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EDITORIAL
LES COMMUNICATIONS

Le développement des moyens de communication est inhérent au dévelop-
pement économique. Et nos ancétres aussitdt établis dans la région n'ont pas tardé
& le comprendre. En cherchant 8 communiquer avec I'extérieur, ils ont voulu contrer
I'éloignement géographique et instituer une série de rapports réciproques avec
leurs proches et le monde qui les entourait. His ont dii pour ce faire s’armer de
patience, convaincre les politiciens et retrousser leurs manches pour forger les
outils nécessaires a leur propre développement.

Aussi, nous avons voulu dans ce numéro, rassembler différents textes tou-
chant le probléme des communications. Excluant délibérément pour les fins de la
présente édition, quitte a y revenir plus tard, I'histoire de la navigation et de I'avia-
tion, notre attention s’est portée sur I'histoire des routes de terre et du chemin de fer.

Vient donc en premier lieu la conférence de Mgr Victor Tremblay — il étaita ce
moment-1a chanoine — prononcée devant les membres de la Société Historique de
Québec, le 19 novembre 1952. Mgr Tremblay brossait alors une synthése des routes
de terre depuis le Chemin des Jésuites, premiére route entre Québec et le Saguenay
atravers les Laurentides, jusqu’au boulevard Talbot. Dans la suite, on appréciera en
guise de mémoire le récit de Mgr Eugéne Lapointe sur lafagon dont on se rendait de
La Malbaie au Saguenay au debut de la colonisation; également celui de Georges
Gauthier — texte remarquable au niveau linguistique notamment — qui montre
comment il partit de Sacré-Coeur pour se rendre au Saguenay et ce, en plein hiver
vers 1919; enfin le récit du chanoine F.-X. Eugéne Frenette, connu entre autres pour
Ses travaux sur le clergé du diocése de Chicoutimi et sur I'histoire de La Malbaie,
lequel raconte non sans humour, un voyage entre Chicoutimi et Québec en passant
par Charlevoix avant la construction du chemin de fer Québec et Lac-Saint-Jean.
L'histoire de ce chemin de fer fait I'objet de I'article de Rodolphe Gagnon, actuelle-
ment professeur a I'Université du Québec a Chicoutimi. Véritable outil de dévelop-
pement en ce sens qu'il permettait I'intégration de la région dans I'économie québé-
coise, le chemin de fer allait susciter cependant des dissensions trés vives entre les
habitants du Lac-St-Jean et ceux du Haut-Saguenay. Ce sont des dissensions et les
conditions de travail ainsi que tout ce qui se rapporte a la construction d'une voie
ferrée qu’il est question ici. Voulant finalement rappeler le trentiéme anniversaire de
I'inauguration de ce qu’'on a convenu d'appeler le *boulevard Talbot™", nous avons
demandé a M. Armand Demers ex-secrétaire du député de Chicoutimi et ministre de
la Voirie dans le gouvernement Duplessis, de nous livrer les fruits de sa réflexion sur
le sujet. Agréablement agrémenté par des photos inédites, I'auteur montre d'ou est
parti I'idée de cette route, décrit les phases de sa construction et fait ressortir son
importance pour le développement économique du Saguenay-Lac-Saint-Jean.
Considéré aujourd'hui dans certains milieux comme inadéquate — I'histoire n'est-
elle pas un perpétuel changement — I'établissement du ‘“‘boulevard Talbot”, a
Fexemple du chemin de fer et des différentes routes de terre, constitue i juste titre
un vibrant exemple de ténacité et de volonté des habitants de la région pour
s'ouvrir au monde extérieur.

La rédaction.
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Des sentiers primitifs au boulevard Talbot

La route Québec-Saguenay

La plus ancienne voie de communi-
cation entre Québec et le Saguenay est
la route des airs. Elle a été inaugurée par
les oiseaux a une date qu'il est impossi-
ble d’inscrire dans le calendrier. Elle ap-
partient a la préhistoire; il faut laisser &
I'imagination des savants le soin de nous
la faire connaitre par le détail.

Plus prés de nous, et de nos jours,
"'avion a commencé a partager la route
des oiseaux. Le premier qui a survolé les
Laurentides a réalisé I'aventure en 1919.
Le 27 ao(t il déposait a Roberval I'explo-
rateur Munroe McLaren. |l s'appelait *La
Vigilance™...

Dans I'hiver de 1943, on a inauguré
un service régulier pour les voyageurs.
J'ai été un passager de son quatrieme
voyage de Québec a Bagotville (en fé-
vrier 1943).

Le 1er mars 1943, le pilote O.P.
Leach conduisait de Bagotville a Lo-
rette, le premier couple en voyage de
noces (Jean-Berchmans Boisvert et
Jeannette Angers). Pour la circonstance,
il porta sa vitesse a 180 milles a I'heure,
et son altitude a 8,200 pieds.

Depuis, I'aviation afait “"du chemin”
et est devenue chose ordinaire. — (Je la
regarde comme hors de mon sujet,
parce que ses routes sont partout et sans
traces. Je trouve suftisant de la saluer au
passage).

Je fais de méme pour la navigation.
La route maritime entre Québec et le Sa-
guenay est un fait géographique qui
n’'est pas I'oeuvre des hommes; elle a
son histoire, mais je I'élimine de mon
sujet, ol elle prendrait une place trop
grande. Je réserve les moments de cette
causerie a I'histoire de /a route de terre,
qui a plus qu'il n'en faut pour les remplir,
puisqu’elle compte au moins cing réali-
sations et couvre une période de prés de
trois siecles. (Pour en faire I'étude
compléte il aurait fallu au moins un an.
Grace a la documentation accumulée
par la Société Historique du Saguenay,

j'ai pu en dresser un apergu convena-
ble).

* K *
1. Le chemin des Jésuites

La premiére route de Québec au Sa-
guenay est le ‘‘chemin des Jésuites™.

C’est un probléme de localiser ze
chemin; on n'a trouvé nulle part, jusqu'a
présent du moins, dans les textes, la
moindre précision a ce sujet. On sait seu-
lement qu'il mettait le poste de Métabet-
chouan en communication avec Québec
a travers le pays.

Le poste de Métabetchouan, au
bord du lac St-Jean, fut établien 1676, en
méme temps que celui de Chicoutimi,
pour servir de “‘résidence”, c'est-a-dire
de base d'opération aux missionnaires
qui desservaient I'immense Domaine du
Saguenay. — Ce Domaine englobait tout
le pays des Montagnais, des Papina-
chois et des Mistassins: il allait de Né-
koubau et Chibougamau, a I'ouest,
jusqu'a la riviére Loisie, au-dela des
Sept-lles, a I'est; territoire qui corres-
pond aux cing grands comtés actuels de
Roberval, Lac-St-Jean, Lapointe, Chi-
coutimi et Saguenay, avec en plus la ré-
gion du lac Mistassini.

L'embouchure de la riviere Méta-
betchouan était, de temps immémorial,
un lieu de ralliement des nations indien-
nes, et le Pére Jean de Queny avait établi
une mission en 1652. En 1676, un poste
de traite des fourrures y fut fondé, et la
mission devint une '‘résidence’’, avec
une chapelle appropriée. de 35 pieds par
20, et une ferme pour assurer la subsis-
tance des missionnaires et celle des In-
diens, qui étaient souvent exposés a
manquer de nourriture. — Les bétisses
du poste et de la mission, avec celles de
la ferme, ou les cultures, & part les jar-
dins, couvraient une superficie de 300
acres, avec le moulin 2 farine, le petit
moulin a scie et les autres dépendances,
formaient un établissement important.

Le poste de Métabetchouan était &
75 milles de Chicoutimi, terme de la na-
vigation. Comme, pendant I'hiver, on ne
pouvait s'y rendre qu'a la raquette; et
pendant I'été, en canot, il était impossi-
ble de transporter par la des animaux et
du matériel lourd, comme sont les meu-
les de moulin et certains instruments de
culture. Voila pourquoi on a ouvert un
chemin a travers les terres pour attein-
dre Québec.

Grace aux cartes du Domaine du Roi
dessinées par le Pére Laure, je crois
avoir trouvé la course suivie par cette
route, car le “Chemin de Québec” y est
indiqué en toutes lettres, et en rappor-
tant aux tracés de nos cartes la suite des
riviéres et des lacs qui correspondent au
trajet indiqué, en relevant sur les cartes
successives les modifications des noms
géographiques, il m'a paru certain que,
le chemin des Jésuites partait du lac St-
Charles, passait a la riviére Jacques-
Cartier, dont il suivait la vallée jusqu’aux
sources de cette riviére, passaitdelaala
vallée de lariviére Métabetchouan, dont
les sources sontdans le méme terrain, et
suivait a peu prés cette riviére jusqu'a
quelques milles de son embouchure, ou
il la rejoignait au Poste méme. (')

Deux lacs qui se trouvent sur le par-
cours du chemin indiqué par le Pére
Laure appartiennent a la riviere Méta-
betchouan: le Lac Natouagami, appelé
aujourd’hui Métabetchouan, et le lac
Namepirich (ou Amabiljsh), aujourd’hui
lac & la Carpe.

Le trajet se rapprochait remarqua-
blement de la plus courte distance;
celle-ci était d'environ 130 milles, moins
que le double de la distance entre le
Poste et Chicoutimi.

Nous n’avons aucune donnée posi-
tive sur la qualité de ce chemin. On
comprend que ¢a ne devrait étre qu'une
sorte de sentier débarrassé pour passer
a pied I'été et en traineau I'hiver, avec
des ponts rudimentaires sur les cours
d’'eau qu'il fallait traverser.



Novembre - décembre 1978

SAGUENAYENSIA

143

C’est par ce chemin, comme I'écrit
J.-Edmond Roy, que les Jésuites “fai-
saient passer leurs bestiaux. On dit qu'il
ne fallait pas plus de trois jours pour
accomplir le trajet...” {3).

Dans les sobres annales de la mis-
sion on trouve quelques mentions de ces
animaux qui ont fait le trajet... proba-
blement en plus de trois jours...: en 1680
une vache; en 1681, un cochon, deux
vaches, un taureau. — Celui-ci offre un
intérét particulier. Nous ignorons son
nom, mais nous savons qu'il aappartenu
a la noblesse, puisqu'il a été donné a la
mission ‘‘par Mademoiselle de St-
Denis". Sur la ferme de Métabetchouan,
le brave animal a sans doute oublié toute
prétention s'il en avait jamais eue, et, en
plus de ses devoirs professionnels, il a
da, sous la conduite du dynamique Frére
Malherbe, remplir les taches qui étaient
de sa compétence: tirer la charrue ou la
charrette, trainer les charges de bois sur
la neige, réchauffer I'étable en hiver et,
durant I'été, sonder de la corne la soli-
dité des clétures et donner ses impres-
sions sur les toilettes des Indiennes
quand il y avait du rouge.

On peut rappeler que les bétes ne
faisaient jamais le voyage de retour par
ce chemin; la minime partie de ces ani-
maux qui revenaient dans la capitale s'y
présentaient sous la forme des mission-
naires ou des engagés qui les avaient
manges.

L'abandon de la résidence de
Saint-Charles de Métabetchouan, aprés
la mort du Pére de Crespieul, en 1703, a
réduit la circulation sur le chemin des
Jésuites; il n'a da servir qu'accidentel-
lement, en hiver, quand un cas d’ur-
gence a commandé un voyage du mis-
sionnaire ou du commis & Québec. En
été les voyages se faisaient par Chicou-
timi.

On ne I'a pas oublié cependant, ni
abandonné, puisque le Pére Laurel'ain-
diqué sur ses cartes, qui sontde 1731, et
que lingénieur Joseph-Laurent Nor-
mandin, venu en 1732 marquer les limi-
tes du Domaine du Roi, en a reconnu les
traces dans le voyage voisinage de la
riviere Métabetchouan {*). — Les chas-
seurs ont dd s’en servir a I'occasion. |l
était apparemment utilisable encore un
siécle plus tard, puisque James McDou-
gall disait, en 1824, dans son témoi-
gnage devant le Comité de I'Assemblée
Législative: “On peut conduire des bes-
tiaux ou toute espéce de troupeaux par
terre de Québec au lac St-Jean”. (*). Et
dans leurs conclusions de I'exploration
générale de 1828, les commissaires

suggéraient spécialement d'explorer le
pays qui doit vraisemblablement offrir la
communication la plus directe, par terre,
entre Québec et les anciens établisse-
ments des Jésuites au bord du lac St-
Jean”. ().

C’est pari’ancien chemin des Jésui-
tes que, dans I'hiver de 1859, on a trans-
porté de Québec a 'embouchure de la
riviere Métabetchouan la chaudiére a
vapeur et les machines destinées au
premier bateau a vapeur construit au lac
St-Jean.

La, je crois, se termine son histoire.
Histoire bien modeste et presque toute
enveloppée dans le mystére, mais suffi-
sante pour affirmer que la premiére
route entre Québec et le pays du Sague-
nay a travers les Laurentides a joué un
role qui lui donne droit de cité dans I’his-
toire du Canada.

Son tracé a le mérite d’étre remar-
quablement direct, comme le montre la
carte; il élait assez bien trouvé pour étre
proposé par les arpenteurs Casgrain et
Sullivan pour le passage du chemin de
fer du Lac-St-Jean. C'est une note qu'il
convient de signaler avant de tourner la
page.

" k&
2. Chemin du bas-Saguenay

Il y eut un autre chemin entre Qué-
bec et le Saguenay a I'époque des mis-
sions sauvages. Par défaut d'indica-
tions, ou d'étude, on I'a souvent
confondu avec celui dont je viens de
parler (%), mais il est tout différent.

On le trouve sur une carte du “Cours
de la riviere Saguenay’’ dressée par I'in-
génieur du Roi N. Bellin en 1744 et insé-
rée dans |'""Histoire de la Nouvelle-
France” par le Pére Charlevoix”. C'est
un tracé en double ligne pointillée allant
directement du voisinage de Québec a
I'Anse-St-Jean, avec la légende précise:
““Chemin entre deux chaines de monta-
gnes, qui conduit au lac St-Charles”. Ce
tracé est reproduit sur la premiére carte
anglaise de la province de Québec, de
1763, et de méme, avec sa légende, sur
celle de Paschal Taché datée de 1825,

Du méme point de départ que le
chemin des Jésuites prés de Québec, le
lac St-Charles, ce chemin conduisait au
bas-Saguenay, en passant en arriére des
masses montagneuses qui bordent le
fleuve. Le lac des Neiges étant indiqué
Sur son parcours, on peut supposer que
son tracé utilisait cette suite de vallees

ou passent lariviére des Neiges (affluent
de la Montmorency), la riviere Malbaie
jusqu’a son détour vers le fleuve, et la
riviere St-Jean.

C'était sans doute un sentier fré-
quenté par les Indiens, et occasionnel-
lement par les Blancs, qui passaient par
la dans les saisons ol les glaces ren-
daient le fleuve impraticable.

Nous n’en savons pas plus long sur
son histoire comme chemin de Québec.
— La partie de son parcours approchant
I'Anse-St-Jean s'est confondue, a I'épo-
que de la colonisation du Saguenay,
avec la section nord du chemin des La-
rais. C'estparla qu'est arrivée de La Mal-
baie, en 1838, la premiére équipe des
pionniers envoyés par la Société des
Vingt-et-Un pour ouvrir le Saguenay a la
colonisation. C'est au débouché de ce
chemin que fut abattu le premier arbre,
par le jeune Frangois Tremblay, que ma
naissance a fait devenir mon grand-pére.
(C’est également Ia que Thomas Simard,
le premier pionnier de la paroisse des
Bergeronnes, vint déposer les hommes
et l'outillage transportés par sa goélet-
te).

A partir de ce moment il y eut une
ciiculation assez fréquente par le che-
min des Marais, mais ce mouvement ne
se rattachait pas a Québec et conseé-
quemment n'entre pas dans le cadre que
jai fixé a cette causerie. Dans ce que
nous connaissons des rapports de cette
époqueil n’y arien qui parle d'une route
ancienne dont on aurait trouvé des tra-
cés ou gardé le souvenir.

3. Le chemin de St-Urbain

La colonisation du Saguenay, en-
treprise par les gens du comté de
Charlevoix en 1838, rendit nécessaire
'ouverture de chemins praticables entre
les paroisses de Charlevoix et les éta-
blissements nouveaux; ceux-ci étaient
mis par le fait méme en communication
avec Québec, déja relié au pays de
Charlevoix par des chemins plus ou
moins anciens et plus ou moins régu-
liers.

Les colonisateurs avaient trouvé
des passages, et trois paroisses se dis-
putérent I'avantage de présenter le meil-
leur pour le tracé d’un “'chemin du Sa-
guenay’. La Malbaie offrait le chemin
des Marais, qu'il suffisait de prolonger
par le petit lac St-Jean jusqu’a la
Grande-Baie: Sainte-Agnés poussait /e
sien, ouvert par ses gens dans la vallée
de lariviere Malbaie et aboutissant aussi
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ala Grande-Baie par le petit lac St-Jean;
Saint-Urbain préconisait un tracé par-
tant de |14 et atteignant le méme terme en
passant par le Gros Bras de la riviére du
Gouffre et par le petit lac Haha. 1l s’en-
suivit une lutte épique pendant laquelle
chacune des routes eut ses moments de
succes et eut I'honneur de servir au
transport, de la “malle de Sa Majesté’".
Le tracé de St-Urbain finit par I'empor-
ter et c’est lui qui s'impose comme ma-
tiere du troisiéme chapitre de cette cau-
serie.

Son parcours, localisé pendant I'été
de 1842 par des gens de St-Urbain
conduits par Boniface Cimon et guidés
par des sauvages (°). fut revu et fixé, du
lac Nairne a la baie Haha, en 1843, par
I'arpenteur Jean-Baptiste Duberger ().
— Les rivalités ont retardé les travaux de
sa construction, qui n'ont commencé
qu’en 1847. Mais déja on y passait régu-
lierement, a pied I'hiver, & pied ou a che-
val I'été.

Dans une lettre ou John Le Sueur
raconte son voyage de Québec & Chi-
coutimi, en mars 1845, il donne le détail
de sa traversée, en raquettes, a partir de
St-Urbain (°). Il nous apprend ainsi que
des abris étaient aménagés de distance
en distance pour les voyageurs, ce qui
indique que le chemin était fréquenté. —
C'est par ce chemin qu’en 1848 /a veuve
Jean Maltais, la premiére femme venue a
Jonquiére, traversa a4 cheval avec ses
deux gargons pour commencer leur éta-
blissement a la Riviére-aux-sables.

Le chemin de St-Urbain a été ouvert,
c'est-a-dire reconnu comme praticable
en toute saison, en I'année 1849. Le 9
janvier 1850 arrivait a la Grande Baie, par
cette route, /e premier courrier du ser-
vice postal régulier au Saguenay. Pen-
dant plus de 40 ans — jusqu’a l'arrivée
du chemin de fer a Chicoutimi, en 1893
— le courrier postal est venu par le che-
min de St-Urbain. Ce qu'on sait des pos-
tillons qui se sont succédés dans la car-
riere fait supposer bien des aventures
plus intéressantes a entendre raconter
qu’a subir.

Ladistance entre les deux termes de
cette traversée des montagnes était de
63 milles. Il restait une longueur de dix
milles ou le chemin n'était pas fait pour
les voitures; et ¢a n'était pas encore
achevé en 1869, (vingt ans aprés I'ouver-
ture de la route!). Il n'y avait pas de pont
sur la riviere Malbaie; on traversait ce
cours d'eau au moyen d'un bac. — Les
étapes d’'une dizaine de milles, étaient
marquées par des relais aux noms sou-
vent pittoresques: La Galette, riviére
Malbaie et Cdte des Mouches, La Cru-

che, lac Huart, Petit Lac Haha, lac de la
Belle Truite, Poste a Gamelin; mais on
n'y trouvait que des misérables cabanes
ol, pendant longtemps, il n'y avait pas
de résidents. |l fallait toujours y passer
une ou deux nuits, méme davantage
quand on était “'dégradé” par un mau-
vais temps.

Les grands bois gardent le secret
des aventures et mésaventures de ceux
qui passérent par ce chemin jusqu’a ce
qu’il fat enfin fermé a la circulation. —
Nous possédons quelques récits révéla-
teurs; les deux classiques sont ceux de
Samuel Kelso qui fit le voyage en 1862, et
de Jos.-Fr. Perreault, qui le fit en 1863 (*°)
("'). J'ai traduit en frangais celui de
Kelso, mais il est trop long pour trouver
place ici. — Voici un petit extrait de celui
de Perreault.

(De Grande-Baie a Québec) —
“Vendredi, le 27 (novembre), nous par-
times de bonne heure (de Grande-Baie)
avec nos vivres et quatre de nos sauva-
ges pour commencer la traversée du
portage de St-Urbain. Nous étions le
premier a tenter le passage cette année
en voiture et on nous prédit que nous ne
réussirions pas. (A celte époque on ne
passait en voiture que I'hiver car il restait
une partie du chemin qui n'était pas
taite). Notre charretier hésita d’abord,
mais nous lui donnames du courage en
I'assurant que c’était de I'exagération et
que nos sauvages aprés s'étre fait un
chemin de Québec au lac St-Jean, dé-
barrasseraient bien la route, pour nous
faire un passage. Tout alla pour le mieux
jusqu'a une lieue du Jac Haha! ol le
chemin n'est pas fait. C’est un sentier
embarrassé de souches et de gros cail-
loux que nos deux chevaux franchirent
en y laissant le fond des traineaux, mais
en conservant les patins. La tempéte qui
avait failll nous faire périr sur le lac
s'était fait sentir également ici et une
trentaine d’'arbres renversés barrica-
daient le chemin ici et 14. Chaque fois
qu'un tronc d'arbre n'avait que trois
pieds au-dessus du niveau du sol, nos
chevaux réussissaient a passer par
dessus, les autres la hache seule de nos
sauvages pouvait nous ouvrir un passa-
ge. Il est impossible de se faire une idée
des obstacles sans nombre que nous ed-
mes & franchir ainsi et a notre trés gran-
de surprise nous ne laissames en arriére
que le fond des traineaux. Les chevaux
d’une rare docilité, nous suivaient aveu-
glément par dessus les gros cailloux, les
troncs d'arbre, les fondriéres et les ponts
démolis.

De trois lieues en trois lieues, ity a
un poste ol chacun fait sa cuisine a

méme ses provisions, et donne la ration
des chevaux. Le soir nous couchames
au poste du lac Haha. Un poéle et deux
bancs boiteux formaient tout I'ameu-
blement de ce logis sous lequel s’abri-
taient dans une communauté touchante,
bétes et gens séparés seulement par une
distance de quelques pieds. Nous étions
la dix pensionnaires sans compter les
chevaux, et nous nous abreuvions a la
méme coupe, comme dans les temps an-
tiques, avec le petit verre unique de
I'établissement. Il y avait la quelque
chose de souverainement étrange dans
ce groupe d’hommes vigoureux et har-
dis, assaisonnant de gros sel le repas et
la conversation, tandis qu'a cdté deux
piassaient les chevaux impatients aux-
quels on n’avait pas encore donné
I'avoine. En jetant sur cette scéne, enca-
drée des trongons d’arbres formant les
parois du logis, les pales reflets d'une
lumiére fumeuse laissant dans I'ombre
les angles les plus éloignés, on aura un
tableau bien rare d'un épisode de
voyage dans nos foréts.

Samedi, le 28, nous repartimes de
bonne heure pour terminer les trois
lieues de sentier qui nous coltaient tant
de difficuliés et nous étions bientot a la
traverse de la riviere Malbaie, que nous
passames heureusement sur la glace
avec nos chevaux, en risquant un peu...”
(Extrait du dossier 408, p. 98).

Le chemin de St-Urbain fut
constamment au programme des tra-
vaux publics. On y travailla spécialement
en 1861 et 1862, avec le résultat que
nous venons d’apprendre. Un pont fut
construit sur la riviere Maibaie vers 1865,
mais la route ne fut jamais terminée. Et
on s’en plaignait toujours, et toujours
avec raison. Aprés la construction du
chemin de fer du Lac-St-Jean, qui fut
rendu a Chicoutimi en 1893, le Chemin
de St-Urbain fut pratiquement aban-
donné et finalement fermé (*?).

On I'a ressuscité quarante ans plus
tard, grace a un concours de faits etd’in-
téréts qui feraient la matiére d’un gros
“livre bleu”. — Les gens du Saguenay
ont découvert I'automobile, et ils ont eu
besoin d’une route pour atteindre les
“grands centres” — c’est-a-dire Qué-
bec.

Les hommes politiques ont décou-
vert I'importance du Saguenay, et ils ont

~ pensé qu'une route serait un bon ap-

point économique et électoral. De la

sont sorties les grandes réalisations fer-
roviaires.
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Mais la génése de la nouvelle route
de St-Urbain comporte un épisode un
peu romantique que j'ose citer, a cause
des précisions qu'il fournit.

C'était le 10 juin 1920. Un charretier
de la Baie-St-Paul, du nom de Ludger
Simard, propriétaire d’'une automobile
de marque “Studebaker”, conduisait de
St-Urbain & I'embranchement du lac
Ste-Anne le nouveau ministre de la colo-
nisation, I'honorable J.-E. Perreault, ac-
compagné de madame Perreault et de
M. Thomas Fortin, employé du Départe-
ment, qui allait passer quelques jours en
pays de chasse. C'était la premiére voi-
ture automobile qui passait sur cette
partie de I'ancien chemin de St-Urbain.
L'état dans lequel I'honorable ministre
et ses amis avaient trouvé ce chemin
l'année précédente lui avait suggéré
I'opportunité de faire de ce coté une
route carrossable de type moderne, qui
accommoderait a la fois la population du
Saguenay et les habitués du lac Ste-
Anne. On en expérimentait ce jour-1a les
premiers résultats.

Quelques années plus tard — exac-
tement dix ans, en 1930! — les améliora-
tions atteignaient La Galette; on entre-
prit I'année suivante de les étendre a la
route entiére, qui fut ouverte a la circula-
tion générale en 1934.

Dans l'intervalle des dix ans qui sé-
parent I'inspiration de la réalisation, le
programmede “retour alaterre” imposé
par le probleme du chémage général
avait fait ouvrir, en 1928, une route dite
“‘de colonisation” entre la Grande-Baie
et St-Siméon, qui permettrait aux auto-
mobiles d’atteindre Québec aprés un tra-
jet de 203 milles a partir de Chicoutimi.

Une fois ouverte, la route de St-
Urbain, plus courte, a graduellement at-
tiré de son coté la grande circulation et
est devenue la principale voie de
communication entre le Saguenay et
Québec.

Supplantée a son tour par le boule-
vard Talbot, elle n’est pratiquement plus
qu’une artere inter-régionale a circula-
tion réduite et dont on se déshabitue a
mesure que les relations d'affaires et
d'administration diminuent entre le Sa-
guenay et le pays de Charlevoix.

Elle ne connait ie pavage solidequ'a
ses extrémités, mais sa chaussée est
bonne, en dépit de ta négligence dont
elle a souffert en ces derniéres années,
et elle garde le premier rang pour le pit-
toresque et I'intérét des paysages qu'elle
présente sur son parcours.

4. Le chemin de Québec

Il me reste & vous parler de celui de
nos chemins qui a colté le plus d'encre
et d'argent: celui qu’on appelait ici le
“chemin du Lac-St-Jean™, qu'on appe-
lait chez nous le *‘chemin de Québec’’, et
qui était souvent désigné sous le nom de
“chemin des Poteaux’.

Si on voulait en faire une histoire
compléte et circonstanciée, il faudrait
écrire une bibliothéque ou débiter un ré-
citde “Mille et une nuits”. Je nevous en
donnerai pas tant ce soir; ce sera assez
des “grandes lignes’'.

Il est un peu surprenant que la pre-
miére exploration faite pour trouver un
tracé de chemin entre Québec et le Sa-
guenay aprés le début de la colonisation
ait pris comme terme le lac St-Jean, alors
que la colonisation n'était pas commen-
cée de ce coté. Le désir de pénétrer au
coeur de la région par la voie la plus
courte peut expliquer le fait; le souvenir
de l'ancien chemin des Jésuites y est
aussi pour quelque chose, car on avait
demandé a I'explorateur de le retrouver.

Cette premiere exploration a été
faite par I'arpenteur Georges Duberger,
entre 1843 et 1845. Mis au courant du
fait, I'nhonorable A.-N. Morin, ancien re-
présentant du Saguenay a I'Assemblée
tégislative et alors Commissaire des Ter-
res de la Couronne, en demanda un rap-
port officiel, qui fut produit le 18 janvier
1846 et valut a Duberger d'étre adjoint a
Blaiklock pour une seconde exploration,
qui eut lieu en 1847.

Nous n'avons pas vu le rapport de
Duberger; celui de Blaiklock a été publié
et toutes les cartes de cette partie de
pays, jusqu'a 1930, indiquent le relevé
qu'il a fait: ¢’est une ligne droite qui part
du lac Larron (au nord du lac St-Charles)
et qui touche le lac St-Jean a environ
deux milles de I'ancien poste de Méta-
betchouan.

On comprend que le tracé de cette
ligne arbitraire, absolument droite, qui
passait a travers montagnes et cours
d'eau sans fléchir, ait pu étre praticable
“pour les oiseaux’’, comme disait le
vieux chef indien Siméon, mais ne pou-
vait pas convenir a un passage de che-
min pour les hommes, fussent-ils des co-
lons. Le rapport de Blaiklock fut qu'une
route en cet endroit était chose impossi-
ble; mais Duberger, qui ne pouvait pas
se dissocier de son chef officiellement,
eut soin de dire que “plus & I'est de cette

ligne” il y avait moyen de trouver un pas-
sage meilleur. — C’était une suggestion
pour un autre essai; mais le rapport Blai-
klock avait anestésié le projet de route
pour plus de dix ans.

Entre-temps la colonisation,
commencée a Hebertville en 1849, pre-
nait d'assaut la vallée du lac St-Jean. Le
chemin de Québec, pressenti dés 1851
par I'abbe Frangois Pilote comme “in-
dispensabie un peu plus tard” ('%), se
réveilla aprés 1860 et s'imposa a I'atten-
tion. — On avait fini par trouver “‘la
bonne place” et notre député, David
Price, qui connaissait le voyage des ma-
chines du vapeur “le Barbeau™, croyait
ce chemin possible et désirable.

Dans son rapport sur “‘la colonisa-
tion du Bas-Canada' pour |'année 1862,
le ministre de I'Agriculture, F. Evanturel,
écrivait: "Il faudra de toute nécessité...
que'on fasse bientdt un cheminenligne
droite jusqu’aulac St-Jean’. Etil ajoutait
les arguments de faits que voici: “Déja
I'opinion publique, dans la ville de Qué-
bec et ses environs, s'est prononceée
presque unanimement et fort énergi-
quement en faveur de I'ouverture d’'un
chemin d'hiver... La municipalité d’'Heé-
bertville a fait faire elle-méme, a ses frais
une exploration préliminaire... — Il y a
déja 30 milles de chemin d’ouvert a partir
de Québec, dans la direction du tac St-
Jean... Le colit probable de ce chemin
d’hiver ne devra pas excéder de beau-
coup la somme de $50 par mille.”

Le premier résultat pratique de la
détermination du ministre fut une nou-
velle exploration. Elle eut lieu a I'au-
tomne de 1863 et suivit sensiblement le
parcours trouvé par P.-H. Dumais I'an-
née precédente pour le compte des gens
d'Hébertville.

Au mois d’octobre, les explorateurs
A. Hamel et John Neilson, accompagnés
de Joseph-Frangois Perreault, rédacteur
de la Revue Agricole et député du comté
de Richelieu, firent la traversée de Qué-
bec au lac St-Jean par le passage du lac
Jacques-Cartier, par les riviéres Chicou-
timi, Upika, Belle-Riviere et Métabet-
chouan. La saison rigoureuse — du 21
octobre au 21 novembre enire Stone-
ham et le poste de Métabetchouan — et
le défaut de connaissance des lieux mi-
rent les explorateurs en danger de périr
d'épuisement. Les voyageurs attribug-
rent leur salut a une protection évidente
du Ciel.

La conclusion de Neilson et Hamel
fut que I'ouverture d'un chemin par ce
passage serait ‘facile et peu dispen-
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dieuse”. Celui de Perreault fut différent.
Peu préparé a ce genre d'aventure, le
journaliste-député qui avait failli crever
dans les Laurentides et qui avait fait nau-
frage sur le lac St-Jean, et qui de plus
avait regu accueil a Chicoutimi et a Ba-
gotville dans des milieux ou I'atmos-
phére était défavorable a un chemin di-
rect du Lac-St-Jean a Québec, avait tout
ce qu'il fallait pour étre découragé et
décourageant.

L'exploration de 1863 demeura dis-
cutée. Il était difficile d’en tirer une
conclusion solide. Elle occasionna une
polémique dans les journaux, alimentée
en grande partie par les correspondan-
ces de Chicoutimi et du Lac-St-Jean, si-
gnée généralement de pseudonymes qui
cachent imparfaitement des curés ambi-
tieux de conduire leurs fidéles a la pros-
périté... par des voies différentes.

C'est un curé qui fit reprendre I'ef-
fort de réalisation, 'abbé Grégoire
Tremblay, curé de Beauport. il avait im-
planté, toute une colonie de ses parois-
siens a St-Prime; il partait du Lac-St-
Jean sept jours par semaine et ses pré-
nes en avaient parfois des échos. Ce
sont de ses paroissiens qui, avant I'ex-
ploration de 1863, avaient commencé, a
leurs frais, a ouvrir un chemin d'hiver
au-dela de Stoneham, et qui en poursui-
virent I'exécution jusqu’au lac 4 Noél. Au
printemps de 1865, il fit explorer le par-
cours entre Métabetchouan et le lac
Jacques-Cartier par un “habitant”, Jean
Gagnon, qui marqua le tracé définitif du
chemin, et il conduisit lui-méme les tra-
vaux, quand le gouvernement les eut en-
trepris, de 18652 1872. Alafin de'année
1865, il avait fait 22 milles du chemin qui
n'avaient couté que $20 par miile. Du
c6té du Lac-St-Jean les colons en
avaient ouvert 24 milles. Il ne restait plus
qu’'une quarantaine de milles pour join-
dre les deux trongons; a /I'automne de
1866 le chemin était ouvert sur tout son
parcours en "‘chemin d’hiver”.

Aprés 1867, année ou I'ajustage du
nouveau régime, la Confédération, em-
pécha le vote d’octrois, on entreprit de
rendre le chemin carrossable. On devine
que ¢a ne fut pas une mince affaire et
qu'il fallut du temps. Nous avons pilus
d’un rapport, officiel ou autre, sur les
progrés des travaux. Aprés huit années,
en 1876, les deux tiers du parcours
étaient faits en route carrosable cotée
depuis quatre ans comme “chemin de
premiére ciasse”. ll comptait plus de 175
ponts et ponceaux et coltait alors
$81,476.00, avec la prévision de colter
en tout $95,000.

La circufation y était établie depuis

1866 en hiver; on y passait maintenant
I'été de plus en plus. En 1870, on s’en
était servi pendant quelques mois pour
le transport de fa malle. L'année précé-
dente (1869), la partie améliorée avait
regu la visite de I'honorable premier mi-
nistre (P.-J.-0. Chauveau) et de Son Ex-
cellence le lieutenant-gouverneur
(Narcisse Belleau).

Colons et touristes se partageaient
de plus en plus les plaisirs et les déboires
de latraversée par ce chemin, qui mettait
le lac St-Jean a 130 milles de Québec,
alors qu’il y avait 205 milles par le che-
min de St-Urbain, et que Chicoutimi
était, par la, a 160 milles de Québec. —
Dans son rapport de l'année 1869, le
Commissaire des Travaux Publics, Louis
Archambault, disait: “ll ne serait méme
pas impossible que les habitants de Chi-
coutimi se serviraient plus tard de ce
chemin”. Parole presque prophétique,
qui dut faire bondir le grand vicaire Do-
minique Racine et bien d'autres patrio-
tes de Chicoutimi.

“C'est par la que tout St-Prime est
venu", disait un vieillard du Lac-St-Jean,
““les colons du cbté nord, ¢a r''soudait
tout’ par ici”. — Ca r’soudait aussi vers
Québec. Le journal Le Canadien men-
tionnait le 10 décembre 1870 I'arrivée de
“plusieurs voitures du Lac-St-Jean par
le chemin nouveau".

En janvier 1870, Edouard Couture,
qui avait dG laisser son cheval et son
compagnon au lac Jacques-Cartier &
cause d'une pluie qui rendait le chemin
impraticable, s'est rendu a pied en trois
jours. Il a acheté une terre, qu'il est re-
venu travailler 'année suivante, puis la
famille a passe a son tour, au mois d’aout
1872. “On est arrivés a St-Jéréme
comme |'Angelus sonnait”, me disait un
de ses fils, qui avait 10 ans lors du
voyage. — Ce n'est pas la seule fois que
la cloche a sonné pour la famille de ce
pionnier, car en 1947, quand, a l'occa-
sion du 75e anniversaire de son arrivée,
nous avons placé un petit monument a
I'endroit o0 Edouard Couture s'est éta-
bli, on lui comptait 917 descendants.

L'année 1871 rappelle le fameux
“pleasure trip” fait au mois d'aot par
deux Québécois, M. et Mme Malcolm
Davenport, dont celle-ci nous a laissé un
journal détaillé.

Les voyageurs qui nous ont laissé
des échos de leur passage dans le
‘“‘chemin de Québec ne donnent pas
tous la méme note; I'humeur person-
nelle et les circonstances trés variables
étendent la gamme des appréciations.

En général on loue la courtoisie et le
dévouement des gardiens des onze re-
lais qui marquaient les étapes du trajet;
on fait des réserves sur la qualité de cer-
tains campes qui servaient d'hotellerie
aux voyageurs; on trouve la traversée
longue et on ne se plaint des moustiques
en été. — |l faut croire que I'abbé K. J.-E.
Vallée, qui, en 1877, avait libéré les tra-
vaillants de cette engeance, n'avait fait
qu'un miracle temporaire...

Les années 1879 et 1880 sont les
plus riches en rapports de voyages. On
en trouve des enthousiastes, des malins,
des grincheux, et le cri commence a jail-
lir. “C'est un chemin de fer qu'il fau-
drait”.

Le 13 mars 1880, fe Nouvelliste fai-
sait part d'un voyage d'allure originale.
‘‘Le croirait-on! les Yankees — nos
charmants voisins — sont enthousiastes
de la belle vallée du Lac-St-Jean. L'un
d’eux s'est mis en frais, avant-hier..., de
s’y rendre avec l'intention de s'établir.
Pour s'éviter tous frais et embarras de
construction a 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 maison
qu’il doit habiter..., maison garnie de
poéle, lits, taules, 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,
c'est que le Yankee s'appelait Théodore
Pinette et que I'autre **moitié" était aussi
canadienne frangaise — mais ils ve-
naient du Maine...

Au mois de février 1881 le transport
de la malle par le chemin de Québec fut
rétabli. Le courrier passait trois fois par
semaine et on lui 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'entretien régulier du chemin;
car c’'était un probléeme...

C'est méme ce probleme qui amena,
brusquement, le 10 avril 1883, I'avis que
le chemin ne serait plus désormais en-
tretenu. Il y eut des récriminations et des
réponses; un article de notre premier
journal, Le Saguenay, le 5 juin suivant,
est le dernier écho du chemin de Qué-
bec.

Les deux grands poteaux qui, a qua-
tre milles de Stoneham, marquaient I'en-
tré solennelle du “chemin du Lac-St-
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Jean, n’avaient plus qu'un sens histori-
que.

* &

5. Le boulevard Talbot

Le ministre Archambault avait écrit:
“Il ne serait méme pas impossible que
les habitants de Chicoutimi se servi-
raient plus tard de ce chemin.

C'est venu.

En 1926, al'occasion de la construc-
tion d’'une ligne de transmission électri-
que entre I'lle-Maligne et Limoilou, on a
refait, parembranchementd'Hébertville,
I'ancien chemin de Québec, que suivait a
peu prés cette ligne électrique.

En méme temps surgit le projet
d'une communication entre ce chemin
et Chicoutimi en passant par Laterriére
et la riviere Upika, ol la Compagnie
Price avait un chemin de service et par
ol en 1925, un audacieux Bleuet d’Alma,
Marc-Auréle Michaud, s'était rendu en
auto.

Les arpentages furent faits en 1944
et 1945 et les travaux, commencés a |'au-
tomne de 1945, furent terminés en 1949;
ensuite eurent lieu les inaugurations et
bénédictions successives, qu’'avait pré-
cédé la désignation de “boulevard Tal-
bot".

L’honorable Antonio Talbot a raison
d’étre fier de cette réalisation: c'est une
route qui fait honneur a la province. —
Un poéte saguenéen, évoquant les céle-
bres voies romaines, I'a appelée ''La
Voie Saguenéenne’. La chose est digne
du mot.

Au point de vue pratique, le boule-
vard Talbot, qui met Québec et Chicou-
timi a trois heures de distance, est un
appoint immense pour le développe-
ment de notre province.

I m'améne souvent 2 Québec, vous
améne-t-il quelquefois au Saguenay? —
Je vous rappelle qu'il est la: c'est une
invitation.

Mais je ne vous suggére pas pour
autant de pousser l'enthousiasme
jusqu’a cet excés qui a déja fait trop de
victimes: voir le boulevard Talbot, puis
mourir!

Victor Tremblay, ptre.

C'estvisiblement par erreur que Buies a recon-
nu le vieux chemin du lac de Travers comme
celui des Jésuites. (CF *'Le chemin de fer du
Lac-St-Jean", 1895, p. 49).
“Voyage au pays de Tadoussac”, p. 115,
“Journal du voyage"... 1732, p. 314 de I'origi-
nal.
4) “Seventh Report...”, 1824, p. 63.

} *“Rapport des Commissaires...”, 1829, P. 197.
6) Ct. J.-Ed. Roy, "Voyage au pays de Tadous-

sac”, p. 115, Pilote, “Le Saguenay en 1851,
p. 104,

{ 7) Document 2, par. 50.
Dossier 59, p. 15.
Dossier 65, p. 4.
Dossier 420, p. 7.
Dossier 408, page 98.
Ct. “L’'Echo de Charlevoix”, 17 nov. 1898,
Varia, X, p. 170.
*Le Saguenay en 1851", p. 100.
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En guise de mémoire

“On s’en va au Saguenay’

Mon premier souvenir se rapportant
au Saguenay remonte a environ 70 ans.
Je vois clairement notre voisin, un voisin
tout proche, dont la maison était 8 moins
d'un arpent de la ndtre, déménager pour
aller au Saguenay. On entassait dans des
chareties, meubles, ustensiles et pa-
quets de linge. Puis la procession se mit
en marche, précédée d’'un certain nom-
bre d'animaux de ferme.

Ce voisin était le cousin germain de
mon pére. Son pére Louison Lapointe,
était donc le frére de mon grand-pére (je
ne I'ai pas connu). Louison était parti
depuis plusieurs années avec les plus
jeunes de ses fils, Georges, Johnny, Pitre
et Joseph, si je ne me trompe, et s'était
fixé avec eux sur St-Paul de Chicoutimi.
Il avait légué son bien a I'ainé Louis, et
voici que celui-ci, a son tour, partait.

Le bien de Louison était la juste moi-
tié d’'une assez grande étendue de terre
sise dans le Trou, a I'extrémité du rang
Nord’Est de la riviere Malbaie, au pied
des Laurentides. Mon grand-pére pos-
sédait I'autre moitié, située prés de la
riviere.

Ce qu'on appelait le Trou était un
four de terre assez irrégulier, belle terre
arable formée des dépots de la mer
Champlain et encadrée d'une terrasse
en fer-a-cheval, s’ouvrant du cté de la
riviere et offrant une belle vue sur les
montagnes et sollicité du coté opposé
de lariviére, et sur les “‘Calumets’ partie
de Sainte-Agnés. Dans le cours des sié-
cles, I'érosion avait raffiné de fagon fort
singuliére ce fameux trou. A I'époque
dont je parle, le Trou et les terrasses qui
'encadrent, celles-ci composées de cail-
loux roulés et de sable, étaient entiére-
ment cultivés et faisaient vivre quatre
familles.

Louis Lapointe, renseigné sans
doute par ses fréres, s'en allait donc au
Saguenay s'établir sur des terres moins
accidentées et de culture plus facile.

Mon pére acheta sa propriété et
doubla du coup son domaine. A voir par-
tir cette famille pour toujours je m'en
rendais compte bien que je n'eusse alors
que cinq ou six ans, plutét 3 ou 4,
j’éprouvai un vague chagrin.

Une histoire plus que centenaire

La route provinciale 175, reliant la
région du Lac-St-Jean a celle de Qué-
bec, a une longue histoire, une histoire
qui remonte a pius de cent ans...

A l'origine, cette voie de communi-
cation fut désignée du nom de celui qui
en avait promu la construction, soit le
curé Grégoire Tremblay de Beauport, en
banlieue de Québec.

Emouvant les gouvernants, choisis-
sant ses travailleurs, dirigeant les tra-
vaux en publiant des rapports, le curé
Tremblay enthousiasmait ses collabora-
teurs, car avant 1868, personne n'avait
songé sérieusement a construire une
route passant par le Parc des Laurenti-
des.

Piutét que de traverser une succes-
sion de montagnes et de gorges, les
premiers colons qui se sont installés au
Lac-St-Jean préféraient contourner le
parc par la voie du Saguenay, ce qui re-
présentait un périple de 300 milles (483
km). Ultérieurement, soit en 1848, on en-
treprit la construction de deux chemins
entre Grande-Baie et Charlevoix.

Quant alaroute du Parc des Lauren-
tides, appelée (chemin du curé Trem-
blay) en 1868, le gouvernement québé-
cois de I'époque alloua, pour sa cons-
truction, un montant initial de 5,000 dol-
lars. Quelques années plus tard, ce
chemin de terre raliait Saint-Jérdme a
Québec et s'étendait sur une distance de
47 lieues (140 milles ou 227 km). Sur ce
parcours, 80 ponts avaient été érigés.

Cependant, la population de Chi-
coutimi réclamait a cor et a cri une meil-
leure voie de communication. Aussi, en
1873, une délégation menée a Québec

par Mgr Racine, vicaire général a Chi-

coutimi, revendique une route vers la ca-
pitale. Cette route empruntera, au sortir
de Québec jusqu’'a mi-chemin dans le
parc des Laurentides, celle qui conduit a
St-Jéerome.

Celle qui conduit a Saint-Jérdome. Le
réaménagement du chemin et la cons-
truction de la section de route menant a
Chicoutimi furent parachevés en 1882.

Sources: Ministere des Transports du
Québec.

La maison restée vide fut débatie
I'année suivante et les matériaux en fu-
rent vendus. C’était une maison en pié-
ces de bois de cédre équerries, lambris-
sée a I'extérieur de planches de pinet, a
I'intérieur, enjointe d'un crépi “‘a la
cheville”. La cheminée de pierre resta
debout, témoin solitaire d'une vie éteinte
encore un an ou deux. Tout a coté, un
magnifique pommier s'obstinait & ne pas
mourir. Je me souviens qu'une année i
donna six minots de belles pommes. En-
fin il disparut a son tour, avec les “bati-
ments'’ grange et étable. C'était le nivel-
lement complet. La disparition des der-
niers vestiges de ce qu’un travail de 40
ou 50 ans avait édifié.

Aujourd’hui qui se souvient a part
moi, que deux générations sont nées,
ont travaille, ri et pleuré, sur ce coin de
terre ou ne pousse qu'une herbe soli-
taire mais opulente?

Peu de familles, 8 ma connaissance,
ont ainsi émigré au Saguenay. Je me
souviens d'André Bergeron qui s’établit
a la Batture, Grande-Baie, André a teton,
D’Emile Savard, qui se fixa je ne sais ou;
d'Ephrem Harvey et d'Adolph Bou-
dreault, qui allérent a St-Fulgence; plus
tard de Frangois et Jean Harvey qui, eux
se rendirent & Alma. L’émigration se fai-
sait surtout par les jeunes gens. Et voici
pourquoi et comment.

Les terres de La Malbaie, celles au
moins qui bordent la riviére de ce nom,
étaient d’'une grande fertilité. Les habi-
tanis de ces deux rangs, comme aussi
ceux des rangs de Terrebonne et du
Cap-a-l'Aigle, quoiqu'a un degré moin-
dre, jouissaient pour la plupart d’'une
belle aisance. Ces biens passaient de
pére en fils. Le donataire aidait les ca-
dets & s'établir ailleurs. C’est ainsi que
Ste-Agnés, St-Fideéle, le Port-au-Percil et
méme la Riviére au Canard furent peu-
plés. Quand enfin on put pénétrer au Sa-
guenay, ce sont donc les jeunes gens
surtout qui continuerent d'émigrer.

D’ordinaireils se mariaient quand ils
pouvaient s’installer sur leur lot. Si
quelques-uns rendirent le “vieux bien"
pour se transporter avec toute leur fa-
mille au Saguenay, ce furent des excep-
tions pour ce qui regarde La Malbaie.
Mais ce cas devint plus fréquent par la
suite a Ste-Agnés ou les terres sont
moins bonnes. A I'époque dont je parle,
vers 1865, ou 63-64, un bateau a vapeur
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le “Magnet” faisait assez régulierement
le service entre Québec et St-Alphonse.
Il est probable que la famille de Louis
Lapointe fit le voyage en bateau a va-
peur. Mais peu d'années auparavant, il
n’y avaitencore que des goélettes avoile
pour transporter les colons. Ma grand-
mére dont plusieurs fils et filles étaient
établis a Chicoutimi et aJonquiére, alors
la Riviere-des-Sables dans le rang de la
Petite-Société, me racontait plustard les
péripéties de ces voyages en goélette
quand elle venait visiter ses 'chers en-
fants du Saguenay”. De La Malbaie a
Chicoutimi, disait-elle, ¢a prenait quel-
quefois quinze jours. J'étais malade
presque tout le temps. Grand-pére, lui,
mangeait, fumait et chantait. La goélet-
te, continuait-elle, était toujours char-
gée sour I'eau. Il y avait des vaches, des
cochons, des moutons, des oies, des
poules, des chevaux, puis des provi-
sions et du ménage en sorte qu’on ne sa-
vait pas ou se fourrer au milieu de tout
cela.

Voyage sur le

Re: Georges Gauthier, Sacré-Coeur,
né de Pierre Gauthier-d’Emelie Savard
— marié a Alice Villeneuve, fille de Basile
4 Résimond — Tableau — vendit le bien
paternel a son 7iéme enfant et résida
ensuite au Tableau. —

Je partis du Sacre-Coeur a4 10h00
avant-midi. Je traversai au Portage de
I'Anse St-Jean.

il faisait beau. — Le gros temps pris,
j'étais pardu.

Rendu a la statue, j'ai trop entré, au
lieu de faire le tour en rond, j'ai continué
le long de terre. ll faisait une neige noire,
il fallait que le vent calmise pour grouil-
ler.

Ensuite, je marchai a cété de mon
cheval. Je me guidais a peu prés sur les
houles. J'ai calcuié ma traversée mais je
ne savais pas si j'étais viré.

Quand mon cheval arrétait, je lui
mettais une peau sur le dos et je me
couchais dans le traineau. La nuit arriva,
jétais sur le milieu du Saguenay sur la
belle glace. L' énervement me faisait sau-
ter comme un liévre. Je me dis: “Un
homme ¢a ne périt pas de méme™. J'étais
chaud pi fort. Je n’6tai pas mes mitaines
pour sortir ma montre afin de ne pas me

Jeunesses, qui allez a La Malbaie en
3 heures, qu'en pensez-vous? Pauvre
grand-mere! Elle travaillait tout I'hiver,
filant, tissant, tricotant pour "'les pauvres
enfants du Saguenay’.

Au petit printemps, par des chemins
défoncés, les charrettes se mettaient en
marche et toutes sortes de fournitures:
grains de semence, farine, lard, sucre,
lingerie, ustensiles, etc., s'entassaient
dans la goélette du capitaine Louis
Guay, en partance pour le Saguenay.

Et voila comment se faisait alors la
colonisation. L'argent étaitrare alors. Le
pére qui donnait a son fils, en héritage,
cent Louis ($400.00) était un habitant ri-
che. Mes oncles regurent chacun 25
Louis en argent.

Mais le vieux aieu produisait abon-
damment. Le grenier n'était jamais vide.
*“La grande armoire était toujours rem-

plie a craquer’” de belles couvertes de
laine et de beaux draps de toile. Alors ce
qu'on ne donnait pas en argent on le
donnait en nature.

Longtempsil n’y eut pas de **'chemin
deterre' entre La Malbaie et Chicoutimi.
Quand le chemin fut “ouvert”, *'les pau-
vres enfants du Saguenay' ne man-
quaient pas de venir au moins tous les
deux ans, avec leurs femmes quand “‘¢a
adonnait”, en hiver, de venir voir les
vieux parents. lls séjournaient ordinai-
rement une couple de semaines. Quelle
féte alors pour tous et pour le gargonnet
de 8 ou 10 ans que j'étais! Ce qu'on ra-
contait du Saguenay et du voyage
m'émerveillait, et je révais d'un voyage
autour du monde.

Par Mgr Eugéne Lapointe,

Mémoires de Mgr Eugéne Lapointe,
(Archives de la Société historique du
Saguenay. Fonds Mgr Victor Tremblay).

Saguenay en hiver vers 1919

geler les mains. Je ne savais donc pas
I'heure. Je mangeai des galettes que
j'avais dans un sac sans me démitainer.
Je donnai du foin et de I'avoine a mon
cheval.

Quand on partai pour ces voyage de
40 a 50 milles sur la glace on était habil-
lé d'étoffe d'habitan, de bons bas trico-
tés avec de la belle laine douce — et on
avait un bon capot de fourrure.

J'avais des peaux de buffle, du foin
dans le fond de mon traineau. De
Iavoine en masse et de la galeite. Des
clous et une hache — c’est ainsi qu'on
s’organisait pour ces voyages.

C'est long en désespoir une nuit sur
le Saguenay, mais j'entendais le Nord-
oua qui beuglait dans les airs, le coura-
ge me revenait. — Dés que le Nord-oua
serait arrivé, je me reconnaitrais.

J'étais viré, je ne pouvais pas démeé-
ler les crans.

Le Nord-oua arriva, — je le recon-
nus. — Je me suis dit: c’est vent de-
vant qu'il faut que j'y alle. Je m'apergus
que j'étais au Fortin, mais je n'étais
pas sur.

Le temps s'éclaircit, je m’apergus
que je n'avais pas fait un pas pour rien.

J'arrivai aux maisons avec le jour
(Tableau). Je n'avais pas eu froid, il fai-
sait un temps plutdt doux. Mais a 4 heu-
res le gros froid prit. Si je n'avais pas été
rendu, je me gelais le visage. — J'avais
un cheval qui n'avait jamais été sur le
Saguenay.

Calmise: expression jamais entendu
a la Descente des femmes. Propre au
Sacré-Coeur.

Chaud-pi fort: bouillant de sante.

Pour me démitainer: grande pru-
dence du voyageur saguenéen.

Belle glace: glace vive au large.

Habillé d’étoffe d'habitan: spécialité
et raffinement de beaux et solides tra-
vaux dans la laine — des petites filles de
Marceline. —

Long en désespoir: expression per-
sonnelle de Mr Gautbier.

Qu'il faut que 'y élfe; propre — au

"bas du Saguenay — Jamais entendu ici

— Saguenay — Dans les tempétes — im-
possible de se guider sur les Montagnes
ou crans.

(Communiqué par Madame Antoine
Villeneuve, le 27 avril 1949).
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Comment se faisait le voyage
de Chicoutimi a Québec

Bientdt, le voyage de Chicoutimi &
Québec se fera en automobile par la
route de St-Alexis de la Grande-Baie a
St-Urbain, ce qui raccourcira le voyage
d’environ soixante milles avec la route
de I'Anse-St-Jean et St-Siméon. Cet an-
cien chemin était autrefois la voie prin-
cipale pour se rendre a Charlevoix et
Québec, avant la construction du che-
min de fer Québec & Lac-St-Jean. Ce
chemin de fer ne fut terminé jusqu‘a
Chicoutimi qu’en 1893. Comme le trans-
port des malles de Sa Majesté se faisait
par cette route, il existait quatre campes
le long de ce chemin: ceux du Lac Ha!
Ha!, de la Cruche, de la Riviére Malbaie,
et de La Galette, dont les gardiens
étaient chargés d’entretenir le chemin et
d’héberger les voyageurs au besoin. Au
campe de la Riviére Malbaie, il y avait un
bureau de télégraphe; car, il ne faut pas
oublier que la ligne télégraphique pas-
sait alors comme aujourd’hui le long de
ce chemin pour communiquer avec
Charlevoix et Québec.

Afin de satisfaire la curiosité de plu-
sieurs d'entre vous, nous entreprenons
donc de raconter comment se faisait le
voyage de Chicoutimi a Québec avant la
construction du chemin de fer Québec &
Lac-St-Jean. Nous avons fait ce voyage
plusieurs fois en compagnie de M. le
Chanoine Elzéar Lavoie, alors vicaire ala
Cathédrale de Chicoutimi, lorsque nous
étions jeunes prétres.

L'hiver 1895, nous partimes de Chi-
coutimi, M. I'abbé Elzéar Lavoie et moi,
vers huit heures du matin. Nous avions
engagé un excellent cocher, Monsieur
Auréle Guimont, pour nous conduire
jusqu'a La Malbaie. Nous traversons
d'abord les paroisses de St-Alphonse et
de St-Alexis. Notre premier arrét fut a la
maison du gardien de la scierie pour
bois de fuseaux, appartenant a M. Ho-
noré Petit, autrefois député de Chicou-
timi & Québec. Cette scierie était & mi-
chemin entre I'église de St-Alexis et le
Lac Ha! Ha! Nous prenons le diner a cet
endroit, et nous continuons notre
voyage jusqu’au campe du Lac Ha! Hal,
situé sur les bords du lac du méme nom.
Ce campe était gardé par M. et Mme An-

dré Gagnon féfichon. C'étaient d’excel-
lents chrétiens, renommeés par leur hos-
pitalité proverbiale. Nous étions tou-
jours regus comme des enfants de la
maison. Comme nous avions I'habitude
de quitter Chicoutimi le lendemain de la
féte de I'Epiphanie pour entreprendre ce
voyage, nous étions attendus vers cette
époque. A notre arrivée au campe, vers
cing heures du soir, nous fGmes accueil-
lis a bras ouverts. ‘‘Bonjour, bonjour,
MM. les curés. Comment vous portez-
vous cette année?" “'Vous allez faire dé-
teler votre cheval et coucher ici. Enlevez
vos capots. Nous allons vous préparer
un bon souper”, etc. Avant et aprés le
souper, quatre ou cinq voitures de voya-
geurs arrivent, les uns de Chicoutimi et
les autres de Charlevoix, de sorte que la
maison se remplit de monde. Tous
étaient de bonne humeur. La soirée se
passa a jouer aux cartes et a raconter
des histoires. Quelles belles veillées du
bon vieux temps ou tous se considé-
raient comme de bons amis!

Vers onze heures, aprés la priére en
famille, il fallut aller se coucher. Madame
Gagnon nous avait réservé une chambre
spéciale, mon compagnon et moi, et la
plupart des voyageurs, surtout les hom-
mes, couchérent par terre dans la
cuisine enveloppés dans des robes de
carriole.

Le lendemain matin, tous se réveil-
lerent frais et dispos. Aprés un bon dé-
jeuner, nous remercions et saluons nos
bons gardiens du campe et nous nous
mettons en route pour St-Urbain. Il fallut
d’'abord monter les fameuses cétes du
grand et du petit Lac Ha! Hal, qui avaient
plus d'un mille de longueur et étaient
trés escarpées. Nous les montions géné-
ralement a pied. Sans arréter au campe
de La Cruche, nous nous rendons a celui
de la Riviére Malbaie, ou nous primes le
diner. Aprés une couple d’heures de re-
pos, nous entreprenons la montée de la
cote des Mouches et nous arrivons au
campe de La Galette, situé sur les bords
du lac du méme nom. Nous saluons les
gens de I'endroit et nous nous réchauf-
fons quelque peu avant d’entreprendre
la célébre descente des Monts pour

nous diriger vers le village de St-Urbain
oU nous arrivons vers cing heures du
soir. Le bon M. Elzéar Auclair, curé de la
paroisse, nous regut chaleureusement.
Aprés le souper, nous nous séparons.
Mon compagnon de voyage file vers la
Baie St-Paul, sa paroisse natale, et moi,
vers La Malbaie. Rendu a La Malbaie, je
renvoie mon cocher a Chicoutimi.

Aprés quelques jours de repos dans
ma famille, Jengageai un autre cocher
qui devait me conduire jusqu'a Ste-
Anne-de-Beaupré. En passant par St-
Irénée, je mempresse d'aller saluer le
curé Jde la paroisse, M. I'abbé Médéric
Tremblay, puis nous nous rendons diner
au presbytére des Eboulements, ou M.
I'abbé Joseph Dumas était alors curé.
Nous arrivons enfin a la Baie St-Paul vers
cinq heures du soir. Mon compagnon de
voyage nous attendait, afin de se joindre
a nous pour le reste du voyage.

Pendant 1a nuit, une violente tem-
péte de nord-est, accompagnée de
neige, se déclare. Le lendemain matin,
I'on ne voyait ni ciel ni terre. Aprés le
déjeuner, nous tenons un conciliabule,
M. I'abbé Ambroise Fafard, curé de la
paroisse, M. Lavoie et moi, afin de déci-
ders'il était prudent de partir ou non. Sur
le conseil de M. le curé, M. Lavoie décide
d’attendre a un autre jour. Quant a moi,
désirant étre rendu & Québec pour le
lendemain, d’accord avec mon cocher
que rien ne décourageait, nous nous deé-
cidons a partir vers dix heures. A midi,
nous étions a peine rendus vers le milieu
du rang St-Antoine, qu'un groupe de
voyageurs, en route aussi pour Québec,
viennent nous avertir de ne pas conti-
nuer notre chemin. En effet, en cet en-
droit, comme le chemin longeait un pré-
cipice, une voiture remplie de voyageurs
venait de culbuter en bas de cette pente
de terrain, et était ensevelie dans un
banc de neige de plusieurs pieds
d'épaisseur. Aprés bien du travail, I'on
parvint enfin a sortir les voyageurs de la.
Parmi eux, il y avait une femme. Tous en
sortirent sains et saufs. Dix voitures de
voyageurs venant de La Malbaie, St-
Irénée, etc., étaient bloquées au beau
milieu du rang St-Antoine. Il étaitimpos-
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sible de songer a continuer notre route.
Nous nous installames tant bien que mal
dans une petite maison dont la famille
nous accueillit avec la meilleure volonté
possible. Le temps se passa joyeuse-
mental'abride latempéte. Le lendemain
matin, il faisait un calme plat et la tempé-
rature était assez douce. Aprés avoir re-
mercié ceux qui nous avaient si bien ac-
cueillis, nous partimes vers huit heures,
les dix voitures de file. La plupart trans-
portait des charges de marchandises:
dindes, poulets, boeuf, etc. llvasansdire
que les chemins étaient remplis de neige
et qu'il fallut faire tout le voyage de la
Baie St-Paul & St-Tite-des-Caps le petit
pas. Avant d'entreprendre la traversée
du Chemin des Caps, nous nous arré-
tons quelques instants chez M. A. La-
rouche, pour faire reposer les chevaux et
nous réchauffer quelque peu. Nous pas-
sémes dans le Chemin des Caps, comme
dans une véritable tranchée de trois a
quatre pieds de profondeur. Pour ren-
contrer les voitures venant de Québec, il
fallait dételer les chevaux et les coucher
a coté du chemin sur une robe de car-
riole étendue sur la neige. Aprés une
demi-heure d'arrét au campe de la Bar-
riére, situé a mi-chemin des Caps, nous
arrivons enfin a St-Tite-des-Caps, vers
huit heures du soir. Je me rendis tout
droit au presbytére de la paroisse. Le
curé, M. I'abbé Ludger Pérusse, étaitallé
veiller chez le sacristain, et il ne devait
pas tarder a rentrer chez lui. Je fus ac-
cueilli bien cordialement par la ména-
gére, Mademoiselle Henriette Miville-
Deschénes. Apres avoir raconté a la
bonne ménagére les péripéties de mon
voyage de la Baie St-Paul a St-Tite-des-
Caps, elle me dit: “Mon bon Monsieur,
quel terrible voyage vous venez de faire.
Vous devez étre mort de fatigue. En at-
tendant que le souper soit prét, je vais
vous préparer une bonne ponce, afin de
vous réchauffer”. J'eus beau la remer-
cier et lui dire que je n'avais pas souffert
du froid, etc., elle me présenta un grand
verre a biere remplit d'une préparation
d'eau chaude sucrée avec une bonne
portion de boisson forte. Je n'en pris
tout d'abord que quelques gorgées,
trouvantlaponce un peu trop forte. Mais
voila qu’elle insiste pour me faire boire le
tout. "Il faut absolument, dit-elle, que
vous vidiez le verre, c'est le seul moyen
de ne pas étre malade aprés un voyage
semblable™. Enfin, pour lui étre agréa-
ble, je me décide a tout prendre. Apres
cela, elle m'apporte mon souper. Mais,
pendant ce temps, je commence a sentir
les effets de laponce en question. Je me
dis en moi-méme, — (pauvre homme
sans experience) —, pour empeécher
cette fameuse ponce de m'étourdir
complétement, je vais boire beaucoup

de thé bien chaud, cela aura peut-étre
pour effet de délayer cette boisson forte,
etc. C'est tout le contraire qui arriva. Ce
thé chaud me fit transpirer a grosses
gouttes et m'appesantit davantage la
téte. J'allai alors m'installer dans le fu-
moir de Monsieur le curé qui ne tarda
pas aarriver. Vous pouvez vous imaginer
que je n'étais pas en état de lui faire
grande fagon. Aprés quelques minutes
de conversation, M. le curé me dit:
“Vous paraissez bien fatigué, si vous le
voulez, je vais vous conduire a votre
chambre a coucher”. *“Volontiers,
répondis-je avec empressement, car je
suis extrémement fatigué”. Mais, quand
je vis M. le curé se diriger vers |'escalier
pour monter au deuxieme étage, je me
demandai comment je pourrais le suivre.
J'avais assez de difficulté & me tenir sur
mes jambes. Tout de méme, je parvins a
monter I'escalier, tant bien que mal a la
suite de M. le curé. Rendu a ma chambre
acoucher, rien de plus pressé que de me
deshabiller et de m'etendre sur mon lit.
Le Bon Dieu a dia me pardonner de ne
pas l'avoir prié ce soir-la. Je n’en étais

pas capable. Je savais a peine ce que je
faisais. Je m'endormis de suite d'un
sommeil profond et réparateur jusqu'a
vers sept heures du matin. Je n'ai jamais
si bien dormi de ma vie. Je me réveillai
frais et dispos. J'allai célébrer la messe
la conscience en paix. Aprés un bon dé-
jeuner, nous filames jusqu’'a Ste-Anne-
de-Beaupre, ol je pris le train pour Qué-
bec. Avant la construction du chemin de
fer de Québec a Sainte-Anne, les voya-
geurs continuaient leur voyage en voi-
ture jusqu’'a Québec.

J'ai appris dans la suite que cette
bonne ménagere, Mlle Miville-Des-
chénes, native de I'lslet, avait toujours
pris en grande pitié les prétres qui
traversaient les Caps pour se rendre a
Québec. C'est pourquoi, elle avait eu si
bien soin de moi aprés un voyage sem-
blable. M.I'abbé L. Pérusse est décédé, il
y a quelques annees, a St-Flavien de
Lotbiniére, ou il s'était retiré avec sa
bonne ménageére. Tous deux sont morts
a un age tres avance.

Chanoine F.-X.-Eug. Frenette.
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Le chemin de fer Québec &

Lac-St-dean”

par Rodolphe Gagnon

“l a construction du chemin de fer du Québec au Lac-Saint-Jean a été une

merveille de persévérance, de ténacité et de prévision"'.

Arthur Buies, Le chemin de fer du Lac-Saint-Jean, Québec, 1895, p. 30.

La mystique de la voie ferrée est liée a
la nécessité pour chaque grande ville
canadienne de s'assurer un arriére-pays
dont elle serait le coeur, le moteur. To-
ronto avait le sien, Montréal également,
mais Québec en était dépourvue. Seule
la voie ferrée pouvait permettre de fran-
chir les Laurentides et de greffer a la
vieille capitale de vastes régions qui
s'ouvraient a I'industrie forestiere et ala
colonisation, comme le Saguenay et la
Mauricie.

Il ne faut pas croire que le cheminde
fer de Québec au Lac-Saint-Jean — mo-
yen par excellence d'intégrer le Sague-
nay dans |I'économie québécoise et de
fournir un arriére-pays a la vieille capita-
le — s'est réalisé avec facilité. Bien loin
de la! Les promoteurs eurent a affronter
des embarras financiers tres graves, a
triompher des préjugés de toutes sortes,
a vaincre des obstacles matériels ex-
traordinaires.

En 1854, un projet éphémére est
avancé pour relier la cité de Québec a la
riviere Sainte-Anne afin d’alimenter en
bois de chauffage a bon marché les cita-
dins de la capitale. Quinze ans plus tard
se réalisait, dans la méme région, le fa-
meux chemin a lisses de bois de Gos-
ford. Malgré son insuccés relatif, ce
chemin allait constituer le premier tron-
¢on de la voie ferrée qui franchirait les
Laurentides et se prolongerait, entre les
années 1883-1888, jusqu'au lac Saint-
Jean pour atteindre Chicoutimi en 1893.

I. Le premier chemin de fer
1883-1888

A. Les problémes économiques et dé-

*

N.D.L.R.: Le texte qui suit est extrait d'une thése
présenté par l'avteur & I'Université Laval pour
I'obtention d'un dipléme d'études supérieures en
histoire en décembre 1967. Il a été adapté pour
tins de publication dans la revue SAGUENAYENSIA
avec la permission de I'auteur.

mographiques du Lac-Saint-Jean
en 1880.

Le probléme de base de la région du
Lac-Saint-Jean est 'isolement de la po-
pulation du Lac. Un regard sur la carte
routiére nous permet de comprendre la
situation des années 1880. Les voies de
communication de cette vaste région
saguenayenne avec I'extérieur étaient
toujours les mémes: par eau, la riviére
Saguenay; par terre, le “‘chemin de la
Galette™ utilisé de préférence au *‘che-
min des marais"”, sans négliger le fa-

meux “chemindu curé Tremblay”. Surle
planinterne, pour passer du bas au haut
Saguenay, le “chemin Kénogami” se
prolongeait toujours dans la partie N.-O.
du Lac au rythme de la colonisation.
Vers 1880, cependant, a cause de la
marche de la population dans la partie
S.-E. du Lac, une autre jonction est en-
trée en concurrence avec le “chemin
Kénogami’’, celle qui prolongeait le
chemin de Grande-Baie-Chicoutimi-
Jonquiére jusqu’a Saint-Bruno.

Malgré I'amélioration des routes

Tableau |: Population de la contrée du Lac-Saint-Jean (1)

1851 1861 1871 1881 1887 (2)
Population 5,664 10,108 16,881 24,293 26,581
Augmentation par
10 ans — 78.46% 67% 43.9% -
Augmentation
annuelle moyenne - 7.85% 6.7% 4.39% 1.36%

Tableau II: Etendue ensemencée {contrée du Lac)

1851 1861 1871 1881 1887...
Augmentation par
10 ans - 161% 202.6% 27.5% ?
Augmentation
annuelle moyenne — 16.1%  20.26% 2.75% ?

Tableau lli: Production des céréales (contrée du Lac)

1851 1861 1871 1881 1887...
Minots de céréales 50,072 153,180 392,904 482,949 ?
Augmentation par
10 ans — 205.85%  156.4% 22.8% ?
Augmentation
annuelle moyenne - 20.585%  15.64% 2.28% ?




Novembre - décembre 1978

SAGUENAYENSIA

153

existantes et le prolongement de certai-
nes, l'absence de voie ferrée rendait
quasi impossible la vente des produits
en surplus. La région du Lac-Saint-Jean
ne se développait presque plus. Les ta-
bleaux qui suivent sont révélateurs; ils
nous permettent de saisir une pause qui
se manifeste depuis 1870, I'année du
“Grand Feu'". L’augmentation de la po-
pulation, par exemple, entre les années
1381-1887 est faible dans une région
pourtant prolifique. Seul un retour a la
paroisse natale ou un départ pour les
manufactures américaines peuvent
fournir une explication valable de cette
stagnation. Le défrichement s'arréte
aussi. Pourquoi ensemencer davantage
si les produits n'ont pas accés au mar-
ché, si la population n'augmente pas?

B. Le tracé retenu pour la premiére
ligne de chemin de fer.

Il revient a I'original J.-C. Langelier
d’avoir proposé, vers 1870, en se fiant
aux familiers des Laurentides, un tracé
plus réaliste que ceux des arpenteurs
Sulilivan et Casgrain, et qui allait plus ou
moins étre adopté quelques années plus
tard: c’'est le tracé dans la direction
Nord-Ouest jusqu'a la riviére Batiscan,
qui remonte ensuite le long du lac
Edouard et d’'autres cours d'eau pour
atteindre en droite ligne, le Lac-Saint-
Jean entre Saint-Jérome et Saint-Louis
de Métabetchouan. Ce tracé, quoiqu'il
allongeait un peu le chemin a, d'aprés
I'auteur, “I'immense avantage de traver-
ser un pays beaucoup moins monta-
gneux et beaucoup plus fertile que la
région traversée par la ligne de M. Cas-
grain. Des gens qui connaissent person-
nellement les lieux nous assurent aussi
que toute la contrée dans laquelle pas-
serait le tracé du lac Edouard se
compose de magnifiques terres, on ne
peut plus propres a l'agriculture et a la
colonisation, et que toute cette région
est couverte de magnifiques foréts de
pin, d'épinette, de merisier et d’autres
bois propres a I'exportation”{®).

Le profane Langelier devenait pré-
curseur. Peu de temps aprés la publica-
tion de ses écrits dans le Canadien, soit
le 12 novembre 1873, le Commissaire
des Terres de la Couronne, chargeait
P.-H. Dumais, cet arpenteur chanté par
Arthur Buies(*), de faire le relevé des ri-
viéres quitraversent les Laurentides vers
les vallées du Saint-Maurice et du Lac-
Saint-Jean, ainsi que le plan de tout le
territoire exploré que pourrait traverser
un chemin de fer. Le 6 avril 1874, M.
Dumais transmettait le rapport final de
toutes ses opérations(®).

Ayant fait I'exploration et le relevé
des riviéres Quiatchouan, partie de la
Grande-Bostonais et Batiscan, compre-
nant I'ile du lac Edouard et autre tribu-
taire a I'est, la Petite-Bostonais et partie
de la riviére Croche et la riviere Ouiat-
chouanish, t'arpenteur Dumais con-
cluait son rapport par ces mots:

{.-.) je vois une descente douce et
presque sans obstacle vers le Saint-
Laurent, cotoyant des montagnes et
des précipices que nous regardions
comme notre seule voie possible.

Nous y voyons aussi un terrain peu
accidenté, bien propre a la culture et
couvert de magnifiques bois de cons-
truction, avec facilité de transport; un
terrain capable de recevoir et d'établir
une population de plusieurs millions
d’'ames; de nombreux pouvoirs d’eau

disposés ici et 1a pour I'utilité et I'in-
dustrie de cette population(®).

Et dans la présentation de son rap-
port au Commissaire des Terres de la
Couronne, le 6 avril 1874, I'arpenteur
devenu de plus en plus poéte, précisait:
“Les Laurentides se sont pour ainsi dire
effacés de cette région que j'ai explo-
rée”". Et il terminait d'une fagon plus
réaliste par ces mots:

La voie naturelle, la moins dispen-
dieuse (600 pieds au moins au-des-
sous d'un tracé de M. Sullivan sur les
hauteurs) et traversant des espaces
de plus d’un million d'acres de bonnes
terres et boisées de magnifiques fo-
réts, se rencontre seulement par la
vallée de la riviere Batiscan. Un em-
branchement peut facilement relier le
Saint-Maurice et la riviere Croche par

X!
. ._ RimanQues

)
Pl ! -
>

of re
! mwane/
h ! Taed

— QUEBEC AV LAC ST.JEAN

F  C.DX Ao Qucbsc it Fw St Janre; wrunlage oo 7080  emmmmm—
Ltfne s Suliran BV mmman

" g
Srpree de Suliinan BBO vt

—

3
:
H
/‘ Panah i ne

MONTAANT LEL TRAGE ACTUEL Du
Crnemin Dt FeR D&

TLL QARPENTE LN 1880.

Jamas Caddmar,
,ﬁéﬁv:tur ere  Aes

Toholiy doMIRY anifles s Ttarare Masy)

IJ(IMAI'/‘

Source: Archives de la Société historique du Saguenay.



154

SAGUENAYENSIA

Novembre - décembre 1978

la vallée de la Petite-Bostonais, les
rivieres au Lard et Jeannotte(’).

Bref, au tracé par la Métabetchouan
de Casgrain et Sullivan, Dumais oppo-
sait le tracé par la riviére Batiscan, le lac
Edouard et la riviere Ouiatchouan,
mieux connu sous l'expression de
“tracé du lac Edouard’ ().

L'année suivante, la Compagnie op-
tait pour le tracé du tac Edouard, mais
plusieurs années allaient s'écouler avant
que ce tracé devienne définitif.

C. La technique de construction du
trongon.

La région comprise entre Saint-
Raymond et le lac Edouard, étant trés
montagneuse, le Chemin de fer vire sou-
vent car on a di rechercher le cours des
riviéres, des lacs et des vallées, pour dé-
duire au minimumies hauteurs et inéga-
lités du sol & franchir. Il afaltu franchir de
profonds ravins, tailler dans le flanc des
rochers un parcours des plus difficiles.
C'estdire que les rampes ouinclinaisons
ainsi que les courbes a petit rayon ne
manguent pas sur cette ligne des Lau-
rentides, quoique, d’aprés l'inspecteur
Baillairgé, elles ne soient pas excessi-
ves(’).

La question des rampes est des plus
importantes sur une voie ferrée ou le
poids, fa résistance d'un convoi est né-
cessairement limitée a ce que peut trai-
ner lalocomotive sur I'inclinaison la plus
forte du parcours. Pour la liére section,
les rampes les plus fortes sont de 2.2
pour cent ou de 116-1/6 pieds au mille
dans ladirection ascendante du chemin,
c’'est-a-dire du Sud ou Nord, contre des
acclivités de 1.5 pour cent, soit 79-1/5
pieds par mille dans le sens du trafic
lourd. D'ailleurs les niveaux du sol qui de
500 pieds au-dessus du Saint-Laurent a
Saint-Raymond, s’élévent 4 635 pieds au
lac Simon, en font foi. Et M. Baillairgé de
préciser que ces rampes sont moins rai-
des, plus faciles que sur la partie du
chemin allant de Québec a Saint-
Raymond(*®). L'ingénieur de la cité de
Québec reprend souvent, dans ses rap-
ports, cette idée d'amélioration de la
voie & mesure que les travaux progres-
sent.

Avec une différence de niveau de
plus de 1,000 pieds au-dessus du fleuve,
les inclinaisons de la 3ieme section — si
I'on excepte celle de Longue Queue
avec 2%z pour cent — ne sont que de 2
pour cent atlant dans le sens du trafic lé-

ger, et seulement 1% pour cent dans le
sens du trafic lourd(""). Enfin pour une
difféerence de niveau de 1,030 pieds, les
rampes de la S5iéeme section sont encore
plus intéressantes avec un maximum de
1¥2 pour cent dans la direction ascen-
dante et de 1 a 14 pour cent dans la di-
rection Nord-Sud(*?). En fait, ces rampes
n’'ont rien d’excessif si I'on tient compte
du fait que le poids — de 80 a 100 ton-
neaux — et la force des locomotives per-
mettent de gravir, sans glisser sur les
rails, des acclivités plus prononcées.

Nous savons déja que les courbes a
petit rayon comme les rampes ralentis-
sent les convois. Mais ici encore, les
courbes n’excédent pas les limites per-
mises par le gouvernement fédéral pour
ce chemin, soit 8°

De méme que pour les rampes, l'ins-
pecteur Baillairgé note que les courbes
sur la liére section sont moins nom-
breuses et moins accentuées que sur le
trajet Québec-Saint-Raymond('?). Et
pour la Sieme section, signalons un total
de 35 courbes dont3de8®, 1de7°et3 de
6°(").

Les moyens pécuniaires affectés a
I'entreprise ne permettant pas de passer
outre par une excavation hors de toute
proportion ou par un tunnel non moins
colteux, I'ingénieur-en-chef du Chemin,
M. Cadman, devait contourner les obs-
tacles. Il atoutefois fait un travail magni-
fique si I'on en croit F'ingénieur des
ponts et chaussées de la cité de Québec:

Cent fois I'on croyait avoir, comme
jadis, & percer, passer a travers une
montagne qui se dresse devant soi,
une barriére infranchissable, et aussi
souvent I'habile, I'indomptable Cad-
man nous ménage la surprise d'une
solution tout autre, par la plus facile
et gracieuse des courbes a travers
un ravin voisin, le long du parcours
de la riviere a Pierre ou un de ses
affluents, aux abords d'un lac char-
mant jusqu’ici inconnu, pour nous
conduire enfin jusqu'au Batiscan ou
une route moins difficile, des rampes
plus douces, des courbes moins fré-
quentes, moins prononcées vont nous
permettre de continuer notre trafic
et vers I'lsle Edouard et le Lac-
Saint-Jean().

Ces traits moins saillants du Che-
min, comme les ponts et ponceaux, la
chaussée, les déblais, méritent quelques
explications pour mieux connaitre I'en-
semble de I'ouvrage de Beemer.

Les ponceaux sont tantot en bois,
tantot en pierre suivant les stipulations
du contrat ou les exigences des creux,
comme dans les profonds ravins ou il
serait trop coliteux de les remplacer a
intervalles périodiques. Les ponts, d'au-
tre part, sont d'une construction des
plus solides en bois de pin de premiére
qualité et d’'une grande force de résis-
tance avec armature de fer. Cependant,
les ponts de moyenne et grande dimen-
sion, comme celui de la riviere Sainte-
Anne qui consiste en une seule arche de
225 pieds ou celui sur la riviére a Pierre
d’une portée de 150 pieds, s'élévent sur
de massifs piliers en pierre de taille, et
sont dotés d'une structure métalli-
que('®). On a choisi pour les oulées du
granite et du ciment de Portland, solides
mateériaux('?).

La largeur de la chaussée a son
sommet est de 15 pieds tandis que sur
d’autres chemins subventionnés par le
gouvernement provincial, les remblais
n'ont que 12 et méme 9 pieds. Les dé-
blais ou tranchées ont de 18 a 24 pieds
de largeur a la base suivant que le déblai
est pratiqué dans le roc ou dans la terre
et, en général, la chaussée s'éléve au-
dessus du sol avoisinant pour prévenir
'encombrement par la neige(*®).

Pour hausser encore les traverses et

les rails, on a recouvert la chaussée
d'un a deux pieds d'épaisseur de sable
et gravier qui constituent le ballast de la
voie. L'élévation des rails a pour triple
but de les niveler plus parfaitement, de
les dégager de la neige et de permettre
aux eaux de surface de s'égoutter, s'in-
filtrer & travers le gravier(*). Les traver-
ses, corps morts ou poutres, de six pou-
ces sur six en carré au petit bout et de
huit pieds en longueur, supportent de
deux en deux pieds des rails d’acier
qui pesent 56 livres & la verge linéaire(*®).
Elles sont de bonne qualité, en épinette
rouge surtout(®'). Les coussinets, les
coins, les tires-fonds et les éclisses,
en fer angulaire et non plat, offrent la
meilleure résistance possible(?). Détail
non moins important, une ligne télé-
graphique longe la route.

Pour I'époque, belle réalisation en
somme que ce chemin. L'inspecteur
Baillairgé concluait: 'C’est une voie que
I'on peut qualifier de premiére classe et
qui est a plus d'un titre digne de cette
appellation” (**).

Il serait inutile de suivre I'évolution
du matériel mécanique de la Compagnie
tout au long de la construction de la voie
ferrée. Qu'il nous suffise de renvoyer le
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lecteur au tableau Il, p. 200, ol nous
donnons I'état au 30 juin 1888(*), et de
préciser qu'il a cri constamment en
nombre, en volume et en force, suivant
I'accélération des travaux, les possibili-
tés financieres de la Compagnie et les
progres de la technfique. Détail digne de
mention: toute nouvelle locomotive se
voyait baptiser du nom d'un des direc-
teurs de la Compagnie ou encore d'un
politicien pour s’attirer ses faveurs. D'ou
des locomotives nommeées ‘“'Beaudet',
“Garneau'', "'Sir Adolphe”, “Sir Hec-
tor"...

Pour exécuter des travaux d'une
telleampleur, ontdut engager beaucoup
d'ouvriers. Les statistiques officielles
étant introuvables, nous avons toutefois
quelques données officieuses utiles. Au
cours de I'automne 1884, lors d'une en-
quéte de M. Baillairgé, 500 hommes tra-
vaillaient sur les 4ieme et 5iéme sec-
tions. Mais ce chiffre avait été dépassé
durant [I'été précédent, puisque
I'ingénieur-conseil prend le soin de pre-
ciser que M. le contracteur Beemer
vient d'arriver de New York ou il est allé
se procurer 300 ouvriers additionnels
pour remplacer ceux de nos travailleurs
canadiens que leur récolte a faire en
cette saison ont forcé a rentrer dans
leurs familles a ret effet”(**). D'ailleurs
au printemps 1885, il y avait encore plus
de 500 hommes au travail sur la route. Et
dans un mémoire au gouvernement, en,
date du 20 janvier 1887, J.-G. Ross, pre-
sident de la Compagnie, signale la pré-
sence de 800 a 1,000 hommes sur le
chantier(*®). De ces données, on peut
conclure, d'une part, que I'embauchage
des ouvriers était conditionne par le cli-
mat, d'autre part, que leur nombre a
augmenté avec les années, suivant I'ac-
célération des travaux.

D. Les conditions de travail des ou-
vriers du chemin de fer.

Le mérite de la realisation concrete
et rapide du chemin, une fois les subsi-
des obtenus, revient en premier lieu aux
ouvriers de la Compagnie. Si nous fai-
sons confiance a nos sources malheu-
reusement trop limitees non seulement
les conditions de travail laissent a dési-
rer, elles étaient déplorables. Sans
doute, laméfiance doit nous guider dans
une certaine mesure parce que les ren-
seignements fournis le sont par des écri-
vains. Mais le fait que I'apologiste de la
voie ferree, Arthur Buies, ait, au cours de
ses voyages dans les Laurentides, co-
toyé ces tristes travailleurs, nous auto-
rise & nous prévaloir de ses observa-
tions.

Des extraits de textes, assez pathé-
tigues, nous donnent une idée des
conditions d'existence des ‘‘pionniers
des Laurentides”. Edwige Légaré, qui
travaillait pour les Chapdelaine tous les
étés en qualité d’'homme engagé, af-
firme:

Ily atrente ans, quand on a fait la ligne
pour amener les chars de Québec,
j'étais 1a, moué, et je vous dis que ga
c'était de la misére. Je n'avais que
seize ans, mais je blchais avec les
autres pour clairer la ligne, toujours a
vingt-cing milles en avant du fer, et je
suis resté quatorze mois sans voir une
maison. On n'avait pas de tentes non
plus pendant I'été; rien que des abris
en branches de sapin qu'on se faisait
soi-méme, et, du matin a la nuit, c’était
buche, buche, biche, mangé par les
mouches et, dans la méme journee,
trempé de pluie et roti de soleil.

Le lundi matin, on ouvrait une poche
de fleur et on se faisait des crépes
plein un siau, et tout le reste de la
semaine, trois fois par jour, pour man-
ger, on allait puiser dans le siau. Le
mercredi n'était pas arrivé qu’il n'y
avait déja plus de crépes, parce qu'el-
les se collaient toutes ensemble; il n'y
avait plus rien qu'un bloc de pate. On
se coupait un gros morceau de pate
avec son couteau, on se mettait ¢a
dans le ventre, et puis blache et blche
encorel...

Quand on est arrivé a Chicoutimi,
ou les provisions venaient par eau, on
était pire que les sauvages, quasiment
tout nus, la peau toute déchirée par
les branches, et j'en connais qui se
sont mis a pleurer quand on leur a dit
qu'ils pouvaient s’en retourner chez
eux, parce qu'ils pensaient qu'ils al-
laient trouver tout le monde mort, tant
Ga leur avait paru long. Ca c'étaitde la
misere(?7).

La majorite des engagés n'ouvraient
pas la route, mais s'occupaient de la
construction du chemin de fer propre-
ment dit. C'est dire que leurs conditions
d'existence étaient moins pénibles,
puisqu'une certaine concentration hu-
maine necessitait forcément, le long de
la voie, I'établissement de “petits villa-
ges'’, constitués de huttes ou "campes”
regroupes autour des forges et usines,
d'une boulangerie et d'un magasin pour
subvenir aux besoins des employés.
Mais on avangait si vite, on travaillait tant
que souvent les ouvriers s'installaient
dans des campements de fortune. Seuls
quelques chantiers pouvaient les loger

J.-G. Scott, un des promoteurs du che-
min de fer.

dans des/og-houses, “sorte de huttes en
troncs d'arbres bruts, de six a huit pou-
ces de diameétre, dans les intervalles
desquels on metdes bourrelets de paille,
pour se garantir de la pluie, du vent ou
du froid™'(*"). Echelonnés le long de la
ligne, ceslog-houses, qui appartenaient
a des particuliers, servaient en fait de
maisons de pension. Buies nous donne
une excellente description de l'une
d'elle situee en face de la maison de St-
Onge, le long de la riviere a Pierre:

Mais la maison de St-Onge ne pouvait
plus suffire a loger les employés du
chemin de fer, les nombreux travail-
leurs et les voyageurs méme qui com-
mengaient a populariser la ligne. Il
s'établit donc en face de la sienne une
autre maison, mais celle-ci beaucoup
plus spacieuse, comprenant de gran-
des pieces, deux ou trois chambrettes
privees pour les dames de passage,
et un véritable dortoir, contenant une
demi-douzaine de lits, sur lesquels on
ne pouvait s'allonger sans pendre de
toutes ses jambes en dehors, ni se
retourner sans dégringoler de son
long surle plancher, dont les madriers
laissaient entre eux des intervalles
d'un demi-pouce, parlesquels on pou-
vait voir ou étre vu a discrétion. Une
cloison, absolument semblable au
plancher, separait le dortoir des au-
tres parties de la maison, en sorte
que les gens quelque peu génés préfé-
raient s'étendre tant bien que mal
dans la grande piéce du bas, qui était
tout ce que I'on veut, un vestibule,
une cuisine, ou enfin une salle d'atten-
te ou de réunion pour les passants
et les journaliers, et dont on aurait pu

[
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au besoin faire une salle de conféren-
ces(®).

Le prix unique des repas — diner et
souper — ne variait pas. Dans toutes les
pensions qui s'établirent au fur et & me-
sure que les hommes séjournérent quel-
que peu dans un endroit, on payait tou-
jours vingt “centins”(*?). Compte tenu
du fait que les ouvriers touchaient une
“piastre” par jour, en général, pour leur
travail, c'était cher.

“Qui est valet n'est pas roi”, disait-
on a I'époque, et on acceptait, dans ce
contexte social, la discrimination sous
toutes ses formes. Alors que les travail-
leurs vivaient de lard, de farine et de pa-
tates et couchaient dans des huttes pro-
visoires ou sous des tentes, en toute sai-
son, les entrepreneurs, ingénieurs et ar-
penteurs, de leur coté, profitaient de
maisons plus spacieuses, tel le célébre
log-house aristocratique du nom de
“Windsor". Situé au bout de l'ile du lac
Edouard, a la premiére traversée de la
Batiscan, le Windsor était une sorte de
quartier général de la Compagnie, a mi-
chemin entre Québec et le lac Saint-
Jean. Mais laissons-en la description au
voyageur Buies:

C’était une hutte comme toutes les
autres, mais beaucoup plus spacisuse
et bien mieux faite, bourrelée et capi-
tonnée dans les intervalles des troncs
d'arbres, ayant des divisions a I'inté-
rieur, un rez-de-chaussée ou se trou-
vait une grande salle 2 manger, plu-
sieurs chambres privées et un premier
étage qui, converti en dortoir, pouvait
loger commodément une trentaine
d’hommes(*').

C'est dans ce /og-house, Windsor,
que fut donné, a I'automne de 1886, un
grand bal, auquel assistérent une soi-
xantaine de gentlemen, de dames et de
demoiselles de la ville de Québec, venus
dans un convoi spécial. Spectacile
presque invraisemblable que ce bal
donné en plein coeur des Laurentides et
quidura jusqu’au petit matin. Un souper,
évidemment, précéda la danse. Vins,
mets exquis et desserts savoureux, le
tout emporté de la ville, soulagérent les
estomacs creux pendant que les dis-
cours alimentaient les esprits. Lorsque
les invités et les principaux employés de
la Compagnie eurent terminé leur ban-
quet, prés de deux cents travailleurs, de
tous grades, vinrent réveillonner a leur
tour et “firent table rase de mets encore
fumants et vidérent jusqu'a la derniére
bouteille (*?). Mais au petit jour, pendant

qu'un convoi ramenait les invités a Qué-
bec, un autre convoi, chargé de travail-
leurs, se dirigeait vers I'extrémité de la
ligne pour le terrible quotidien.

Quelle était par ailleurs la situation
des Canadiens frangais du Québec en-
gagés par la Compagnie? Malheureu-
sement, des étrangers occupaient les
postes de commande tandis que les Ca-
nadiens frangais formaient le plus grand
nombre des hommes de peine, parmi
lesquels se trouvaient aussi des indivi-
dus d’autres nationalités(*). L’'entrepre-
neur Beemer avait favorisé d’abord les
siens, les Américains. Il faut dire, toute-
fois, qu'ils étaient, a cause de leur expé-
rience sur les voies ferrées, les plus ap-
tes a remplir une fonction impliquant
une certaine responsabilité.

Belle et triste “épopée” donc, que
celle “du rail du Lac-Saint-Jean”.

E. Le choix d'un terminus.

Le rail approchait du Lac-Saint-
Jean, quand un nouvel obstacle, en
germe depuis 1870, menacga de freiner
une fois de plus le parachévement des
travaux: le choix d’'un terminus dans la
vallée du Lac-Saint-Jean. Probléme trés
épineux qui allait se doubler d'une autre
difficulté aux implications multiples, la
jonction des embranchements des bas
et haut Saguenay. Corporations munici-
pales, officiers civils et religieux, politi-
ciens et citoyens allaient s’engager dans
une querelle de clochers et exercer des
pressions sur la Compagnie pour que
telle option prévale plutdt que telle au-
tre.

L'inauguration du chemin & lisses
de Gosford datait a peine de quelques
semaines que déja, grisés par la pro
messe de prolonger cette voie jusqu’au
Lac, les Robervalois posaient le pro-
bleme d'un terminus. Le 21 décembre
1870, la corporation municipale de Ro-
berval passa un réglement pour autori-
ser le maire Parent 4 souscrire $2,500
aux fonds de la Compagnie Québec-
Gosford, mais a la condition que le ter-
minus soit fixé a 'embouchure de la
riviere Ouiatchouanish.

Deux ans plus tard, soit le 4 mai
1872, 340 “cultivateurs” de la méme
municipalité langaient une requéte a
“I'Honorable Président et Directeur de la
Compagnie du chemin de bois.de Gos-
ford’* dans laquelle ils précisaient que la
Compagnie 'ne peut choisir un meilleur
endroit pour le terminus que le site ma-
gnifique qui setrouve al'embouchure de
la riviere Ouiatchouanish”. Les sup-

pliants énumérent six avantages d'y faire
déboucher le chemin de fer: port, mou-
lins & scie et a farine, place centrale “of-
frant la perspective d'une ville", proxi-
mité de la paroisse Notre-Damedu Lac et
d’autres jeunes paroisses, centre de la
vallée, tracé avantageux(®).

Aux prises avec le choix d’'un tracé &
travers les Laurentides, la Compagnie
du Lac-Saint-Jean reléguait au second
plan le point d’arrivée de son rail, c'est-
a-dire le terminus. Dans son esprit, ce
dernier était conditionné par la localisa-
tion de la ligne-mere. Et sur les plans et
profils déposés au Département des
Travaux Publics, en 1880, le tracé indi-
qué passait entre le lac au Cedre et le lac
Saint-Jean et aboutissait a I'embou-
chure de la riviére Ouiatchouan, a I'ex-
trémité sud-ouest du lac, soit a Val Jal-
bert. En fait, dés cette époque, la
Compagnie avait I'intention bien arrétée
d’'établir une ligne de navigation sur le
lac Saint-Jean, a la téte du rail, a I'es-
tuaire de la Quiatchouan, et, subsé-
quemment, construire ‘‘I'embranche-
ment Chicoutimi”(*).

Ce tracé allait étre fortement
combattu par les habitants de I'ouest du
lac et par ceux du bas Saguenay: les
premiers voulaient obtenir “'le bout du
rail” etles derniers un déplacementdela
ligne vers I'est, soit du coté de la Méta-
betchouan jusqu’au havre qui se trouve
a 'embouchure de cette riviére(**). Bien
que Chicoutimi ne fat pas le premier but
de laCompagnie, qui espérait surtout en
I'avenir du corps de pays formé par le
Lac-Saint-Jean, celle-ci ordonna une sé-
tie de relevés trés dispendieux de ces
deux tracés, aussi bien que de la contrée
avoisinante. Les explorations une fois
terminées, les directeurs de la Compa-
gnie, toujours hésitants, priérent, en dé-
cembre 1885, I'ingénieur du gouverne-
ment, A.-L. Light, de faire sa propre ins-
pection et de donner son opinion sur le
meilleur tracé a choisir(*>’).

Réflétant la complexité du pro-
bléme, M. Light recommanda I'adoption
d'une ligne centrale se prolongeant
jusqu’a un point intermédiaire, a trois
milles a I'ouest de la Pointe-aux-
Trembles, d'ou fa ligne pourrait étre éta-
blie dans la direction de Métabetchouan
ou de Roberval. Et I'ingénieur de préci-
ser: “Letracé choisi, du reste, est le meil-
leur qui puisse étre adopté sur le rap-
port de I'économie, des rampes et des
courbes, d’'autant plus qu’il servira
mieux les intéréts des paroisses de
I'ouest aussi bien que celles de I'est” (*?).
Par rapport aux plans et profils de 1880,
I'ingénieur proposait donc un léger dé-
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placement de la ligne-mére dans la di-
rection est. Touchant la proposition éva-
sive du choix d'un terminus, il est bon de
préciser qu'il ne voyait pleinement |'uti-
lité d'une voie ferrée conduisant au
Lac-Saint-Jean que dans la mesure ol le
lac lui-méme serve de voie de communi-
cation entre les paroisses éloignées et la
voie ferrée. Or, le lac étant peu profond,
iln'y a, surlarive sud, que deux endroits
ou un bateau avapeur puisse atteindre le
rivage en toute sécurité, savoir: a la Mé-
tabetchouan(**) eta Roberval. Le chemin
de fer doit donc, selon lui, se prolonger
jusqu’a I'un ou l'autre de ces havres et
un bateau a vapeur doit étre lancé sur le
lac.

Les habitants de I'ouest du lac
n'étaient pas gens a se laisser abattre
par le rapport de l'ingénieur Light. Le
député au provincial, Elie Saint-
Hilaire(*°) ferait connaitre leur mécon-
tentement aux officiers de la Compa-
gnie. Dans une lettre datée du 29 no-
vembre 1886, Saint-Hilaire s'oppose
energiquement a la fixation du terminus
du chemin de fer au poste Métabet-
chouan et recommande de le déplacer a
la Pointe-Bleue, donc au centre-ouest
du lac, soit plus au nord encore que Ro-
berval.

Apres avoir signalé que les octrois
accordés a la Compagnie I'ont été pour
ouvrir a la colonisation les plus grandes
et les plus riches étendues de terrain du
comte, soit ceux a l'ouest et au nord du
lac, le député précise que la fixation du
terminus au poste Meétabetchouan ite-
rait la colonisation dans les cantons de
Saint-Félicien, Tikouabé et Normandin.
Quant a I'utilisation d'un bateau a va-
peur sur le lac, il la dénonce parce
qu'elle ne rendrait service a la colonisa-
tion que cing mois par année. Le trajet
du lac serait trop long et trop dangereux
durant I'hiver. Et il ajoutait: "La Pointe-
Bleue, par sa position géographique, est
le vrai centre du Lac-Saint-Jean, le seul
centre facile a atteindre pour les cantons
du nord (...) pendant I'hiver (*').

Enfin Saint-Hilaire, pour protéger
les intéréts de tous ses commettants,
souligne avec justesse que ce n'est pas
tant la question du terminus que celle du
tracé et de la jonction qui intéresse les
habitants du bas du comté, c’est-a-dire
de la région de Chicoutimi. Et, a titre de
directeur de “'La Compagnie du chemin
de fer du Saguenay”, laquelle se propo-
sait de construire une voie ferrée pour
relier les bas et haut Saguenay(*?), il en
profite pour recommander la jonction
des deux chemins a Saint-Louis de Mé-
tabetchouan. Il ajouta en maniére de
chantage:

La locomotive no 2, 1897.

En terminant, j'ai a vous faire re-
marquer que, dans les arrangements
que nous prendrons avec M. Beemer
pour la construction et I'administra-
tion du chemin de fer de Chicoutimi,
nous verrons a ce que les travaux
commencent & la jonction pour se
recontinuer en descendant vers Chi-
coutimi, afin de rapprocher le plus
vite possible le bas du comte de votre
chemin de fer(*?).

La riposte suivit trois semaines plus
tard. Sous un pseudonyme Mgr Racine
fit entendre, le 20 décembre, “les clo-
ches de la cathédrale”. Sa position vis-
a-vis du chemin de fer fut la méme que
celle soutenue antérieurement lors des
fortes discussions touchant le "'chemin
du curé Tremblay”: le bas Saguenay
d'abord. Il était difficile pourle district de
Chicoutimi de se concevoir autrement
que comme le centre, le coeur et la clef
de la région, vu que toute larégion avait
commenceé la et que le Lac-Saint-dean
lui-méme ne s'était peuplé gu'en pas-
sant par la(**).

A la fin du mois, les directeurs de la
Compagnie se réunirent et annoncérent
leur manque de fonds pour la derniere
section. Les subventions du gouverne-
ment ne couvraient que 170 milles, et
sans subsides additionnels les travaux
se trouveraient arrétés a quelques milles
du Lac. llsinvitérent le comté a souscrire
et pour cela, touchérent la corde sensi-
ble: I'endroit du terminus. Que le district
du Lac-Saint-Jean vote $100,000 et nous
construirons jusqu'a Roberval, et que,
d'autre part, le district de Chicoutimi
vote $150,000 et la ligne se fera sans

délai jusqu'a Chicoutimi ou méme Ba-
gotville. Ces mirages ne servirent qu'a
activer la controverse(*®).

Le 11 mars de I'année suivante, soit
en 1887, le président de la Compagnie
faisait part de ses observations au pre-
mier ministre, I'honorable Honore Mer-
cier. Lui rappelant tout d'abord que le
Saguenay-Lac-Saint-Jean, district en
voie de colonisation, couvre, d'une ex-
tremité a I'autre, une distance d’environ
130 milles, M. Ledroit I'informait de la
difficulté de choisir judicieusement un
terminus d'autant plus que les popula-
tions des bas et haut Saguenay exer-
caient des pressions pour le fixer vers
I'est ou vers I'ouest, selon le cas. Souli-
gnant que le chemin de fer se rappro-
cherait du Lac-Saint-Jean, dans le voisi-
nage de la paroisse de la "Pointe-aux-
Trembles”, a peu pres ami-chemin entre
St-Alphonse et Chicoutimi, d'une part, et
les cantons Normandin et Albanel, d'au-
tre part, le président de la Compagnie
poursuivait:

La Compagnie croit qu’il serait possi-
ble de satisfaire aux exigences de tout
le district du Saguenay, et d'y assurer
les intéréts de la colonisation, en
construisant un embranchement de la
Pointe-aux-Trembles a Chicoutimi, et
en plagant un bateau a vapeur sur le
lac Saint-Jean, afin de mettre le che-
min de fer en communication avec les
difféerentes paroisses des bords du lac
Saint-Jean et des rivieres qui s’y jet-
tent(*®).

En fait, M. Ledroit fixait la jonction &
Pointe-aux-Trembles. Quant au choix du
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terminus, il endossait la recommenda-
tion de I'ingénieur-en-chef de la pro-
vince, M. Light, en proposant de pousser
le rail jusqu’al'eau profonde, soit au port
de la Métabetchouan, soit 4 Roberval.

Une difficulté toutefois qu’il souligne au’

premier ministre pour le choix de la
Quiatchouanish: le subside provincial
n'est accordé que pour 170 milles, alors
que la distance de Québec a Roberval
est de 184 milles(*’).

Si la Ouiatchouan et la Pointe-
Bleue, comme sites possibles du termi-
nus, se trouvaient éliminées et la jonc-
tion fixée prés de Pointe-aux-Trembles,
le terminus n’était pas encore localisé
puisque deux endroits restaient toujours
envisagés. Les populations des bas et
haut Saguenay avaient donc beau jeu
pour activer leurs querelles: les jour-
naux allaient leur servir d'instrument de
propagande.

Pendant que le journal le Canadien
était assiégeé de lettres, a n'en plus pou-
voir se prononcer, laJustice et le Réveil
du Saguenay allaient se livrer une lutte
des plus acerbes au cours des mois
d'avril a8 aoUt 1887. Au nom de la "jus-
tice” les Chicoutimiens réclament la
jonction le plus a I'est possible et un
deuxiéme terminus dans leur ville pen-
dant que les habitants de I'ouest du lac
et plus particulierement les Robervalois
accusent la métropole du Saguenay
d’avoir entravé le progrés de leur
contrée depuis 30 ans et d'étre respon-
sable de |'arrét du rait au petit lac Belley.
Dans son édition du 22 juin, la Justice
s'en prit méme, en termes trop peu voi-
lés, a Mgr Racine. Atteint dans son
amour propre, I'auguste évéque, déten-
teur des clefs du temporel autant que du
spirituel, voulut aller & la source de ces
menées. Toutefois, a la suggestion de
I'abbé Louis Tremblay, le vicaire de M.
Lizotte, il ne poussa pas plus avant sa
curiosité(*®) et évita ainsi de prononcer
une excommunication malheureuse.

Le Réveil, porte-parole des Chicou-
timiens, cessait bient6t de paraitre, rem-
placé, le 18 aolt, par le Progrés du Sa-
guenay. A ce moment, la rivale de Chi-
coutimi, Roberval, était assurée d'avoir
le ferminus. Un événement important
confirma cette assurance: la visite de
Mercier.

Premier chef de gouvernement a se
rendre au Lac-Saint-Jean, Honoré Mer-
cier, I'année méme de la prise du pou-
voir, voulut inaugurer lui-méme le che-
min de fer, dans les premiers jours de
septembre. Accompagné d'une vaste

suite composée d’'un ministre, de quatre
députés fédéraux, huit députés provin-
ciaux, dont Saint-Hilaire évidemment,
d'un officier de la marine frangaise, d'un
photographe, etc., le premier ministre
parvenait au lac Bouchette, “‘le bout du
rail”, ot il fut I'objet d'un accueil des
plus chaleureux de la part d'une popula-
tion joyeuse qui allait I'acclamer tout au
long de son voyage. Au milieu de ces
réjouissances, Mercier ne pouvait se pri-
ver du plaisir de promettre le terminus
aux Robervalois, et I'embranchement
aux Chicoutimiens une fois la branche
de Roberval terminée(*).

De Saint-Prime, lieu de résidence du
député Saint-Hilaire, Mercier revint a
Roberval ol un banquet I'attendait. Au
milieu de la foule massée sur la place de
I'église, le maire du village W.-T.-A. Do-
nohue prononga des paroles qui réflé-
taient bien la mentalité d'un peuple qui
attendait depuis longtemps un sauveur:
"Vous étes le messager du bonheur, No-
tre sombre passé s'efface, et nous entre-
voyons un avenir rassurant”(*°). Mercier
répondit avec non moins d'éloquence:

La race canadienne frangaise éprou-
ve un besoin constant d'expansion
qui est amplement prouvé par ses
migrations incessantes(...).

De nos jours, nous avons la tristesse
d’assister a I'émigration incessante et
toujours croissante aux Etats-Unis. Eh
bien, il faut que nous exploitions a
notre profit, au profit de notre race,
cette disposition. Si nos Canadiens ne
veulent pas rester en place, nous al-
lons leur fournir les moyens de voya-
ger, de se déplacer, mais cela sans
sortir de chez nous. Si le Sud leur
déplait, nous les transporterons au
Nord, nous leur rendrons la chose
tellement facile qu'ils ne songeront
méme plus a s'écarter de nous, leurs
freres. Dans ce but, je réve I'accom-
plissement de deux grandes oeuvres
{...}. Le chemin de fer du Lac-Saint-
Jean, dans le comté de Chicoutimi et
Saguenay; le chemin de fer de la
Gatineau, dans le comté d'Ottawa. L'i-
dée qui a présidé au tracé de ces deux
comtés est la méme. C'est celle de la
concentration canadienne frangai-
se(*').

Ne pouvant négliger le bas Sague-
nay, d'autant plus que la présence de
Mgr Racine avait coloré la féte roberva-
loise, les parlementaires poursuivirent
leur visite jusqu’'a Chicoutimi et de la
gagnérent Québec en bateau.

La nouvelle artére du Lac allait
prendre, subitement, une valeur magi-
que. De retour dans la vieille capitale
pour I'Exposition de Québec, Mercier,
dans son discours d’ouverture, parla de
larégion saguenayenne qui, sur son invi-
tation, etait présente avec ses richesses
sur le terrain. La région recevait officiel-
lement sa consécration comme terre
promise et grenier de la province. Mgr
Racine avait pris la peine d’'écrire une
lettre pastorale a son diocése pour ex-
horter ses ouailles a profiter de cette
chance unique. Le 5 septembre, un
convoi spécial portant quelque 300 cul-
tivateurs avec leurs curés, (...) leurs ani-
maux et leurs produits, était regu en gare
de Québec avec faste. Enfin, quand ar-
rival’heure du départ, Merciervint serrer
la main encore une fois a ses braves fils
du Lac-Saint-Jean qu'il compare aux
Conquistadors espagnols(*?).

Mercier, en parrainant cette mani-
festation aprés avoir inauguré le chemin
de fer venait de metire la contrée du
Lac-Saint-Jean sur la carte de la pro-
vince. Quand aux gens du Lag, ils s’ap-
propriaient les parcles du maire Dono-
hue: “Notre sombre passé s'efface, et
nous entrevoyons un avenir rassurant”.

ll. Constructiondes voies secondaires

A. De Chambord & Métabetchouan.

Le chemin de fer
au Lac-Saint-Jean

Les travaux arrétés depuis quelques
temps a I'extrémité des 170 milles sub-
ventionnés reprenaient au début de
I'année 1888 et vers I'embouchure de la
Ouiatchouanish et vers I'embouchurede
la Métabetchouan. Auparavant 2,84 mil-
les de chemin de fer avaient été cons-
truits pour atteindre Chambord, point de
jonction des fulurs embranchements
des bas et haut Saguenay. A Chambord,
dans la paroisse de Pointe-aux-
Trembles, furent construits des voies
d'évitement, des signaux, des voies
courbes, les gares pour les passagers et
les marchandises, de méme qu’un réser-
voir d'eau d’'une capacité de 21,000 gal-
lons, avec une pompe a vapeur, une
chaudiére et un puits(**).

Chambord allait prendre rapide-
ment une importance qui allait chatouil-
ler les Chicoutimiens et laisser songeur
les Robervalois. Le 7 janvier 1888, les
trains inaugurérent leur horaire régulier,
trois fois par semaine(**); le voyage s'ef-
fectuait en 12 heures. En février,
Benjamin-Alexandre Scott, le cousin de
J.-G. Scott, mettait sur pied une ligne
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d'omnibus entre Chicoutimi et la jonc-
tion des deux embranchements. En
mars, la Compagnie obtint le contrat des
malles. C'est a Chambord qu'arrivaient
évidemment les nouveaux habitants et
les visiteurs qui, avec les nombreux ou-
vriers de lavoie ferrée cantonnés dans le
voisinage, stimulaient le commerce(**).
Le Progrés du Saguenay constatait avec
justesse, le 5 juillet 88, que Chambord
“tient la téte du commerce au Lac-
Saint-Jean, onze marchands y sont déja
établis et on dit qu’ils y font d’excellen-
tes affaires”. Mais I'arrivée du rail a Ro-
berval en novembre 88 et, par la suite, la
construction de I'embranchement de
Chicoutimi dissipérent les derniéres il-
lusions des Chambordais. Leur
“station-terminus’” fut ramenée au rang
de simple jonction.

De Chambord, on poursuivait deux
directions: vers la Quiatchouaniche, dis-
tance de 13.67 milles, vers la Métabet-
chouan, distance de 4.87 milles.

Sur le bord de la riviere Métabet-
chouan furent construits un quai d'em-
barquement, des voies d'évitement et
une remise a marchandises. On langa
dés 1888 un bateau a vapeur, de dimen-
sions suffisantes pour porter 300 passa-
gers. |l paviguerait entre I'extrémité de la
voie a la riviere Métabetchouan et le vil-
lage de Roberval ou un quai de débar-
quement fut fait, et correspondrait avec
les autres localités sur le lac ou sur les
riviéres qui s'y jettent(*’). Ce navire, le
“Péribonka”, construit par la Compa-
gnie, était d'un faible tirant d’eau pour
lui permettre de remonter le cours des
principales riviéres qui se jettent dans le
lac, comme la Péribonka, la Chamou-
chouan, la Mistassini.

Vers Roberval, un obstacle majeur
dut étre surmonté, la riviere Ouiat-
chouan. On construisit le pont qui I'em-
jamba avec de la pierre calcaire, tirée de
la carriere de la Pointe-aux-Trembles.
Les ateliers de la “Dominion Bridge
Works Company™, a2 Montréal, fabrique-
trent trois travées, de 60 pieds d'ouver-
ture, a poutres armées d’acier, et ap-
puyeées sur deux pilliers et deux culées
d'une magonnerie de premier ordre(*’).

Comme le terminus était fixé a Ro-
berval, les principales batisses s'édifié-
rent a cet endroit une gare a passagers,
une vaste remise toute remplie de mar-
chandises, un réservoir d'eau d'une ca-
pacité de 21,000 gallons, une pompe a
vapeur, une chaudiére, des voies auxi-
liaires et d'évitement. et tous les ac-
commodements désirables au centre du
village. La ligne, au-dela de la station de

Roberval, fut poussée dans la direction
nord-est, jusqu’au bord du lac afin
d’établir une correspondance avec la
navigation(3?).

Le rail n'avait pas encore atteint
'embouchure de la Ouiatchouanish que
Roberval se transformait rapidement.
Deux grandes entreprises virent le jour
en 1888: un hotel et une scierie, points
de départ du tourisme et de I'industrie.
Le principal animateur de ces entrepri-
ses était Horace-Jansen Beemer(*®), le
constructeur du chemin de fer et du 'Pé-
sibonka”, qui avait épousé une jeune
Canadienne frangaise, Claire-Eveline
Dufresne. En correspondance avec le
chemindeferetle "Péribonka”, le grand
hétel de 150 sur 75 pieds, a trois étages,
flanqué de larges galeries et surmonté
de trois tourelles, avait une capacité ma-
ximum de 150 personnes. Grace a lui,
Beemer et son bras droit B.-A. Scott fe-
raient du Lac-Saint-Jean un des plus at-
trayants centres de voyage et de sport du
Québec(®). Ouvert officiellement le 10
aout 1888, I'Hotel Roberval réussit si
bien qu’on I'agrandit en 91. Buies le dé-
crit comme étant “un trait d’audace et
une aventure admirablement calcuiée
(---) qui ne le céde en vérité qu'au Wind-
sor de Montréal”(®').

A l'automne, le moulin Scott s’éri-
gea sur la pointe de ce nom. Propriété de
“Ross, Beemer et Cie" (%), il était le plus
grand moulin de I'époque dans la ré-
gion. Il mesurait 120 par 40 pieds, sur
deux étages, et on calculait pouvoir y
scier 90 billots a I'heure. Cette scierie
entraina I'exploitation forestiére sur une
grande échelle. En 1889, plus de onze
millions de pieds de bois, planche et

-madrier, furent exportés de la Pointe

Scott en Angleterre. En 1890, 150 ou-
vriers gagnaient leur pain a cette manu-
facture. L'hiver, plus de 300 bacherons
et manoeuvres travaillaient dans les
chantiers, 500 en 1896. En 1891, on
agrandit le moulin de fagon a lui ajouter
une scie et un atelier de portes et chas-
sis(®%).

Tout I'été et I'automne de 1888 les
réceptions, fétes et galas se suivirent:
lancement et premiéres croisiéres du
“Péribonka”, ouverture de I'hétel de
Roberval, premiére fanfare, bazar chez
les Ursulines, visite de Sir Hector Lange-
vin, du gouverneur général Stanley de
Preston, de Sir A.-P. Caron, de lafanfare
de Beauport, de I'Union musicale de
Québec, concerts, premier pélerinage,
etc.

Entre-temps, le rail était poussé vers
Roberval. En novembre, les trains de fret

s'y rendaient, et le 8 décembre, un sa-
medi soir, le premier train de voyageurs
de Québec ‘s’'avanc¢a dans I'Anse et en-
traen criantdans le village, au milieu des
acclamations d'une foule en délire, de la
musique et des coups de canon’.
L’inauguration officielle n'eut lieu que le
lundi suivant, le 10. Les directeurs de la
Compagnie se retrouvérent a I'Hétel Ro-
berval, “dans la splendeur d'un ban-
quet” qui réunissait a leurs cotés Mgr
Louis-Nazaire Bégin, arrivé depuis le 7,
le célébre curé Lizotte évidemment,
I'abbé Marcoux, le maire de Québec,
Frangois Langelier, les notables de Ro-
berval et une délégation du bas Sague-
nay qui s'était rendue a Chambord en
carrosses a deux chevaux. A lafinde la
soirée, spectacle de feux d’artifice, &
I'hétel et 2 la résidence du maire, Joseph
Potvin(®).

Le terminus construit, Roberval en-
traitdans “son aged’or”. Elle devenait la
capitale et le centre du Lac-Saint-Jean.
Terminus de la voie ferrée et point de
départ de tous les bateaux a vapeur qui
voyageaient sur le lac, Roberval allait
garder “le bout du fer” pendant trente
ans et connaitre un rythme de progrés
accéléré jusqu'en 1908. En 1895, une
vingtaine de marchands bordaientla rue
Saint-Joseph. Des professionnels et des
artisans du district de Québec venaient
se fixer a Roberval, et en faisaient un
petit Québec. Ils donnaient a leurs
commerces les mémes noms qu'a Qué-
bec, et les rues prenaient tout naturelle-
ment ceux des rues de Québec: Saint-
Joseph, Sainte-Angéle, rue Buade, rue
de la Fabrique... On se servit de I'aque-
duc en 1892, du téléphone en 1894, de
I'électricité en 1897. L'année suivante
était fondé le journal le Lac-Saint-Jean.
Le Bureau d'enregistrement s'ouvrit en
1892, la Banque Nationale en 1895, soit
irois ans seulement apres la succursale
de Chicoutimi. Le gouvernement établit
son quai a l'estuaire de la riviere Du
Tremblay en 1894, I'H6tel Roberval
s'agrandit ainsi que le moulin Scott, plu-
sieurs auberges s’ouvrirent... De 1890 a
1900, le village passa de 783 a 1,248 habi-
tants, de 121 a 209 familles(%?).

Le méme progrés se répandait par-
tout autour du lac. Avec enthousiasme,
Buies, dans son étude sur la région pa-
rue en 1896, constate les bienfaits de la
voie ferrée:

L'oeuvre entreprise et menée & bien
par la Compagnie a galvanisé le peu-
ple du Lac-Saint-Jean qui se mourrait
de découragement et d'inanition; elle
lui a rendu la vie, a introduit un
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sang nouveau dans ses veines, lui a
imprimé un élan qui se traduit par tou-
te sorte de progrés et d'essais, et nous
a dotés pour ainsi dire d’'une petite
province qui est comme un organe es-
sentiel dans le corps de la grande
province de Québec(®).

Laissons les fleurs de style et reve-
nons a la stricte réalité économique. Le
premier effet du chemin de fer, dans le
domaine agricole, fut I'avénement de
'industrie laitiere. Au printemps 1887,
grace a des subventions obtenues par le
député Saint-Hilaire, deux fabriques de
fromage s’ouvrent au Lac: une dans sa
paroisse, a Saint-Prime, I'autre a Rober-
val(®).

Ces premiers pas faits, le chemin de
fer une fois rendu a Roberval, I'agricul-
ture devait connaitre de plus amples dé-
veloppements. Il était maintenant possi-
ble d’en exporter les produits sur le mar-
ché de la capitale. Convaincus que la
rentabilité de leur chemin de fer reposait
sur un potentiel démographique impor-
tant, les directeurs de la Compagnie vou-
lurent hater I'établissement d'une popu-
lation plus dense dans le nouveau pays.
C'est pourquoi, a4 la demande du gou-
vernement provingcial, ils offrirent le
transport gratuit aux nouveaux colons
munis de certificats a cet effet leur ve-
nant des officiers du gouvernement de
Québec. lls employérent en permanence
des gens s'occupant de colonisation,
pour amener des cultivateurs dans la ré-
gion(®®). Les résultats de cette politique
libérale sont intéressants. Un état pré-
paré par la Compagnie indique que,
pour la seule année 1894, les trains ont
transporté gratuitement au Lac 409 co-
lons nouveaux, accompagnés de 240 en-
fants; sur ce nombre 149 étaient des Ca-
nadiens revenant des Etats-Unis. De
I'inauguration du service de la voie fer-
rée jusqu'a la fin de I'année 1894, la
vente des terres publiques, dans la ré-
gion du Lac, a dépassé 60,000 acres(®?).

La vallée du Lac, avec son territoire
cultivable de 1,500,000 acres environ,
devenait de plus en plus “le grenier de la
Province de Québec’”. Un événement
important, en 1897, allait donner plus de
poids a cette appellation: laformation de
la Société de Colonisation du Lac-
Saint-Jean, stimulée par la Compagnie
du chemin de fer. La Société vécut une
dizaine d’années. Elle avait son journal,
le Lac-Saint-Jean, son annuaire, ses
deux Maisons des colons, ses agences a
Québec, en Nouvelle-Angleterre et en
Europe. La publicité était son arme favo-

rite(’°). Les résultats dépassérent toute
attente: en 1898, 1,322 colons s'établi-
rent dans la région; en 1899, 1,692; en
1900, 2,108 dont 195 venaient d’Europe,
900 des différentes parties du Canada,
et, 1,013 des Etats-Unis(?"). Cette vaste
immigration s’explique, en partie, par le
fait que les colons, désireux d'acheter
des terres en bois debout, pour des fins
agricoles ou l'industrie laitiére, pou-
vaient avoir des lots du gouvernement a
raison de vingt cents |'acre seule-
ment{™).

D'ailleurs, un regard sur les ta-
bleaux I, IV, V et VI, en Annexe A, pp.

201-204, permet, par le biais de l'ac-’

croissement de I'activité sur la voie fer-
rée, de suivre de fagon approchée le dé-
veloppement de la vallée du Lac-Saint-
Jean. Comme le rail atteint Robervai le 8
décembre 1888, c’est dire que I'accrois-
sement de I'activité sur le rail, du 30 juin
88 au 30 juin 90, est due principalement
au prolongement du chemin jusqu’au
terminus. Mais si, au 30 juin 92, I'activité
est beaucoup plus forte sur la ligne, le
développement de la contrée du Lac en
est la cause premiére. Prolongement et
développement sont donc intimement
liés: le premier provoquant, au moins a
court terme, le second{™).

Parallelement se développaient les
voies de communication. La colonisa-
tion avancait trop rapidement pour que
I'on se contente de moyens primitifs;
aussi des chemins se sont-ils ouverts ra-
pidement dans l'intérieur pendant que
les anciens étaient améliorés et des
ponts ont été construits sur plusieurs
des rivieres les plus importantes:
Grande-Décharge, Chamouchouane,
Mistassini, Aux-Rats...

Pour améliorer le service et la sécu-
rité sur le lac lui-méme, et partant les
progrés de la colonisation, la Compa-
gnie remplaga le “Péribonka” par des
bateaux surs et puissants, répondant
aux besoins des habitants et du public
voyageur en général: “Le Colon” et “Le
Mistassini”. Précisons qu'a la demande
des directeurs de la Compagnie du che-
min de fer, le gouvernement subven-
tionna en partie la construction de ces
bateaux(™).

De la Métabetchouan a Chicoutimi

Les travaux vers le Ouiatchouanish
et la Métabetchouan, et ultérieurement
vers Chicoutimi, ne se sont réalisés
qu’'avec le support des gouvernements
fédéral et provincial.

Les promesses de Mercier, lors de

son voyage au Lac a 'automne 1887, al-
laient se concrétiser. Par une loi sanc-
tionnée le 12 juillet 1888(™), la Législa-
ture accordait a la Compagnie du Lac-
Saint-Jean:

— une subvention de 10,000 acres de
terre par mille pour couvrir la dis-
tance de 14 milles entre Chambord et
Roberval;

— une subvention de $5,000 et 5,000 a-
cres par mille, pour I'embranchement
depuis Chambord jusqu'a la Méta-
betchouan(’®).

— enfin, une quantité de 10,000 acres de
terre par mille, pour la distance de-
puis Métabetchouan jusqu'a Chi-
coutimi, soit pour une distance maxi-
mum de 56 milles.

Laloi stipulait qu'ala demande de la
Compagnie, le lieutenant-gouverneuren
conseil pouvait convertir le subside en
terres en un subside en argent sur le
principe 35-35 “‘centins’ I'acre, tel que
décrit antérieurement.

Deux mois plus tét, par une loi sanc-
tionnée le 28 mai, le Parlement du Ca-
nada avait octroyé a la Compagnie
Québec-Lac-Saint-Jean, pour faire suite
a la demande de la Compagnie du che-
min de fer Saguenay et Lac-Saint-Jean,
un transfert de la subvention octroyée
par les 50éme et 51éme Vic., ch. 25, no
113. Cette subvention, valable pour une
distance de 30 milles entre le Lac-Saint-
Jean et Chicoutimi, était limitée a $3,200
par mille, soit a un montant total de
$96,000(™).

Si I'embranchement Chambord-
Roberval, qui prolonge la ligne-mére, et
le trongon Chambord-Métabetchouan
ont été construits rapidement, il n'en fut
pas ainsi de la voie secondaire
Métabetchouan-Chicoutimi. Quatre ans
seront nécessaires pour mener a terme
ces travaux difficiles et dispendieux. En
fait, une fois I'embouchure de la Méta-
betchouan atteinte par le rail, les travaux
s'arrétérent malgré des subventions fé-
dérale et provinciale(’). La Compagnie
et son entrepreneur Beemer, aprés une
étude approfondie de la géographie de
la région, jugérent les travaux trop dis-
pendieux et refusérent de jeter un pont
sur la riviere Métabetchouan, pont es-
sentiel au prolongement du chemin.

La population du district de Chicou-
timi, qui représentait les trois quarts de
toute la population du Saguenay-Lac-
Saint-Jean, ne pouvait rester indiffé-
rente et accepter cet état de fait. On fit
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pression sur les autorités fédérales et
provinciales. Le 19 février 1889, une dé-
putation du comté de Chicoutimi se ren-
dait auprés du conseil exécutif pour de-
mander au gouvernement de vouloir
bien accorder a la Compagnie une aide
lui permettant de compléter son chemin
jusqu’a Chicoutimi. Mercier se montra
vivement intéressé au parachévement
de cet embranchement, mais condi-
tionna tout subside additionnel a une
participation fédérale plus efficace(™). Il
déplagait ainsi le champ de bataille de
Québec a Ottawa.

Les citoyens du district de Chicou-
timi ne tardérent pas a se présenter dans
la capitale fedérale. On expédia une péti-
tion au ministre des Chemins de fer et
Canaux, pétition signée par I'abbé B.-E.
Leclerc et 28 autres personnes, délé-
gués dament nommés par les conseils
municipaux de toutes les municipalités
du comté de Chicoutimi, a I'est du Lac-
Saint-Jean. Les raisons invoquées pour
I'obtention d’une nouvelle subvention —
30 milles sont déja subventionnés —
sont, pour plusieurs, identiques a celles
utilisées antérieurement en faveur du
chemin de fer de Québec au Lac, mais
I'une d'elles est plus spécifique:

Que ce prolongement se reliera aux ba-
teaux a vapeur du Saguenay, a Chi-
coutimi, ville qui est le chef-lieu du
comté, le siége épiscopal du diocése,
et qui posséde une importance consi-
dérable comme centre manufacturier
et d’affaires en général. Qu'a dix milles
plus loin, a Saint-Alphonse, qui est le
centre d'une région riche en produits
agricoles et de laiterie, il communique-
ra a la navigation océanique du Sa-
guenay, sur la baie des Ha! Hal, ren-
dez-vous des touristes, et ol les vais-
seaux et les steamers du plus fort ton-
nage peuvent s’amarrer au quai avec la
plus grande sécurité(®).

Lefédéral n'allait pas se laisser prier
longtemps. Une loi nouvelle, sanction-
née le 2 mai 1889(*') par le Parlement,
ajoutait aux 30 milles déja subvention-
nés par la loi de la 51&éme Vic., ch. 3, une
distance de 20 milles, soit une subven-
tion de $3,200 par mille pour un montant
de $64,000. Ce qui faisait un grand total,
pour le double subside, de $160,000.

La Législature provinciale montra
moins d'empressement que le Parle-
ment fédéral a verser de nouveaux sub-
sides et ce, malgré la promesse condi-
tionnelle de Mercier a la délégation sa-
guenayenne, le 19 février précédent.
Soulignant a Mercier, le 31 ao(t, la parti-

I'embranchement Chicoutimi, le secré-
taire J.-G. Scott expliquait en ces termes
les difficultés financiéres de la Compa-
gnie.

Les explorations faites ont démontré
que la construction du chemin serait
plus dispendieuse qu’'on ne l'avait
prévu. Les cing milles maintenant
complétés (de Chambord a4 Métabet-
chouan)} ont exigé, pour le chemin
seul, une dépense de prés de $20,000
par mille; et les calculs de I'ingénieur
démontrent que le chemin seul, sur le
parcours des premiers 30 milles, coG-
tera a part le roulant, les gares et les
autres fournitures, environ $20,000
par mille, parce que les travaux seront
dispendieux de leur nature, a cause de
la grande quantité de ponts a cons-
truire sur ces 30 milles (Métabet-
chouan, Kouspiganische et Belle-
Riviére), et surtout sur les premiers 11
milles(®).

Informé du contenu de cette lettre,
I'évéque de Chicoutimi, Louis-Nazaire
Beégin, adressait, le 7 septembre, ses
supplications et priéres au premier mi-
nistre Mercier. Lui rappelantla promesse
faite a la députation de la partie est de
son diocése I'hiver précédent et lui souli-
gnant I'ampleur et le colt des travaux
qui nécessitaient un subside addition-
nel, I'évéque ajoutait:

Cette demande me parait bien raison-
nable. En effet, cet embranchement
est certainement aussi important, aus-
si principal que la ligne principale
elle-méme, puisque, sans lui, les plus
fertiles paroisses de notre contrée se
trouvent encore sans communication
avec les grands centres commerciaux,

- et ne peuvent se débarrasserde leurs
produits qu'au prix des plus grands
sacrifices de temps, de travail et d'ar-
gent.

Et I'évéque de conclure sa letire
sous forme de marchandage politique:

La politique des chemins de fer, bien
loin d'affaiblir un gouvernement, ne
fait que le fortifier, parce qu’elle con-
tribue a développer les ressources et le
bien étre matériel du peuple. Tout le
monde attend ici avec anxiété la con-
tinuation des travaux du chemin de fer:
celui qui imprimera ie premier mouve-
ment a cette belle entreprise méritera
lareconnaissance bien sincére de tou-
te notre population(®?).

Ces pressions allaient étre doublées
de bien d'autres avant que la Législature

cipation plus généreuse d'Ottawa a4 consente a poser les gestes plus libé-

raux qui devraient provoquer le proion-
gement du chemin de la Métabetchouan
vers Chicoutimi. Finalement, au cours
de I'année 1890, la Législature dénoua
les cordons de la bourse provinciale. Par
une loi sanctionnée le 2 avril. Elle substi-
tuait les mots *'Baie des Ha! Ha!” au mot
“Chicoutimi” et étendait, conséquem-
ment, son subside de $5,000 et 5,000
acres de terre par mille 2 66 milles contre
56, soit une subvention totale de
$330,000(°4).

Le 30 décembre de la méme année
était sanctionnée une nouvelle loi en
vertu de laquelle la Compagnie recevait
une subvention spéciale ne dépassant
pas $150,000 pour contribuer aux frais
de construction des trois ponts a ériger
sur les rivieres Métabetchouan, Kouspi-
ganische et Belle-Riviére. De plus, une
somme de $75 par mille était immédia-
tement disponible pour explorations,
arpentages et établissement du tracé(*®).
En retour, le lieutenant-gouverneur en
conseil s'arrogeait le droit de nommer,
s'il le jugeait & propos, une ou deux per-
sonne(s) compétente(s) comme mem-
bre(s) du bureau de direction de la
Compagnie, sans qu’il soit nécessaire
qu'elle(s) soit(soient) actionnaire(s)
dans ladite Compagnie(®).

L'extension du chemin entre Méta-
betchouan et Chicoutimi, s’effectuant en
pays difficile, semé de monticules et de
ravins, la Législature, par une loi sanc-
tionnée le 24 juin 1892, se rendait une
fois de plus aux désirs des directeurs de
la Compagnie en accordant une subven-
tion additionnelle de $2,690 et 2,690
acres par mille pour 47 milles(®).

Cependant, ce nouveau subside,
tout en rendant de grands services ala
Compagnie, ne suffit pas encore a assu-
rer la poursuite des travaux. Le 18 février
1893, le secrétaire Scott le soulignait a
'honorable G.-A. Nantel., ministre des
Chemins de Fer, et le priait d'accorder
une subvention spéciale de $75,000 pour
les frais de construction des ponts dis-
pendieux a jeter sur la riviére au Sable et
la riviére Chicoutimi, sans quoi le para-
chevement de la ligne serait compro-
mis(®®). En fait, il s'agissait de compléter
le subside promis par Honoré Mercier,
du temps qu'il était premier ministre,
pour la construction de cinq ponts —
construits et a construire — sur la ligne
de Chicoutimi, les trois premiers ayant
été subventionnés jusqu’a concurrence
de $150,000.

Le 26 mai, le secrétaire Scott reve-
nait a la charge et précisait au ministre
des Chemins de Fer que Beemer avait
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entrepris les travaux sur cette partie de
la voie sur la foi de cette promesse(®).
Le méme jour, I'entrepreneur Beemer
faisait part 2 M. Nantel de la nécessité de
respecter la promesse du gouvernement
précédent parce que le colt réel de la
construction des 52 milles depuis
Chambord & Chicoutimi au taux de
$1,094,560, excéde $181,400 I'estima-
tion premiére. Et Beemer de donner les
chefs de cette augmentation:

1- Augmentation de $40,000 occasion-
née par le fait que I'ingénieur du gou-
vernement a élevé le niveau des trois
ponts subventionnés vingt pieds de
plus que ne I'exigeait le projet origi-
nal;

N
«

Augmentation de $80,000 sur le coit
de la construction telle que d’abord
estimée, entre le 40éme et le 52éme
mille, occasionnée, d'une part, par la
construction des ponts sur les ri-
viéres au Sable et Chicoutimi, etd'au-
tre part, par les 11 profondes ravines
que l'ingénieur de la Compagnie a
jugé convenable de faire combler par
des terrassements solides bien que
le contrat prévoyait la construction
de ponts sur chevalets;

Augmentation de $61,400 dans I'es-
timation de I'ingénieur, occasionnée
par l'obligation de se procurer, pour
les travaux et chevalets permanents
et autres constructions, du bois pro-
venant des régions d'Ottawa et Pon-
tiac, vu la rareté du bois de cette qua-
lité le long de la ligne(®*°). Et I'entre-
preneur de conclure:

Pour appuyer davantage cette sup-
plique, je prends la liberté de décla-
rer que si e gouvernement ne vient
pas @ mon secours en cette affaire
et s'il n'augmente pas mon subside
jusgu’a concurrence de $100,000, il
ne me restera aucun espoir de termi-
ner cette importante entreprise et il
faudraimmeédiatement abandonnerla
construction. J'ai essayé d’obtenir
des avances additionnelles des ban-
ques et autres sources mais sans
succes, de sorte qu’il est absolument
nécessaire que le gouvernement agis-
se a cet égard et qu'il vienne au se-
cours d'un homme qui a si fortement
contribué au développement des res-
sources de la Province(*').

Une semaine plus tard, soit le 12
juin, le directeur des Chemins de Fer,
M. E. Moreau, transmettait, dans des ter-
mes a peu prés identiques, la décision
du gouvernement a I'entrepreneur Bee-
mer et au secrétaire Scott:

(...) le gouvernement regrette beau-
coup — dans I'état actuel des finan-
ces et considérant les fortes subven-
tions qui ont déja été votées par la
Législaturede laProvince en faveurde
cette entreprise, et, en particulier, le
doublement effectué, durant la dernié-
re session, sur ce prolongement, au
grand avantage de votre compagnie,
—de n'étre pas en situation de faire
droit & votre requéte(®?).

La Compagnie n'allait pas se laisser
abattre par cette réponse négative du
gouvernement. A bien des reprises, elle
avait connu des moments difficiles sem-
blables, et, chaque fois, une solution sa-
tisfaisante avait été trouvée. Cette fois-
ci, elle allait puiser dans ses “réserves”.
Le 25 aolt, la Compagnie renongait a
son subside de 450,000 acres en terre
qu’'elle convertissait en un subside en
argent de $157,000(**). De plus, ses fai-
bles devises I'obligérent a demander
I'annulation d’une subvention accordée
en 1888(**) pour la construction d’un
embranchement depuis la Riviére-a-
Pierre jusqu'a La Tuque, et le transfert
d’une partie de cette subvention a I'ex-
tension de son chemin vers Chicoutimi.
Le gouvernement acquiesca, mais limita
le subside a la somme de $100,000(%).

Enfin, en 1894, une derniére subven-
tion, du fédéral notamment, mit fin &a la
participation des gouvernements a cet
embranchement de Chicoutimi. Par une
loi sanctionnée le 23 juillet, te Parlement
du Canada accordait:

— pour 2 milles de I'embouchure vers
Chicoutimi, depuis I'extrémité orien-
tale des 50 milles déja subvention-
nés et construits dans une direction
est jusqu’'a I'eau profonde & Chicou-
timi, une subvention de $3,200 par
mille;

— pour 12 milles a partir du 52éme mil-
le, sur I'embranchement de Chicou-
timi, jusqu'a la Baie des Ha! Ha!, une
subvention de $3,200 par mille(*).

Aux $160,000 déja octroyés pour les
50 premiers milles, les subsides fédeé-
raux atteignaient donc une somme to-
tale de $204,800 pour I'embranchement
de Chicoutimi.

Entre-temps s'était déroulé un évé-
nement d'une grande importance. C’est
le 2 ao(t 1893, jour a jamais inoubliable
pour les Chicoutimiens, que se fit enten-
dre le cri de la premiére locomotive arri-
vant de Québec. Dés lors, la métropole
saguenayenne, a I'ombre de Roberval

depuis 1888, allait connaitre une nou-
velle phase de progres, une renaissance
économique, et consacrer son hégémo-
nie commerciale sur tout le territoire du
Saguenay-Lac-Saint-Jean. Roberval
demeurerait toutefois une rivale non né-
gligeable pour une quinzaine d’années
encore. Le dynamisme des habitants de
la ““capitale” se traduisit en construc-
tions multiples, améliorations de toutes
sortes et entreprises les plus diverses(®?).

Si les habitants du Bas-Saguenay
s'intégraient grace au chemin de fer, ala
vallée du Lac-Saint-Jean, ils ne délais-
saient pas pour autant leur voie de
communication naturelle: le Saguenay.
Bien au contraire, les ports de Chicou-
timi et de Grande-Baie connaissaient
une vie active grace a I'exportation du
bois évidemment, mais aussi, depuis
1889, a la “Cie du Richelieu"(*®). Elle
s'était chargée d'un cabotage quotidien
durant trois mois de I'année, entre Qué-
bec et Chicoutimi, avec escales régulie-
res(*’). Bref, la voie ferrée venait parfaire
le réseau de communications du Bas-
Saguenay.

Mais les Chicoutimiens ne se fai-
saient pas encore d'illusion au sujet de
leur suprématie commerciale. Roberval
présentait une trop forte concurrence et
I'avenir risquait de compromettre leur
hégémonie sur tout le district du Sague-
nay si le chemin de fer Québec-
Roberval-Baie James se réalisait. Mieux
valait prendre les devants et faire de Chi-
coutimi le vrai terminus de ce chemin s'il
devait se construire. Comme centre des
opérations de la navigation océanique
sur la riviere Saguenay, la ville de Chi-
coutimi se croyait destinée a devenir un
tres grand port de commerce, c'est-a-
dire d'étre dans I'est, un des points ter-
minaux du chemin de fer Trans-Canada.
Cette voie partant du port pourserendre
a Roberval se prolongerait par la Baie
James, le lac Winnipeg et la riviére de la
Paix jusqu'a Port Simpson('®®). Plus
méme, les Chicoutimiens pensérent re-
lier leur ville au Labrador par une voie
ferrée qui consacrerait définitivement
'hégémonie de leur “capitale”. Ce der-
nier projet est décrit par Buies comme
une “oeuvre gigantesque qui changera
la face du continent nord américain, le
mettra & trois jours de I'Europe et ferade
Chicoutimi, en particulier, une des villes
les plus importantes et les plus considé-
rables de I'intérieur du continent”('"").

CONCLUSION

Au projet “Chauveau’”, qui avorta
faute de capitaux suffisants, succéda la
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construction du pittoresque chemin a
lisses de bois de Gosford. Engendré par
les difficultés économiques de la vieille
capitale, il devait donner i cette derniére
un arriére-pays qui rendrait possible son
développement. Actionnaires de la
Compagnie et législateurs croyaient que
les chemins a lisses de bois devaient suf-
fire aux besoins de la colonisation en
donnant a la province des voies a bon
marché qui relieraient les nouveaux éta-
blissements avec les grands centres de
population.

Lors de l'inauguration en grande
pompe, le 26 novembre 1870, on promet-
tait le plus bel avenir au chemin de Gos-
ford. Mis a I'épreuve, il ne s’avéra pas
rentable et fut laissé dans I'abandon le
plus complet, en 1874, On décida de re-
venir aux rails de fer, plus dispendieux,
mais plus résistants et, a tout prendre,
plus économiques. Expérience inutile?
Non, car le chemin de Gosford héata la
réalisation d'un projet beaucoup plus
important. Il devenait le premier trongon
de la voie ferrée du Lac-Saint-Jean et
atteindrait finalement Chicoutimi.

Région outre-Laurentides, le
Saguenay-Lac-Saint-Jean, aprés des
débuts difficiles, connut un développe-
ment industriel et agricole trés profita-
ble. Toutefois, I'isolement de la popula-
tion du Haut-Saguenay surtout, jointe &
la nécessité d'exporter I'excédent agri-
cole et la production forestiére dans des
centres commerciaux allaient provo-
quer la construction d'une voie ferrée
dans le but de greffer ce territoire a la
vieille capitale québécoise. Ainsi Qué-
bec se dotait d'un arriére-pays.

Matiére a incrédulité et plaisanterie
pour plusieurs; le projet Québec-Lac-
Saint-Jean' provoquait, en 1873, une
dissension entre les Bas et Haut-
Saguenay. Deux projets s'affrontérent:
celui du Lac a Chicoutimi et celui de
Québec au Lac. Cet obstacle surmonté,
le ““‘chemin du curé Tremblay", inauguré
en 1877, alarma de nouveau la popula-
tion du Lac.

Et pendant que les habitants du
Saguenay-Lac-Saint-Jean sombraient
dans le pessimisme, que, de délai en dé-
lai, des familles, faute de voie ferrée,
quittaient le pays du Lac, la Compagnie
Québec-Lac-Saint-Jean et le Gouver-
nement langaient des arpenteurs a la
découverte d’'un tracé accessible a tra-
vers les Laurentides. Aprés dix années
de confusion et d’hésitation, la Compa-
gnie optait, en 1880, pour le “tracé du lac
Edouard” a cause de sa faible élévation
et de la fertilité du sol. Entre-temps, elle

triomphait d’une rivale trifluvienne, dési-
reuse d’accaparer le marché du Lac ou
du moins d’en exiger le partage.

A cette époque, le systéme ferro-
viaire provincial était encore rudimen-
taire. Tout était a créer. Et les capitaux
n'étaient pas encore trés attirés par les
entreprises provinciales.

Premier responsable, le gouverne-
ment provincial consentit des subsides
en terres et en argent. Comme la
Compagnie ne pouvait obtenir de capi-
taux sur la garantie des terres octroyées
— probléeme commun aux compagnies
ferroviaires du Québec — le gouverne-
ment permit la conversion des subsides
en terres pour de 'argent. Et, graduelle-
ment, il se montra de plus en plus libéral
selon les demandes de la Compagnie et
les pressions de la population du Lac.
Insatisfaite des subsides provinciaux et
de l'aide de la municipalité de Québec
qui avait tout intérét a élargir son
arriére-pays, la Compagnie livra bataille,
a partir de 1877, sur la scéne fédérale
pour cette oeuvre “patriotique” et “na-
tionale". A partir de 1882, la capitale fé-
dérale consentit a délier les cordons de
sa bourse. Et la Compagnie acquit la
confiance des divers gouvernements qui
s’acquittérent loyalement de leurs en-
gagements dans des délais normaux.

Grace a l'aide généreuse des gou-
vernements et aux deniers de James-G.
Ross, le chemin qui avait été pendant
tant d'années a I'étude, sans progrés
sensible, se réalisa sous la main active
de I'entrepreneur Horace Jansen Bee-
mer, personnalité gqui mériterait une
étude approfondie. Sachant tirer profit
au maximum d‘'une main-d’'oeuvre qui
travaillait dans des conditions pénibles,
il conduisit le rail au Lac en 1888.

Sans doute, le choix du terminus
dans la vallée du Lac freina une fois de
plus I'achévement des travaux, car indi-
vidus et corps publics prenaient position
pour la Métabetchouan, la Quiatchouan
ou la Quiatchouaniche. L'inoubliable vi-
sitede Mercier en 1887 mit fin cependant
au débat, lorsque le premier ministre
promit la voie secondaire de Chicoutimi
une fois la branche Chambord-Roberval
terminée. Point de jonction, Chambord
connut un développement spontané
pour retomber dans |'oubli une fois le
rail rendu ala Ouiatchouaniche. Le mou-
lin Scott et I'Hotel Roberval, entreprises
des Beemer, Scott et Ross, provoque-
rent la transformation rapide de Rober-
val, pendant que le méme progrés se
répandait partout autour du Lag, sur le
plan agricole notamment. La population

du Haut-Saguenay sortit de son isole-
ment et eut, grace a la voie ferrée, accés
aux centres de commerce. La population
de Chicoutimi, pour sa part, dut attendre
quatre années avant de sortir de 'ombre
de Roberval, soit jusqu’au 2 ao(t 1893.

Tout en poursuivant les travaux, la
Compagnie révait de s'assurer I'hégé-
monie ferroviaire de I'est du Québec.
Apres I'achat de la Compagnie du Sa-
guenay et du Lac-Saint-Jean, elle s’assu-
rait le controle de la Compagnie des
Basses-Laurentides, puis celle du.
Grand-Nord. Au réve de la Baie James,
par le Lac-Saint-Jean ou I'Abitibi, elle
ajoutait le désir d'unir les régions de
I'Outaouais, de la Mauricie et du Sague-
nay.

Vers la fin du siécle, les promoteurs
du chemin "Québec-Lac-Saint-Jean-
Chicoutimi'' durent déchanter. lls
constatérent avec amertume que la voie
ferrée stimulait le développement des
Bas et Haut-Saguenay, mais ne révolu-
tionnait pas pour autant toute I'activité
économique. La région restait d'ailleurs
insuffisamment développée pour garan-
tir 1a rentabilité de cette voie qui avait
nécessité de lourds subsides gouverne-
mentaux et un investissement massif
des actionnaires de la Compagnie.
Qu’objectivement ce chemin de fer eut
été bien ou mal géré, il portaun dur coup
a la "mystique du fer”, auprés de ses
promoteurs.

1. La contrée du lac Saint-Jean, Ministére de I'A-
griculture et de la Colonisation, op. cit., 13-14.

. Ibid., 35.

. Ibid., 26, voir Carte I, p. 221.
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nes, Montréal, 1884, |: 399-400).
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Vict., doc. 41,28 p.
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. Ibid., 28. Voir Cartes Il et I}, pp. 221-222.
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rivieres Ouiatchouanish et Croche jusqu’a la
Tuque, et de 14 vers I'est jusqu’au lac Edouard,
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profil du chemin.
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val. XVIl, no 9, 47 Vic., doc. 21, 17.
Baillairgé, 1&re section, op. cit., 9.

Loc. cit.

bid., 3.

. Rodout, op. cit., 17.

Baillairgé, op. cit., 8.

Baillairgé, 3éme section, op. cit., 4. D'autres
particularités de la construction figurent en
Annexe A, tableau §, p. 189.

L'année 1888 a été choisie, parce qu'elle mar-
que une sorte d'aboutissement pour (a ligne-
mare.

Balllairgé, op. cit., 7.

DS, 20 3, 50 Vic., doc. 40, 16.
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Paris, Fides, 1959, 61-62.

Buies, Le Chemin de fer du Lac-Saint-Jean,
op. cit., 39-40.

Ibid., 43-44,

. Ibid., SB.

1bid., 53.

Ibid., 53-54. Précisons que les boissons eni-
vrantes étaient, en temps normal, strictement
interdites aux ouvriers.

Vien, op. cit., 114,

. Vien, op. cit., 110.
. DS, 20 (3), 50 Vic., doc. 40, 26.

Il importe de préciser que la population de
I'époque était surtout concentrée dans la région
de Chicoutimi et au sud du Lac, tandis qu'elie
était faible et dispersée a I'ouest et au nord du
Lac... bien qu’on y supposat d'immenses possi-
bilités.

DS, 20 (3), op. cit., 26.

. Loc. cit.

La riviere Métabetchouan offrait & son em-
bouchure un havre naturel, utilisé depuis 25 ans
par la compagnie Price. Le site était bon, mais
assez deésert. L'église de Saint-Jéréme était
située a 4 milles au-dela de la riviére. Ce petit
port se serait probablement passé des creu-
sages effectués a grands frais & Roberval
vers 1800.

Il faut dire que le député résidait tout prés de
Roberval, soit & Saint-Prime.

DS, 20 (3). op. cit., 5.

ibid., 6.

En attendant I'embranchement ultérieur de
Chicoutimi sur la ligne du lac Saint-Jean, une
petite compagnie s'était formée dans le but de
relier le lac Saint-Jean & la téte de la naviga-
tion du Saguenay (1883)... Mais maintenant il
n'était plus question, du ¢61é de Chicoutimi,
que de se brancher le plus prés et le plus t6t
possible sur la voie du lac Saint-Jean. Nous par-
larons de cette compagnie un peu plus loin.
Vien, op. cit., 115.

1bid., 115-116.

DS, 20 (3), op. cit., 18.

ibid., 19.

Vien, op. cit., 116.

Ibid., 117.

. L'Electeur, 6 sept., 1887, cité par Vien, foc. cit.

1bid., 9 sept., cité par Vien, loc. cit.
Ibid., 118.

. 08, 22 (3), 51-52 Vic., doc. 79, 19,
. En fait, une station temporaire avait été éta-

blie au petit lac Belley en attendant la cons-
truction de la station Chambord,

Il y eut méme un notaire, le Robervalois Is-
raél Dumais y déménagea dans I'espoir de
profiter de ce courant. il y obtint une Cour
des Commissaires et une Cour de Magistrat,
inavgurées en 1880. Deux ans plus tard, il de-
vait reprendre le chemin de Roberval (Vien,
op. cit., 120).

. DS, 22 (3), op. cit., 41.
. Loe. cit.
. Ibid., 41-42,
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65.
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72.
73.

74,
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La méme année, 1888, Beemer était A la téte
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de Québec; il fit également des plans pour le
chemin de fer du curé Labelle.

Vien, op. cit., 189.

Buies, Le Saguenay et le bassin du Lac-Saint-
Jean, op. cit., 408.
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. Vien, op. cit., 274.
. Ibid., 119-120,

ibid., 121 et 124,

. Buies, op. cit., 407.
67.
. DS, 33 (3), 63 Vic., doc. 49, 53.
69.
70.

Vien, op. cit., 124-125.
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1,500,000 acres, mais d'une vaste étendue de
20,000,000 d'acres de terre, soit I'étendue ap-
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La Vallée du Lac-Saint-Jean, op. cit., 11.

ibid., 8.

Le tableau IV, en Annexe A, p. 202, nous mon-
tre notamment que le secteur agricole, malgré
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de I'accroissement du fret, mais bien l'industrie
du bois liée 2 "Ross, Beemer et Cie™.

DS, 30 (3), 60 Vic., doc. 72, 3.

SQ, no 110, 51-52 Vic., ch. 91, 380-385.
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DSF, vol. 23, op. cit., 5.

DSF, vol. 34, op. cit., 27.

DS, 24 (3), op. cit., 25.

Ibid., 27-28.

$Q, no 123, 53 Vic., ch. 101, 611.

$SQ, no 128, 54 Vic., ch. 88, 361 et 375.

1bid., 376.

$Q, no 138, 55-56 Vic., ch. 66, 261.

DS, 30 (3). 60 Vic., doc. 72, 9.

1bid., 13.

ibid., 14-15.

Loc. cit.

Ibid., 17.

8Q, no 147, 57 Vic., ch. 5, 26.

Cette subvention avait été convertie en argent
au taux de 70 “‘centing’ par acre, en vertu
d'un ordre en conseil passé sous e numéro 198,
le 8 avril 1891,

8Q, no 147, op. cit., 31.

DSF, vol. 34, op. cit., 60.

Les tableaux I, IV, V et VI, en Annexe A, pp.
201-204, nous renseignent sur l'importance
commerciale de Chicoutimi et de sa région, la
diftérence entre les années 92 at 95 prove-
nant principalement du prolongement du rail
jusqu'a Chicoutimi.

. Cette Compagnie s’est rendue acquéreur, en

1889, de la "'Cie des vapeurs du St-Laurent”
qui a joué un réle trés important dans le déve-
loppement économique du Saguenay.

Buies, op. cit., 408.

100.Terres & bl6, La Valiée du Lac-Saint-Jean,

op. cit., 48-49, De Québec a Vancouver, par
le chemin de fer du Pacifique Canadien, la
distance est de 3,078 milles; de Chicoutimi &
Port Simpson, elle n'est que de 2,076 milles.

101. Buies, op. cit., 166.
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Anniversaire d’une libération:

Le “boulevard Talbot’ a trente ans

“Chicoutimi, au temps de mon enfance, n'était encore qu'une trés
modeste ville provinciale et lermée. Son seul lien avec le reste du monde était,
I'été, le bateau, et durant les mauvaises saisons, le chemin de fer; mais ce
dernier si lent et si casuel que le fait de venir & Québec constituait une sorte
d’expédition qu'on affrontait que pour des reisons majeures’.

Armand Demers

| La région ignorée:

Trente ans aprés la naissance du
prestigieux écrivain que nous venons de
citer, il n'y avait rien de changé. On pou-
vait lire régulierement dans les chroni-
ques locales du Progrés du Saguenay
{Nouvelles de St-Alexis, de Jonquiére, de
Rcberval, etc.) que “M. X est de retour
d’un voyage d’affaires 2 Québec” et que
“Mme Y a passé trois jours a Montréal en
visite chez sa soeur”... Ces événements
valaient la peine d'étre signalés!

**Aussi inconcevable que cela
puisse paraitre, la région Chicoutimi-
Lac-Saint-Jean est restée pendant
quatre-vingt-dix ans sans aucune voie
carrossable pour la relier au reste de la
province. En 1928 encore, le seul moyen
qu'avait la population pour sortir de
chez elle était les bateaux de la Canada
Steamship Lines, quatre mois par année,
et lavoie ferrée du C.N.R,, toute I'année.

Vers 1929, le gouvernement de la
Province commencait la construction
d'une premiére route, numérotée par la
suite 16, Chicoutimi-Grande-Baie-
Saint-Siméon-La Malbaie, d'une lon-
gueur de 206 milles, alors que la distan-
ce a vol d'oiseau de Chicoutimi & Qué-
bec est d'environ 100 milles.

Quelques années plus tard, le gou-

L'auteur tient & remercier:
Madame M. Major de Montréal, & Monsieur Léo
Ouellet, de Repantigny,

qui ont généreusement autorisé I'utilisation de
la précieuse collection de 170 photographies
prises au cours de la construction de la route;

Monsieur Jean-Marc Dénommé, vice-recteur de
'Université du Québec a Chicoutimi,

pour son intervention auprés du Service audio-
visuel de I'UQAC qui a reproduit cette collection
pour les archives de la Société Historique du
Saguenay.

vernement entreprenait la construction
d’'une deuxiéme route, portant actuel-
lement le numéro 56, celle de
Chicoutimi-Grande-Baie - Saint-Urbain-
Québec, d'une longueur de 157 milles.
Cette nouvelle route (...) constituait,
quant a la longueur, une amélioration
considérable sur la premiére, par ail-
leurs elle obligeait (...) le public voya-
geur, & cause de son tracé, a traverser
deux fois les Laurentides, une fois sur le
parcours Québec-Baie-Saint-Paul et
une deuxiéme fois sur le tracé Saint-Ur-
bain-Grande-Baie. A cause de ces mon-
tagnes, cette route devait forcéement ne
servir qu'au trafic léger et aux chauf-
feurs intrépides.

Entre-temps, le gouvernement de la
Province avait décidé la construction
d'une route devant relier Hébertville a
Stoneham, a travers le Parc National.

En 1944, aprés quinze années de
travail, cette derniére route était encore
trés primitive, a certains endroits et sur
d’'assez longues distances, les rencon-

tres y étaient méme difficiles(?)”".

Pourtant, durant de longues an-
nées, les deux populations du Haut-
Saguenay et du Lac-St-Jean, soeurs
siamoises dans |'adversité, multipliérent
les pétitions, les démarches et les requé-
tes pour obtenir "'leur” route vers I'exté-
rieur. Des dossiers volumineux aux ar-
chives de la Société Historique du Sa-
guenay(’), extrayons quelques pages qui
nous aideront a situer dans le temps et
I'espace, le probleme socio-économi-
que qu’une région divisée et impuissan-
te ne pouvait résoudre seule.

Il Quelques pages détachées d’une lon-
gue histoire:

Le 30 juillet 1923, le secrétaire du
Club Automobile de Chicoutimi, M. J.-L.
Simard adressait un “‘extrait des minu-
tes'' appuyé de 67 signatures au
Premier Ministre L.-A. Taschereau, au
Ministre de la Voirie J.-L. Perron, aux
députés Savard (Lac-St-Jean) et Delisle

FEUX-ANTOINE SAVARD (')

(Chicoutimi), aux Chambres de
Commerce de Québec et de Chicoutimi,
de méme qu'aux administrations muni-
cipales de Québec et de Chicoutimi, par
lequel on s'oppose au projet d’'une
route ‘“Québec-La Malbaie-Petit-
Saguenay via I'ancien chemin des Ma-
rais et St-Agnés’... (le 3 ao0t: accusés de
réception de M. Taschereau et de M. J.-
A.-Y. Bouchard de la C. de C. de Qué-
bec)(*).

De son cété, le Conseil municipal de
la “premiére division du Comité de
Charlevoix™(*) sollicitait le 4 aout 1923,
I'appuie (sic) du député de Chicoutimi
pour demander au Ministére de la Colo-
nisation “*I’ouverture d’'un chemin de co-
lonisation entre La Malbaie et la
Grande-Baie" et chargeait le Préfet de
“s'entendre (& ce sujet) avec le député
Philippe Dufour(®)".

En 1926, deux autres projets sont
apparus au tableau: la route “Grande-
Baie-Baie-St-Paul, via St-Urbain’ et “un
embranchement Lac-Jacques-Cartier-
Chicoutimi” se greffant sur le tracé
“'Québec-Stoneham-Lac Jacques-
Cartier-St-Jérome(’)".

Dans une correspondance (20 et 23
janvier 1926) échangée entre M. Oné-
sime Tremblay et le député de Chicou-
timi, M. Gustave Delisle, le premier sou-
tient “la route par le lac HaHa" de préfé-
rence a “la route du Petit-Saguenay”
alors que le second attache a sa lettre
une "“proposition (non datée) ala Cham-
bre de Commerce du Lac St-Jean” ou il
ménage la chévre et le chou:

a) Que Chicoutimi soumette (au Gou-
vernement) un projet de route auto-
mobile (sic) St-Alexis-La Malbaie
ou St-Alexis-St-Urbain via Lac Ha
Ha;

b) Que le Lac St-Jean propose ‘“‘sa’
route St-Jérome-Québec ‘‘avec
embranchement a la dite route pour
Chicoutimi”,
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¢) Que “les deux comtés exigent une
décision immédiate et s'engagent a
accepter et a contribuer pour leur
quote-part aux depenses de la toute
que le gouvernement choisira"
(Les soulignés sont de nous)(?).

Mais les gens du Lac-St-Jean tien-
nentleur bout: Dans une lettredu 14 avril
1926, M. J.-E. Boily de Roberval, secré-
taire de la C. de C. du L.S.J. prévient M.
Onésime Tremblay que ''nos vues n'ont
guére modifié (sic)" et qu'ils s'en tien-
nent au projet St-Jérome-Québec exclu-
sivement, “'le plus urgent, le plus popu-
laire, le plus pratique pour les deux
comtes” et qu'ils refusent de considérer
I'"*embranchement de la Pikauba-
Laterriere” lequel, selon lui, augmente-
rait "considérablement le colt du projet
déja trouvé dispendieux pour la Pro-
vince(®)".

En mentionnant la riviére Pikauba
comme point de jonction avec un tracé
vers Laterriere, M. Boily fait sans doute
allusion a une suggestion qu'un M. J.-
Augustin Tremblay avait faite dans une
lettre du 11 mars 1926 a M. Onésime
Tremblay. Il lui écrivait:

“Le chemin de Chicoutimi-Québec et
du Lac-St-Jean-Québec est tout tracé
(...) c’est le chemin direct (...) c'est la
route Quebec a St-Jérome avec un
embranchement de /a riviére Pikauba
a Chicoutimi. Ces chemins ont I'avan-
tage d'eétre les plus courts pour les
deux comtés, de passer sur un terrain
beaucoup plus plat que ceux propo-
sés par Charlevoix et donnent entie-
re satisfaction aux deux comtés’. (Les
soulignés sont de nous).

Ce Monsieur J.-Augustin Tremblay
voyait étonnamment juste: plus de 20
ans avant son trace, il situait méme le
point de jonction des deux routes (169
et 175) a 10 kilométres prés!

Mais, M. Onésime Tremblay('®) n'é-
tait pas convaincu et justifiait le 15 mars
1926, sa preférence pour la route du Lac
Ha Ha:

a) elle relie (le comté) avec Charlevoix
contrairement a celle du Lac-St-
Jean;

b) elle procure “120 milles de chemin
nouveau'’;

c) ellea60 milles de moins que le tracé
via Petit-Saguenay (et "“a peine 25
milles de plus que celle du Lac-St-
Jean pour les gens de ce secteur”);

d) ce projet colterait $500,000 et
“nous pourrions |'avoir dans deux
ans'' alors que |'autre "qui prendrait
10 ans, codterait $1,500,000('")".

Etil ajoute “quelle aide proportion-
nelle pouvons-nous offrir sur une dé-
pense d'un million cing cent mille?"

Dans les dossiers du Club Automo-
bile de Chicoutimi, un texte du 23 mars
1926 analyse les trois projets “préconi-
sés par différents groupes de citoyens
suivant leurs intéréts particuliers” et
plaide (I'auteur est peut-étre encore M.
Onésime Tremblay!) en faveur du trace
du Lac Ha Ha. Il souligne que "'de la Ga-
lette @ St-Urbain, le chemin a été fait
pour automobile (sic)” et qu'il reste en
somme "'38 milles de vieux chemin a re-
construire a comparer avec les 120 mil-
les que la route du Lac-St-Jean exige-
rait”.

On pouvait par ailleurs s'appuyer
sur un rapport produit au méme Club
Automobile par M. Jean-A. Claveau, |.
Civil (sic) qui faisait une “recommanda-
tion favorable' aprés inspection du
“projet route St-Alexis-Québec' d'un
parcours evalué a “130 milles', qui
etait 'a améliorer ou a refaire a partir de
Grande-Baie jusqu'au lac de la Galette,
soit 44 milles™. Avec "cing mille dollards
(sic) par mille environ, on ferait un bien
bon cheminen terre jaune, tuf ou gravier
c'est-a-dire que le fond est naturelle-
ment bon('?)"...

Le 25 avril 1926, M. Elzéar Boivin,
“président du Comité d'Organisation”
(?) ainsi que d'autres organismes
priaient le premier ministre L.-A. Tasche-
reau ‘‘ainsi que votre Conseil des
ministres” (par l'intermédiaire du dé-
puté Delisle) de “‘ne pas prendre de déci-
sion au sujet de la route Québec-St-
Jéréome avant que nous ayons placé no-
tre demande devant vous concernant la
route St-Urbain('*)".

Le 26 avril, le premier ministre Tas-
chereau assurait M. Elzéar Boivin *'que
le gouvernement ne prendra aucune dé-
cision héative relativement a la route,
Québec-Lac-St-Jean('?)""... On peut dire
qu'il a tenu parole! Quant au ministre de
la Voirie du temps, M. J.-L. Perron, ques-
tionneé par une de ses vieilles connais-
sances, M. Odilon Crevier de Chicoutimi,
sur les possibilités de construction
d'une route Queébec-Chicoutimi, il lui
avait repondu: “Personne ne passera a
travers mon parc tant que je serai vi-
vant(*)!”

Dans les cadres restreints d'un arti-

Antonio Talbot

cle (il faudrait un livre...) ce ne sera pas
mon propos de relever d'autres
fragments de cette épopée épistolaire
qui dura plusieurs décades.

Il'y a maintenant 30 ans que s'est
enfin réalisée cette route libératrice vers
I'extérieur et qu'on appelle le boulevard
Talbot. Ce nom qui n'a jamais eu,
semble-t-il de confirmation officielle a
eté donné spontanément par la popula-
tion en’honneurde son initiateur et réa-
lisateur, Monsieur Antonio Talbot('s).

Il Antonio Talbot

Aprés quatre ans de pratique a Qué-
bec, le jeune avocat Talbot débarquait le
4 septembre 1928 d'un bateau de la Ca-
nada Steamships et venait se joindre a
Me Elzéar Levesque avec qui il devait
pratiquer jusqu’en 1935. C'est dans cette
étude qu'il entendit parler pour la pre-
miére fois du “'chemin des Sauvages” et
surtout du trace decouvert lors d'une
étude faite par un comité gouvernemen-
tal au cours de la guerre 1914-1918
“pour une nouvelle voie de chemin de
fer” (qui ne fut, bien sur, jamais réalisée).
L'avocat Levesque, ex-maire de Chicou-
timi (1914-1921) et ex-candidat nationa-
liste aux élections fédérales de 1911('¢)
avait fait partie de ce comité('’). Dans
cette région ou il avait choisi de faire
carriere, 'avocat Talbot se fit rapide-
ment des amis et ses talents de juriste lui
acquirentune clientéle importante. Il prit
vite conscience de l'isolement dans le-
quel se trouvaient plongés ses conci-
toyens, a ce propos il aimait raconter
I'anecdote suivante: un jour, il est invité
a un mariage; les fiancés avaient choisi



Novembre - décembre 1978

SAGUENAYENSIA

167

de faire leur voyage de noces en auto-
mobile. Aussi, pour étre bien sir de ‘‘sor-
tir’ delarégion, ils avaient fixé ladate de
leur mariage au 24 juin. “Eh bien! ra-
conte Monsieur Talbot, leur auto fut im-
mobilisée dans la neige sur la route de
St-Urbain("")!"...

De Me Levesque, M. Talbot apprit
qu'il existait donc une "voie directe pos-
sible”. Il se renseigna davantage; il ob-
tint de Mgr Victor Tremblay et de ses
collaborateurs force détails sur les pro-
jets de routes, les longues et infructueu-
ses tentatives, les attitudes du gouver-
nement. Dans I'article dont le présent
numéro de SAGUENAYENSIA reproduit
de larges extraits en page 142 et suivan-
tes, Mgr Tremblay écrit: *Les hommes
publics ont découvert I'importance du
Saguenay et ils ont pensé qu'une route
serait un bon appoint économique et
électoral”.

Dans quelle mesure cette idée fixe
de l'isolement de la région a-t-elle
poussé Monsieur Talbot a tater de la
politique? Il serait préesomptueux de ten-
ter de I'établir. Tout de méme, a la suite
de la demission de Monsieur Arthur La-
rouche('), on retrouve M. Talbot députée
de Chicoutimi en 1938. En 1939, il est
réélu mais s'en va avec les troupes dé-
cimées de Maurice Duplessis siéger
dans l'opposition. Pendant 5 ans, il a
amplement le temps de cultiver son réve
et de tracer son futur programme électo-
ral. D'autant plus que le gouvernement
libéral poursuit de vastes constructions
de routes dans la province (notamment
Québec-St-Hyacinthe) en ignorant tota-
lement la région Saguenay-Lac-Saint-
Jean(').

LA GRANDE DECISION

Le8 aolt 1944, Duplessis revientala
tete du gouvernement et des le lende-
main prévient le député réélu de Chicou-
timi gu'il sera ministre de la Voirie. Im-
mediatement apres |'assermentation
des ministres, M. Talbot s’approche du
premier ministre et lui demande s'il lui
convient que l'on s’attaque immeédiate-
ment au projet d'une route Chicoutimi-
Québec. M. Duplessis lui répond en sou-
riant: “"Pourquoi penses-tu que je t'ai
choisi comme ministre de la Voirie(*)?"

Le nouveau ministre avait carte
blanche. Avant d'entreprendre la rela-
tion des travaux, disons tout de suite
que cette decision ne fit guéere de bruit.
Chaque année, comme on le verra plus
loin, les rapports officiels font état des
travaux. Les média n'en font guére men-
tion, si bien que pendant pres de trois
ans, I"'opinion publique” n'est guére
alertée par ce qui devait étre pourtant la

WL T
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Deux routes ont été construites: le chemin de pénétration puis la route.

plus importante construction routiere
jamais entreprise au Québec. Mais en
1948, on entre en période pré-électorale.
Dans les milieux politiques du Québec.
on commence a jaser. Au printemps (3
ans apres son début), la construction de
la route fait, pour la premieére fois, les
manchettes: Le Progrés du 1er avril 1948
reproduit du Devoir le rapport d'un dé-
bat orageuxal'Assemblée législative. Le
député Dumoulin de Montmorency reé-
clame ‘‘une enquéte royale sur les
contrats donnés pour la construction de
la route Québec-Laterriére-Chicoutimi’.
Le deputé Bienvenue de Bellechasse
mentionne qu’il "y a déja trois routes
pour se rendre a Chicoutimi” (sic) et es-

time qu'il “'en aurait colté $4 a
$5,000,000 pour en elargir une, la paver
et I'améliorer”. Le chef de I'opposition,
M. Adélard Godbout renchérit: “la cons-
truction de cette route n'était pas oppor-
tune a ce moment-ci. On aurait mieux
fait d'améliorer la route déja existante”
(sic) et il ajoute: “la construction de ce
chemin a eté entreprise dans des condi-
tions ténebreuses (...) des conditions tel-
les que nous devrons voir dans quelles
conditions (resic) I'argent a ete deé-
pensé’. Le premier ministre Duplessis
riposte: “Depuis quelques jours, |'oppo-
sition parle du chemin de Chicoutimi.
Des documents sont produits depuis
trois ans. Il fallait de toute nécessitée

150 camions déplacérent un million de verges cubes de roc...
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On a da faire I'excavation de 500,000 verges cubes de roc.

construire un chemin pour relier une ré-
gion négligée pendant 40 ans par les li-
beraux. Le fait de sa réalisation par
I'Union Nationale les choque. Au lieu de
parler de I'opportunité de la route, ils
font des insinuations (...). Je demande a
I'opposition de porter des accusations;
ils n'en sont pas capables.” Le débat fut
finalement clos par un vote de 44 contre
23 rejetant la “motion Dumoulin™.

Les élections avaient été fixées au
28 juillet 1948. Aiguillonné par les atta-
ques de I'opposition, le ministre Talbot
n'allait pas laisser passer I'occasion de
frapper un “grand coup': il invite par la
voix de la radio et des journaux tous les
membres des Chambres de Commerce

On construisit des camps...

de la région avisiter les travaux le 3 juil-
let 1948, Mais je laisse tomberici l'aspect
électoral pour revenir a la construction
meme,

IV. L’ENTREPRISE:

On avu plus haut que dés I'automne
1944, M. Talbot avait déja pris les choses
en mains. A peine a-t-il pris contact avec
le milieu qu'il devait administrer pendant
plus de 15 ans qu'il mobilisa des effec-
tifs. Aprés quelques semaines d'etudes
intensives, la décision est prise "pour la
route Stoneham-Hébertville, avec em-
branchement au Lac Jacques-Cartier
pour Chicoutimi-Jonquiere-Baie des Ha!

Hal!via Laterriere”(*'). Cette décision fut
précedée de reconnaissances nom-
breuses et ardues sur le terrain(®). "Ai-
dés de photos aériennes, des arpenteurs
ont du s’aventurer péniblement dans la
forét vierge et épaisse pour tracer les
points saillants du parcours. Selon les
plans des ingénieurs, une premiéere
route de service devait étre construite,
puis un second tracé pour la route elle-
méme''(**). Ce travail préliminaire fut ac-
compli dans I'hiver de 1944-45 par des
équipes qui pénétraient a pied et a che-
val danslaforét, jusqu'a 15a 20 milles de
la jonction du Lac Jacques-Cartier pour
etablir les croquis sur cartes(®*). Il fut
également décidé que la route serait
construite en deux sections séparées.
Au sud, Stoneham-Lac Jacques-Cartier
et au nord, Lac Jacques-Cartier-
Laterriere. Sous la supervision de
I'ingenieur en chef du Ministere, M. Er-
nest Gohier(**), la responsabilité des tra-
vaux sur le terrain fut confiée respecti-
vement a M. Arthur Branchaud(*®) pour
la section sud et a M. Jean G. Major(*’)
pour la section nord. Ce dernier travailla
en collaboration etroite avec M. Hector
Prévost(*®) qui venait d'étre nomme Divi-
sionnaire pour le district du Saguenay et
son supérieur, M. Gédéon Legault, ingé-
nieur de district a Quebec.

En mai 1945, le travail de releve,
d'arpentage et de deboisement fut pour-
suivi par les equipes de la Voirie. Les
plans se précisaient. Au sud, la "route
des poteaux’’ (Québec-Hébertville)
constituait déja un chemin idéal de "pé-
nétration’’. Mais la présence continuelle
des pylénes et des lignes électriques a
haute tension compliquaient singulie-
rement les plans alors que |'usage des
explosifs devait étre réduit au minimum
lors de la construction. A partir de l'ex-
trémité nord, a Laterriére, on pouvait
profiter un peu d'un chemin forestier
construit par lacompagnie Price jusqu’a
la riviere Upika(*). En octobre 1945, les
contrats étaient accordés a la compa-
gnie Champlain (Highway Paving) pour
la section nord (54 milles) et a la compa-
gnie Cartier (Mc Namara) pour la section
sud (45 milles). lls se chiffraient a
$2,500,000. C'etait le plus important
contrat accordé jusque-la par le minis-
tere de la Voirie(*). Les previsions bud-
gétaires: 10 millions. On avait renoncé a
la construction d'hiver a cause de son
colt prohibitif(*'). Tout de méme, les tra-
vaux préliminaires étaient déja
commenceés et poursuivis au cours de
cette année 1945: Au sud, "'Le ministere
aconstruit(...) lestuyaux et ponceaux de
béton surune longueur d’environ 15 mil-
les. Le déboisement a été terminé sur
tout le parcours (...) I'essouchementet le
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brulage sur une distance de 5 milles (...)
il a fallu faire un redressement complet
de la route qui etait abrupte et si-
nueuse'(**). "Dans la section nord, le
ministére a construit 12 ponceaux. Il a
fait des travaux de défrichement sur une
longueur de 30 milles et a terminé les
terrassements de 12 premiers milles (...)
Dans le canton Laterriere, nous avons
complété le défrichement sur une dis-
tance de 8 miiles” (**).Des le mois de mai
1945, on poursuivait la construction du
chemin de service “'devant livrer pas-
sage a la machinerie lourde” et "assez
solide pour permettre d'y circuler avec
des charriots tres larges et de pesan-
teurs allant jusqu'a 72 tonnes”(**). "'Se
basant sur des méthodes employées en
Alaska, les ingénieurs ont employé les
mémes techniques (...) en érigeant
d'abord des camps (...) pour lcger ies
employés’(**). Ces camps se situaient a
environ tous les 10 milles sur le par-
cours. Tous sont maintenant disparus
sauf les camps no 4 et no 7, maintenant
camps no 90 et 45.

Les annees 1945 et 1946 virent l'in-
vasion progressive de la machinerie
lourde: “(...) Des centaines d’hommes
sont a I'ouvrage et s'attaquent a la forét
etau roc” surlasection nord. "On utilise
(...) un outillage de plus de $2,000,000
comprenant 11 compresseurs, 11 pelles
mécaniques, 10 Iétourneaux (ou “carry
all" d'une capacité de 22 verges), 35
tracteurs, 150 camions et “mules”, 14
genératrices pour |'éclairage, 5 machi-
nes a souder, 6 concasseurs, 6 grattes
mecaniques, 2 forges portatives(*®),
etc.” (...) "On devait garder sur les lieux
250,000 pieces de réparation’ et tout cet
equipement consommail chaque jour
2,165 gallons d'huile crue (sic) et 950
gallons de gazoline”. Dans cette seule
section nord, "“on a du faire I'excavation
de 500,000 verges cubes de roc et I'enle-
vement d'autant de verges cubes de
lerre noire dans les tourbiéres™. Environ
une douzaine de ces tourbieres furent
ainsi “'vidées" puis remplies de terre
d'emprunt, de roc puis de gravier afin
d'assurer une assise solide alaroute. On
grugea des montagnes et plus d'un mil-
lion et demi de verges cubes de terre fut
ainsi deplacee. "Un total de 200 ponts et
ponceaux a exige 120,000 verges cubes
de béton, 150,000 sacs de ciment et
1,080,000 livres d'acier”"! ...(*") Dés le dé-
but, a 40 ou 50 milles de Chicoutimi
apres avoir effectué des coupes de dé-
boisement qui faisaient, pour la pre-
miere fois depuis des siécles, pénétrer
les rayons du soleil, on devait laisser de-
geler ce terrain decouvert et attendre
parfois jusqu'a 15 jours avant d'entre-
prendre l'enlevement de la boue

200 ponceaux furent construits...

épaisse(*). Une usine de concassage fut
installée d'abord a la cote du Clairval
puis transportée pres du camp # 3 et fi-
nalement a l'intersection des “portes de
I'Enfer’” (ol débouchait la route du Lac
Saint-Jean).

L'usine d'asphalte s’y trouvait ega-
lement et y demeura jusqu’en 1950. Les
entrepots, les ateliers et les forges se
trouvaient a Laterriere(®). Et la section
sud? Le rapport de 1945 du ministre(*")
mentionne "'la réfection complete de la
route a partir de Stoneham (...)" et ajoute
“il faut élargir laroute actuelle d'un bout
a l'autre et la redresser partout ou cela
est possible'’. Le rapport de 1946-
1947(*') parle encore de “'travaux d'élar-

On grugea des montagnes...

gissements et de redressements (...) ac-
tivement pousseés”. Il s'agissait. en fait,
d'une veritable construction: “emprise
de 100 pieds, plate-forme de 46 pieds de
largeur”(**) etc. On détourna méme le
coursde lariviere Montmorency! Mais le
ministre de la Voirie parle prudemment
de “'réfection” pour ne pas éveiller les
antagonismes et ne pas dévoiler trop tot
ni trop crument I'ampleur de l'entre-
prise... Les rapports ne cachent rien,
bien sar. Mais les montants se retrou-
vent subdivisés par comtés (le trace tra-
verse les comtes de Chicoutimi, Charle-
voix, Québec et Montmorency, sans
compter le Lac Saint-Jean). Meme dans
la région, les journaux et la radio parle
peu de la construction. Le gros de la
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population n'est guére sensibilisé a
I'événement majeur qui se prépare...

Les travaux avancérent rapidement
au fur et a mesure qu'une machinerie de
plus en plus puissante et perfectionnée
s’ajoutait & la flotte en service. On avait
vu, dés 1947, apparaitre des voitures
Jeep, Dodge et Willys, fabriquées pour
les opérations militaires et dont la qua-
lité et I'endurance étaient supérieures
aux modeéles produits plusieurs années
plus tard(*). On profitait des **surplus de
guerre” ... "Au plus fort des travaux, plus
de 600 hommes étaient & 'emploi des
divers entrepreneurs y compris une soi-
xantaine pour le Ministére de la Voirie"
lesquels “exergaient une étroite surveil-
lance sur les dépenses et les tra-
vaux''(**). On y trouvait ''les sous-
contracteurs Pic Construction, d'Arvida,
Georges Riverin, de Chicoutimi, Roch
Construction de Kénogami, Raoul
Plourde et P. Desbiens de Chicou-
timi’"'(**).

L'entreprise fut entiérement I'oeu-
vre de professionnels et techniciens
québécois. Les entrepreneurs et sous-
traitants n'ont fait qu'exécuter les tra-
vaux qu’on leur demandait. lis n’avaient
aucune responsabilité décisionnelle.
Les tracés, les normes, les détails de la
construction furent I'oeuvre de nos
gens. C'était “leur route”. Et ils en
étaient fiers a juste titre. Pendant plu-
sieurs années aprés son achévement,
des groupes d'ingénieurs européens,
américains et asiatiques vinrent puiser
de précieuses informations en visitant le
boulevard Talbot. Personnellement, j ai
eu l'occasion en 1953 d'accompagner,
avec MM. Major et Prévost, un groupe
d’ingénieurs de I'lnde et du Pakistan qui
manifestérent un vif et admiratif intérét
pour cette réussite de pionniers.

V. LA "GRANDE VISITE"

Cette invitation générale mention-
née plus haut eut un retentissement sen-
sationnel. Ce fut une véritable décou-
verte. Nous empruntons au Régional du
9 juillet 1948 les extraits suivants du
compte-rendu de cette mémorable jour-
née:

“Sur l'invitation de I'Honorable M.
Antonio Talbot, plus de 400 membres
des Chambres de Commerce de la re-
gion du Saguenay ont visité, samedi
aprés-midi, le 3 juillet, les travaux de la
nouvelle route Québec-Chicoutimi, via
Laterriere. Le Minisire de la Voirie, ac-
compagné de l'ingénieur résident, M.
J.-G. Major, dirigeait lui-méme ses invi-
tés, leur expliquant, au moyen de haut-

parleurs, les différentes phases de la
construction et la marche généraie des
travaux.

Au terme de larandonnée, un succu-
lent golter a été offert aux visiteurs. (...)

Les ingénieurs du Ministére ont
tenté d’éliminer toutes les cotes sur
cette nouvelle route. Disons, pour résu-
mer, que la pente la plus raide est de
7.5% pour atteindre, & certains mo-
ments, des hauteurs de 2,700 pieds au
dessus du niveau de la mer. Les courbes
horizontales, de 5 et 6 degrés au maxi-
mum, sont spiralisées et pourront per-
meltre des vitesses de 60 milles a
I'heure. (...)

Les travaux de cetie importante
route qui sera I'une des plus belles de la
province, peuvent se diviser en trois
phases distinctes.

La premiére comprend les treize
premiers milles et se compose de roc
solide. Les travaux sur cette partie ont
été trés dispendieux et de longue durée.
Ladeuxiéme, de sable, d'argile et de cail-
loux couvre une distance de 7 milles et la
derniére qui va du camp no 4 au Lac
Jacques-Cartier, est un vaste plateau a
une altitude moyenne de 2,500 pieds,
couvert de tourbiéres a des profondeurs
moyennes de 4 pieds. Cette tourbiére a
é1é complétement enlevée et remplacée
par des matériaux solides. Fait & signa-
ler, la gelée y est en permanence, a une
profondeur de 15 pieds. {(...)

La nouvelle route aura un pavage
d’asphalte de 24 pieds de largeur avec
un accotement de 8 pieds chaque coté.
Le posage de ce revétement est
commence depuis lundi et couvrira,
pour cette année, prés de 60 milles dont
30 a chaque extrémité. D'une épaisseur
de 3 pouces, ce revétement plutét ru-
gueux, évitera de nombreux dérape-
ments et sera plus tenace aux intempé-
ries. La circulation y sera ouverte vers le
début de'automne et les automobilistes
sont impatienis d'y circuler. En effet,
cette route donne a peine 102 milles de
Laterriére a Stoneham et placera Chi-
coutimi a 2 heures et demie de Québec
seulement. Pour les gens du Lac Saint-
Jean on construira un embranchement
d’'une cinquantaine de milles de lon-
gueur, allant d'Hébertville au Lac
Jacques-Cartier. A Laterriére, la route
formera un rond-point avec embran-
chement secondaire pour Jonquiére et
La Baie des Ha! Ha! {...)

Cetle route sera une cause d'impor-
tantes économies pour les gens du Sa-

guenay autant que pour ceux de I'exté-
risur et elle apportera dans ce coinde la
province un développement nouveau,
du fait que Les villes du Saguenay ne
seront plus regardées comme isolées et
inaccessibles, mais bien comme les fau-
bourgs de Québec (sic) dont elles ne se-
ront séparées que de quelques heures.
On verra avec ce nouveau débouché un
accroissement considérable de nos in-
dustries, du tourisme, une diminution
remarquable et nécessaire des taux de
transport des marchandises et une faci-
lité de communications qui apportera
une ére nouvelle dans les relations entre
le Saguenay et I'extérieur”(*).

Vi. LA LIBERATION:

Ce fut un coup de maitre — au point
de vue électoral, bien sir(*’), mais aussi
comme moyen de sensibiliser la popula-
tion a ce changement majeur, a cette
perspective nouvelle et jusque-la ines-
pérée...

On attendit avec impatience le mo-
ment de profiter enfin de la ROUTE. ll y
eut sans doute des “privilégiés qui eu-
rentdes faveurs” et qui firent le parcours
un peu avant. Mais c'est le 26 octobre
que, selon le Progrés du Saguenay du
28, “bien que la circulation ne soit pas
ouverte officiellement, les automobilis-
tes roulent en toute liberté” vers Qué-
bec. Mais lisons toute la “nouvelle” sa-
voureuse de fraicheur: “Les premiers
autobus a faire le trajet par ce nouveau
chemin, sont partis de Chicoutimi mardi
matin et se sontrendus sans encombre a
Québec, ou ils arrivaient un peu plus de
trois heures plus tard. C’est donc dire
que les véhicules ont franchi la distance
entre notre ville et la Vieille Capitale en
deux fois moins de temps qu'ils n'en
prennent ordinairement quand ils pas-
sent par Saint-Urbain. Un automobiliste
a fait mieux encore cependant. Parti tot
dans I'aprés-midi de mardi, if arrivait a
Québec deux heures et vingt aprés, sans
avoir éprouveé aucune difficulté. En rai-
son de cette économie de temps consi-
dérable, on s'attend & ce que la nouvelle
route soit trés achalandée au cours des
prochains jours et que beaucoup de per-
sonnes profitent de la fin de semaine
pour se rendre compte par elles-mémes
de I'importanie amélioration apportée a
la circulation entre Chicoutimi et Qué-
bec.”

Ce premier autobus régulier était
conduit par M. Victorien Gauthier, de
Chicoutimi. Le co0t du transport: $4.00
et aller-retour: $7.00. A ce moment, il
restait encore 21 milles de route non as-
pahltée(*?).
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Le service d'autobus s'améliora ra-

pidement: les trois départs quotidiens
étaient seulement pour Québec. En
1952, ce fut Chicoutimi-Montréal. En
1955, acquisition d’'une nouvelle fiotte

dev

oitures(*®). Les autobus devangaient

les-avions, Air-Canada n'établissant son

serv

ice régulier de voyageurs que le ler

novembre 1955 (Québécair lui a succédé
le 25 avril 1971)(*°). C’est donc d'abord et
surtout par la route que la région
Saguenay-Lac-Saint-Jean a eu enfin un
acces normal vers I'extérieur.

vii.

EN GUISE D’EPILOGUE:

Combien a colté le boulevard Tal-

bot? On n’a jamais produit, a ma
connaissance, de chiffres officiéls glo-
baux. Mais si je recoupe nombre d’in-
formations de sources diverses que j'ai

eul

occasion de recueillir, je crois pou-

voir avancer, sur le cout total de la cons-
truction Laterriere-Stoneham, lasomme
de $22,500,000. Retardée par des pro-
blémes d’expropriation, la section Later-
riere-Chicoutimi ne fut complétée que
I'année suivante (1949).

Le parcours Hébertville-Lac

Jacques-Cartier a été entierement re-
construit de 1955 a 1957; {'asphalte y a
été posée dans I'été 1958.

Enfin, les usagers durent attendre

prés de neuf ans avant que la section
Stoneham-N.D. des Laurentides soit
remplacée par une route nouveifle. En
1959, on y posait la derniére couche
d'asphailte.

La route était complétée! En 1960-

61, le boulevard des Laurentides (N.D.
des Laurentides-Québec) venait faciliter
I'entrée dans la capitale.

On n’attendit tout-de-méme pas le

dernier chapitre pour procéder a I'inau-
guration officielle: le 4 octobre 1951, ac-

com

pagné de MM. Talbot, Sauvé et Ri-

vard, le premier ministre Duplessis avait
coupé le traditionnel ruban avec des ci-
seaux que lui avaient fabriqués spécia-
lement les Ateliers Couture de Chicou-

timi.

tué,

Maintenant, tout le monde est habi-
Et c’est devenu banal de “prendre le

boulevard”... Depuis trente ans qu’il est
tréquenté, jour et nuit, j'ai voulu consul-
ter les statistiques de la circulation au-
tomobile depuis son ouverture. Malheu-
reusement, il m’a été impossible de re-
tracer les relevés effectués '*aux barrié-

res”

avant 1962. Voici quelques chiffres

dont dispose le Ministére des Trans-
ports(*') concernant la circulation quo-

tidienne moyenne sur la “Voie Sague-
néenne’:

1962: 1,377 véhicules par jour
1967 1,886 véhicules par jour
1972: 2,450 véhicules par jour
1977: 3,184 véhicules par jour

Ne faudra-t-il pas aujourd’hui parler

sérieusement d'un boulevard Talbot &
deux voies? ... Mais ¢a, ce n’est plus de
'HISTOIRE et, comme dirait Kipling,
“¢'est une autre histoire...”.
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Le populaire rendez-vous de la région

Hotel Chicoutimi

Salles de réceptions — Ambiance moderne — Confortable

460, rue Racine Tel.: 543-3334 CHICOUTIMI

Hommages de

La Librairie
Régionale, Inc.

Rue Racine,

PLACE DU SAGUENAY,
543-3672 Chicoutimi.
549-7135

PHARMACIENS ﬁ: PHARMACIENS
Justin Maltais, B.L.Ph., Justin Mal_tais. B.L.Ph., prop.,
R. B.L.Ph. : Luc Maltais, Raymond Drolet,
g Femand-R. Martel, B.L.Ph., Frops Suzanne V.-Simard, Laurent Brassard.

PHARMACIE HAMEL enrg. Pharmacie Chicoutimi enr.
447 EST, RACINE — 549-1410 — CHICOUTIMI 28 est, Racine — 549-0950 — CHICOUTIMI

; OUVERTURE: SEMAINE: 9h00 a.m. & 9h00 p.m.
SEMAINE: 9h00 a.m. & 9h00 p.m. SAMEDI: Sh00 a.m. A 6h00 p.m.
DIMANCHE: 1h00 p.m. & 4h00 p.m.

OUVERTURE:
DIMANCHE: 9h30 a.m. & 12h15 p.m.
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Moulin Price, Jonguiére, juin 1911, {Courtoisie de la compagnie Price).

Mool

chez Woo0Ico les bas prix régnent en permanence

Maintenant 2 endroits,

a Chicoutimi:
Place du Royaume JONQUIERE
et et

Place Centre-Ville ALMA




