lawrence.

A.GABOURY,
Secrétaire.

(a) Nous savons qu’un premier navire @ vapeur. Le Montagnais, avait remonté le Saguenay, jusqu’a Chi-

coutimi en 1822.

(b) Ces dates sont anticipées d'un an; la chose est possible pour d’autres.
(¢) Les bateaux @ vapeur étaient employés au service de transport des immigrés de la Grosse-Ile @ Mont-

réal.
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Les communications par air

C'est jeudi le 28 aoldt 1919 qu’eut lieu la premie-
re communication entre le Royaume du Saguenay et
le reste du monde par la voie de 1’air. L’hydravion La
Vigilance, parti du Lac-a-la-Tortue, prés de Shawi-
nigan, descendait au large du brise-lames a Rober-
val. Il était piloté par Stuart Graham, son mécani-
cien était Bill Kahre et il avait comme passager Mun-
roe MacLaren, gérant du département forestier de la
compagnie Laurentides. Accueillis par une popula-
tion alertée, salués par le maire de la ville, les visi-
teurs firent une exploration aérienne de la vallée de
la riviere Mistassini jusqu’a sa téte et de celle de la
Péribonka et ils repartirent le 31 avec en plus com-
me passagers un ourson et une boite de bleuets.

L’année suivante la Canadian Air Force ouvrait
une station d’aviation & Roberval et la Compagnie
Price plagait & Chicoutimi la base de trois hydra-
vions pour son service de photographie aérienne. La
base de Roberval fut inaugurée officiellement le 24
juillet 1921; en 1923 son personnel était de vingt hom-
mes. En 1928 I'Interprovincial Airways en établissait
une & Saint-Félicien.

Voila lesdébuts de I’aviation au Saguenay.

Et voici quelques étapes marquantes de son dé-
veloppement.

Dans I’hiver de 1928 le pilote Roméo Vachon i-
naugurait le service postal par avion sur la Cote Nord,
jusqu’a Sept-Iles. C’est le méme qui vola au secours
des sinistrés du Bremen, descendu a 1'ile Verte, dé-
troit de Belle-Ile, le 13 avril 1928.

Le 5 juin 1936, un saguenéen, Rodolphe Pagé,
opeére le premier vol d’essai avec un avion qu’il a lui-
méme construit, L’Emérillon, il utilise cet appareil
pendant un an. En 1937 il inaugure un service de se-
cours sur la Cdte Nord, avec sa base d’opération a
Grandes Bergeronnes. Forcé de l'interrompre pen-
dant la guerre, il le reprend en 1943. ‘‘Gréice a ce ser-
vice beaucoup de malades ont eu la vie sauve’’.

Un aéroport fut établi 4 Sept-Ilesen 1940.

L’Aéroport régional de Bagotville, établi en 1941,
inaugurait son service dans 1’hiver de 1942; il était
d’ordre militaire mais répondait au service civil, au-
quel il a toujours été affecté.

On en commenga un autre a cette fin a Saint-
Honoré en 1942, mais, la piste et les dépendances

construites, i1 demeura pratiquement inactif jus-
qu’a 1958, alors que l’intervention active et tenace
de Rodolphe Pagé amena son aménagement complet
et sa mise en opération normale.

Des pistes ont été aussi installées a Baie-Co-
meau et Forestville, du coté est de la région, et a Cha-
pais et Chibougamau, du coté ouest.

En 1959 c’était au tour d’Alma d’avoir une base
d’aviation.

Ainsi se trouvait complété le systéme de com-
munication du Saguenay par la voie de 1’air.

Victor Tremblay
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Le chemin a lisses de bois

de Québec a Gosford

Le chemin & lisses de bois de Québec & Gosford, 1854-
1873 (1)

En 1854, un projet éEphémere est avancé pour re-
ler la cité de Québec a4 la riviere Sainte-Anne afin
d’alimenter en bois de chauffage 4 bon marché les
citadins de la capitale. Quinze ans plus tard se réall-
sait, dans la méme région, le fameux chemin & lisses
de bois de Gosford. Malgré son insuccés relatif, ce
chemin allait constituer le premier trongon della
voie ferrée qui franchissait les Laurentides et se pro-
longerait, entre les années 1883-1888, jusqu’au lac
Saint-Jean pour atteindre Chicoutimien 1893.

Le projet de Québec a la riviere Sainte-Anne (1854)

A la demande d’un groupe de citoyens (2) de la
cité de Québec de passer une loi pour incorporer une
compagnie dans le but de construire un chemin de
fer de la ville de Québec a la riviére Sainte-Anne et
méme, sur une longue période, au lac Saint-Jean,
le Parlement du Canada-Uni votait, en 1854, ‘‘I’Acte
pour incorporer la Compagnie du chemin de fer de
Québec et du Saguenay’’ (3).

En vertu de cette loi, la Compagnie recevait le
pouvoir ‘‘de tracer, construire, faire et finir un che-
min de fer ou & lisses, 4 simple ou double voie, com-
mencant a la cité de Québec en suivant la vallée de
la riviére Sainte-Anne’’ (4). Précisons que le capital
autorisé ne devait pas excéder la somme de 100,000
louis courant, somme qui serait divisée en 10,000 ac-
tions de 10 louis chacune.

Nous ne pouvons donc dissocler entiérement ce
projet limité (32 milles et demi) et réaliste du réve ca-
ressé dés cette époque de franchir les Laurentides
dans la direction du lac Saint-Jean. Le préambule de
la loi de 1854 le dit clairement et le rapport de 1'ingé-
nieur en chef, H.M. Fosdick, est trés explicite sur le
sujet: “‘Et dans le cas ou aucune difficulté physique
ne se présenterait, 1’'objet de la compagnie serait
d’entreprendre de rallier le Saguenay & Québec... si
les avantages d’un tel projet en rendaient 1'entrepri-
se désirable’’ (5).

A I'analyse des raisons invoquées pour promou-
voir I'ifdée de la construction d’une vole ferrée de
Québec a la riviére Jacques-Cartier, nous sommes
frappés de constater qu’elles se rameénent en somme
4 une seule: I’approvisionnement de la cité de Qué-
bec en bois de chauffage & bon marché. Le secrétaire
F.N. Boxer, & qui est due la paternité du projet, le
précise dans la préface du rapport:

Si ce chemin de fer ne possédait aucun autre a-
vantage que celui de fournir le bois de chauffage
& la cité de Québec qui, comme personne ne I'i-

gnore, est nécessaire 4 la vie dans ce climat froid,
et qui doit atre acheté par chaque individu, avec
la certitude aussi qu’on pourra se le procurer de
la. compagnie 4 un prix bien moindre qu’on peut
1’avoir partout ailleurs, ce serait une raison suffi-
sante pour le construire (6).

11 est intéressant de souligner que les dirigeants
de la Compagnie n’entrevoyaient la ligne en fonc-
tionnement que huit mois par année, va que 1’hiver
est une saison trop rude pour fonctionner avec éco-
nomie.

Le projet de construire un chemin de fer de Qué-
bec 4 la riviere Jacques-Cartier était sirement un dé-
11, au moins sur le plan physique, pour I’époque, mals
non un défi insurmontable. Malheureusement, les
consommateurs de bois de chauffage de la cité de
Québec refusérent d’acheter des actions pour aug-
menter le capital déja sousecrit par les directeurs de 1a
Compagnie. Aprés quelques fravaux, d’arpentages et
de tracés, le projet fut abandonné et 1’on n’en enten-
dit plus parler pendant les quinze années qui suivi-
rent. Sans capitaux suffisants, 1a Compagnie du che-
min de fer de Québec et du Saguenay ne put s’atta-
quer sérieusement & une entreprise qui exigeait une
bonne mise de fonds au départ.

Le Chemin de Québec & Gosford (1868-73)

““Le projet de P.-J.-O. Chauveau’’, connu du
public de la région de Québec, a di rester vivant par
la tradition orale. Il a dd, de plus, continuer 4 hanter
I’esprit des capitalistes de la vieille capitale & cette
époque de “‘la stratégie du fer’’. Autrement la nais-
sance subite d’un nouveau projet, en 1868, celui de la
ligne ‘“‘Québec-Gostord’’, serait difficilement expli-
cable.

1. Lescausesde la construction du
chemin de Gosford

La population de la région de Québec, quoique
relativement dense au milieu du XIXe siécle, restait
toujours, 4 cause des Laurentides, resserrée sur une
bande plutdt étroite le long du fleuve St-Laurent.
Faute d’arriere-pays, la population fuyait la vieille
caplitale et sa région. L’émigration se dirigeait vers
1’Ouest et les Etats-Unis. (7)

Plus encore que le projet de 1854, le projet de Gos-
ford était étroitement lié & celui du Lac-Saint-Jean.
En effet, malgré les grandes distances des marchés
et les communications difficiles, cette région outre-
Laurentides prospérait et ‘‘Québec commenga a
comprendre que cet arriére-pays, sl longtemps né-
gligé, était d’une grande valeur’’ (8). Les Québécols
sentalent la complémentarité économique des deux
régions et, déja, lls ne voyaient dans le chemin de



126 SAGUENAYENSIA

Septembre - octobre 1970

Gosford que le commencement du chemin du Lac-
Saint-Jean. Comme preuve, qu’il nous suffise de pui-
ser dans le Canadien, du 4 octobre 1969:

Le chemin de fer de Gosford est le commence-
ment, suivant vous, de la double voie ferrée qui
devra s’étendre, plus tard, I’une sur les bord du
lac Saint-Jean, I’autre jusqu’a Ottawa en traver-
sant le Saint-Maurice. Ce sont les deux artéres
de colonisation qui donneront la vie & Québec
(9).

Bref, le projet Québec-Gosford s’'intégrait dans
une politique ferroviaire globale. Vouloir en faire un
projet isolé, serait fausser les données de notre étu-
de.

C’est en 1868, que ‘‘surgit’’ le projet du chemin
de Gosford, mais les promoteurs ne disposaient pas
de moyens financiers suffisants pour construire un
chemin ordinaire en fer. Cependant, 1’intervention
de I’américain J.-B. Hubert allait faciliter la réalisa-
tion du projet. L’actif et habile entrepreneur s’est
fait le parrain du projet en préconisant une curieuse
expérience en fait de voies de communications: la
substitution de rails en bois aux rails de fer et d’a-
cier. (10) C’est en s’inspirant des idées de cet ‘‘origi-
nal’’, qui utilisait déja ‘‘avec succes’’ les lisses de
bois sur un chemin servant a 1’exploitation forestie-
re dans le nord de I’Etat de New York (11), que le che-
min Gosford allait étre établi et s’étendre de Québec
au Lac-de-1’Ile, un peu en arriere du lac Saint-Jo-
seph. Quant au terminus, il se trouvait fixé entre
Sainte-Catherine, autrefois Saint-Patrice, et Val-
cartier.

Toutes ces causes jouant, la Législature de Qué-
bec se rendait au désir d’un groupe de citoyens de
Québec (12), réunis en une compagnie qu’elle incor-
porait par ‘‘I’Acte pour incorporer la Compagnie du
chemin & Lisses de Québec a Gosford’’. Sanctionnée
le 5 avril 1869, cette loi autorisait la Compagnie a
posséder un capital de $120,000 divisé en 12,000 ac-
tions de $10.00 chacune. Elle précisait, de plus, que
chaque actionnaire avait droit & un nombre de voix
égal au nombre d’actions possédées. (13)

2. Description du chemin a lisses

Long de 25.59 milles et large de 66 pieds, ce che-
min & lisses de Gosford avait une largeur de voie de 4
pieds 8% pouces et une surface, sur laquelle repo-
salent les traverses et les lisses, de 12 pieds de largeur
(14). Les lisses étalent d’érable, sciées sur les quatre
faces a vive aréte; elles avalent 14 pieds de longueur
sur 7 pouces de hauteur et 4 pouces d’épaisseur. Elles
reposaient sur des traverses de pruche et d’épinette
distantes d’environ 15 pouces. A chaque bout de ces
traverses on pratiquait une entraille d’environ 15
pouces dans laquelle les lisses étaient posées bout a
bout. Ces lisses étaient retenues par deux coins pla-
eés 4 ’encontre 1’'un de ’autre a chaque entaille. Et
ces coins pouvalent 2tre resserrés ou enlevés au be-
soin (15). Aucun clou ni attache métallique n'était
employé. L'assemblage était trés simple et le renou-
vellement des plus faciles.

Malgré le magnifique travail de l’'arpenteur J.
Sullevan (16), le chemin n’était pas de toute facilité,
il £ ""ait traverser des ravins, détourner des cours
d’eau, terrasser. Et le tout devait se faire d’une fagon
économique. Malgré tout, on peut affirmer que les
courbes, quoique nombreuses, étaient bien faites;
que les rampes étaient sans doute fortes mais encore
raisonnables, méme si elles ralentissaient le trafic
(17); que la hauteur des chevalets, dans les parties
basses du chemin, étaient admissibles; enfin, que le
plus grand ouvrage de la voie, le pont sur la riviére
Jacques-Cartier prés de Valcartier, présentait, par
sesdeux travées de bois, suffisamment de solidité.

e e
GONTORD RATLWAY BRLDGE OVEN THE JAOJURS CANTIER BIVER

3. Lefinancementde l’entreprise

Le codt total du chemin a lisses de Gosford, y
compris des voitures fut de $140,058.60 ou $5,387 par
mille. Les subsides accordés par le gouvernement du
Québec s’éleverent a la somme de $48,171.20, qui fut
payée dés que le chemin fut construit et les trains en
circulation, soit le ler février 1871 (18), tandis que la
cité de Québec souscrivait $10,000 de ‘‘stock’’ (19).
On peut affirmer, sans crainte d’erreur, qu’au niveau
du financement il n'y a pas eu de problémes insur-
montables.

4. L’inauguration du chemin Gosford

Commencé en septembre 1869, le chemin de Gos-
ford fut inauguré avec pompe le 26 novembre 1870,
soit six semaines avant la date fixée par le contrat.

Dans une chronique de la Presse, M. De Calles
disait ce qui suit, & propos du chemin 4 lisses de bois
de Gosford:

L’inauguration de cette voie eut lieu 4 1'autom-
ne 1870. J’étais de la partie. C’'était merveilleux
de voir les wagons bondir sur les rails qui parais-
saient doués d'une élasticité de caoutchouc. Les
invités, abreuvés de champagne, revinrent a
Québec enthousiasmés, proclamant la supério-
rité des lisses de bois sur leursrivales (20).

Des discours prononcés aprés le banquet, celui
du lieutenant-gouverneur, Sir Narcisse Belleau, fut
vivement applaudi. (21)
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5. Lechemin de Gosford 4 1’épreuve

Comment ce chemin de bois s’est-il comporté
aprés son inauguration? Quelques voyages furent
accomplis en novembre et décembre, puis les opéra-
tions cessérent au cours de 1’hiver. Durant le prin-
temps et 1’été 1871, maintes réparations furent faites
au remblai de la vole et plusieurs lisses de bois qui a-
valent travaillé pendant la période du dégel furent
remplacées (22). Ce chemin donna un bon service &
partir de septembre jusqu’au 30 novembre 1871 et de-
puis le ler mai au 30 novembre 1872 (23). Les rails de
bois résisterent conformément aux attentes malgré
le trafic trés lourd que le chemin dut porter, soit le
transport du bois vers Québec. Méme les revenus ex-
cédérent ce qu’en attendait la Compagnie, gréce en
partie aux nombreux pique-niqueurs attirés par les
sites pittoresquesle long de la voie. (24)

Les lisses devaient durer en moyenne cing ou
six ans. Etant donné leur codt peu élevé on les croyait
plus économiques que des ralils de fer ou d’acier. Ce-
pendant, Pexpérience prouva qu’il fallait souvent les
remplacer ou les tourner. ‘‘L’on en voyait de larges
quantités mises en tas le long du chemin de fer un
peu partout, ce qui faisait dire & quelqu’un que 1’ou-
til le plus employé par les ingénieurs était la hache’”
(25)

Le chemin était alors dans un état assez lamen-
table, & cause des lisses qui se tordaient ou qui, usées,
n’avalent pas été remplacées. La plus grande partie
de la saison rentable de 1873 fut perdue en répara-
tions. L’année 1874 vit la ligne laissée dans1’abandon
le plus complet. Quelques propriétaires de scieries,
toutefois, continuérent de se servir des lisses de bols
pour transporter du bols 4 la ville, en se servant de
chevaux comme moyen de traction (26)

Evidemment, le chemin de Gosford ne satisfait
pas ‘‘toutes les espérances’’, puisque l'expérience ne
sera pas renouvelée. ‘Il fut décidé de revenir aux
ralls de fer, plus dispendidux, mais plus résistants
et & tout prendre 4 meilleur marché’’ (27)

I1 est permis d’étre sceptique sur les résuitats
concrets attribuables au chemin & lisses de Gosford,
mais il est indéniable que la construction de ce che-
min a hité la réalisation d'un projet beaucoup plus
important, celul du Lac Saint-Jean. Le chemin de
Gosford est vraiment le commencement du chemin
du Lac Saint-Jean et est assurément 1’'un des plus in-
téressants qui alent précédé le réseau actuel des Che-
mins de Fer Nationaux.

1—Cette étude est tirée d’une thdse présentée & 1’école des
gradués de 1’Université Laval pour 1'obtention du diplo-
me d’études supérieures en histoire: Le chemin de fer
de Québec au Lac St-Jean (1854-1900). C’est une syn-
these de la premidre partie intitulé: Le chemin & lisses

de bois de Québdec & Gosford (1854-1873).

2—Dont I’honorable P.-J.-Q. Chauveau, futur premier mi-
nistre.

3—Statuts du Canada, 18 Vict., 1854-55, Vol. ler, 1ere p.,
chap. 35, 122 (préambule).

4—Loc. cit.

5—F.N. Boxer, Rapport de I'ingénieur en chef sur l'étude
de la ligne du chemin de fer de Quédec et du Saguenay.
Québec 1854, 6. Ce rapport n’est pas signé par le secré-
taire Boxer malis par I’'ingénieur Fosdick.

6—1bid, 4.

7—Robert R. Brown, Chemins & lisses de bois, dans le Ter-
roir, sept. 1934, 8. Traduction de G.-E. Marquis.

8—Loc. cit.
9—Le Canadien, 4 octobre 1869, 2.
10—Prospectus of the Quebec and Lake St. John Railway,
Québec: printed in the Morning Chronicle Office, 1875,
4.

11—-Brown, Op. cit., 8.

12—Dont deux faisaient partie de la Compagnie du chemin
de fer de Québec et du Saguenay. Notons également la
présence du maire de Québec, Plerre Garneau, et de
Jean-D. Brousseau, député de Portneuf.

13—Status du Québec, 32 Vic., no. 9, chap. 53. 219-225.

14—Rapport de I'Ingénieur du Département, P. Gauvreau,
reproduit dans Documents de la Session du Québec 4,
1870, doc. 17, app. no. 11 du Reatp, 92-95.

15—Loc. cit.

186—11 sera 1'un des arpenteurs qui prolongeront ce tracé
jusqu’au Lac St-Jean.

17-—Mais les plus prononcées descendant comme les trains
chargés vers Québec, 'inconvénient en était diminué.

18—Statuts du Québec, 32 Vic., chap. 52, no. 9, op. cit., 215-
219: ‘“‘Acte pour I’encouragement de certains chemins a
lisses de colonisation’’.

19—Prospectus of the Quebec..., op. cit., 4.

20—Ces paroles de De Celles sont rapportées par Damase
Potvin dans Fossembault, Québec, 1946, 46.

21—Le Journal de Québec, 28 nov. 1870, 2.
22—Brown, op. cit. 10.

23—Prospectus of the Quebec..., op. cit., 5-6.
24—VoIr (22)

25—Loc. cit.

26—Souvenirs de De Celles cités par Potvin, op. cit., 47.

Rodolphe Gagnon.
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attrait tourisfique

Club’de la Direction
e LA ph. lA_r\ndu} |nc

visites
industrielles

L’an dernier, 28 500 personnes ont visité les installations de I’Alcan
dans la région Saguenay et Lac-Saint-Jean; plus de 12 000 de ces
visiteurs étaient de la région méme. Les autres venaient d’ailleurs au
Québec, des autres provinces et de I'étranger.

Notre région a besoin du tourisme et des résultats bénéfiques qu’il
apporte a son économie. Aussi I’Alcan est-elle heureuse de s’associer
a ses employés et a toute la population pour appuyer I’essor touristique
régional.

I ‘
‘"""lh ALUMINIUM DU CANADA, LTEE
ALC:ANI"'
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CIERIES RGUENRY
RGUENAY RWMILLS

O

BOIS ET MATERIAUX DE CONSTRUCTION

1. RUE ELGIN BAGOTVILLE

De pére en fils ... Horr]mage a §ggu9nay§nsia
et a la Société Historique

du Saguenay

& LAITERIE

J. Euclide Perron '
CANADIENNE

LIMITEE

Produits CANA
Georges-Henri Perron, Ing. P. et BORDEN

Fernand Perron, L. Se. C.
André Perron, Ing. P.

CHICOUTIMI

« . » constructeur au Saguencay
depuis plus de 30 ans. 435, AVENUE STE-ANNE CHICOUTIMI

AVOCATS ET PROCUREURS

582 BOUL. LAMARCHE TEL.: 5430293

CHICOUTIMI

I Fradette, Bergeron, Cain,
E. DAUPHINAIS Lamarre, Bouchard & Wells

ING, CONSEILS
l L. BOUCHARD

110 EST, RACINE CHICOUTIMI
TEL.: 543-71757
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Avec les hommages de

J. R. THEBERGE Ltée

Entrepreneur général

596 ouest, rue Price CHICOUTIMI

Hommages de la

SAARMAC/, Nadeau, Corriveau,

med(«bi, esgagné Chiasson & Rochon

ARPENTEURS - GEOMETRES

52 - 2e RUE PORT-ALFRED 245, RACINE EST CHICOUTIMI
Savourez La maison de confiance
(474 .
e plomberie
e chauffage
e couverture
e brileurs a [I'huile
e ajir climatisé
e ventilation
46 ouest rue Jacques-Cartier
CHICOUTIMI

Au Saguenay qui construit . . .

gﬂ!ﬂlﬂm

]
]

LAURENT LAPOINTE LTEE

i
B ;

|

!
I

546 EST, BOUL. LAMARCHE, C.P. 400, CHICOUTIMI, P.Q. - TEL: 543.3391

|

TELEX - 011.38133

... fournit les meilleurs matériaux
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141, RACINE — CHICOUTIMI

Une expérience de quatre générations

AUBIN & FILS

ENR.

Directeurs de Funérailles

Trois salons & votre service

AMBULANCE
543 - 3331

412 est, rue Jacques-Cartier CHICOUTIMI

Hommages de

[a [ibrairie fegionale [nc.

461 Est, rue Racine —  Chicoutimi

Ameublements, machines et
accessoires de bureaux

357 Est, rue Racine —  Chicoutimi

Un cadeau de choix

est signé

AU COEUR DE CHICOUTIMI

lessard

EN BAS DE LA COTE LTEE

LE COEUR DU CHIC
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ZELLER'S

DETAILLANT AUX CANADIENS ECONOMES
4 MAGASINS POUR MIEUX VOUS SERVIR

VITRERIE LEDUC
Limitée

467 BOULEVARD LAMARCHE
CHICOUTIMI

ZELLER'S ZELLER'S ZELLER'S ZELLER’S
60 Est, Racine Place Saguenay 354, rue St-Dominique Les Galeries du Lac
CHICOUTIMI CHICOUTIMI JONQUIERE ALMA
r Y B

STE/INBERG

&Au gervice de la famille canadienne depuls 1917<

i

A

Belzile, Paré, Darveau, Laplante
DENTISTES

397, Racine Est CHICOUTIMI

Jacques Coutu
ARCHITECTE

110 EST, RUE RACINE CHICOUTIMI

Avec les compliments de

iPullon

PAINS — GATEAUX — BISCUITS

f;brlqués par :
LA HUCHE SANS PAREILLE INC.

Tél.: 549-4621

Lajoie, Gagnon & Associés

ASSURANCES GENERALES

31, OUEST RACINE CHICOUTIMI

GUY TREMBLAY
DISTRIBUTEUR DE PEINTURE

TEL.: 549-0466 CHICOUTIMI

Dr Antonio Fraser
Médecin vétérinaire

305, rue Ste-Famille CHICOUTIMI




Hommag dla Comégle Prlce’

"DEPUIS 1838, UN NOM DU SAGUENAY"
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Halage du bois dans les foréts.

Votre cordial

BSIMPSONS-SEARS

magasin a

RAYONS

SIMPSONS-SEARS, Place du Saguenay
CHICOUTIMI
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( LES VILLES OU IL Y A UN MAGASIN CONTINENTAL SONT INDIQUEES SUR LA CARTE)

Hier, aujourd’hui et demain

Hqaqnon

AU SERVICE DU PUBLIC A L'AVANT-GARDE DU PROGRES




