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LE MOT
DE PRE SENTATION

la Société historique du Saguenay
au service de la population

C'est déja la derniére parution de la revue Saguenayensia de I'année 2002. Ce
numéro, dernier avant le début de notre 45 année de parution, veut vous offrir, encore
une fois, une multitude d'articles de vulgarisation historique. Comme a notre habitude,
nos collaborateurs vous présentent le fruit de leur recherche, qui, nous le savons trés
bien, aide a la compréhension et & I'étude de notre mémoire. C'est avec plaisir que
I'équipe de rédaction de la revue Saguenayensia, vous offre un numéro consacré sur
I'histoire des transports dans notre région.

L'année qui s’en vient marque également une étape importante dans le
développement de notre organisme. Depuis quelques années, la Société historique du
Saguenay, véhicule privilégié de diffusion et de conservation de notre histoire, vit une
croissance accélérée. Cette recrudescence de nos activités, fruit d’un labeur inces-
sant et d’une réorganisation en profondeur, nous ameéne devant des constats — prin-
cipalement en ce qui concerne les ressources financiéres et humaines — difficiles a
relever dans une société ou la culture fait souvent figure de parent pauvre. Voulant
continuer & desservir la population régionale avec le plus de probité possible, la
Société historique du Saguenay se doit de maintenir, mais surtout d’améliorer, les
moyens de diffuser et de conserver notre mémoire collective. Elle ne peut le faire
independamment de votre participation et de votre soutien. Posons-nous la question :
que pouvons-nous faire afin d’aider la Société historique du Saguenay?

Déja votre encouragement pour nos services, pour nos publications et pour nos
activités, nous démontre I'importance de notre institution. Nous profitons également
de cette occasion pour remercier toutes les personnes qui ont participé aux Veillées
de Saguenayensia et a Patrimoine a domicile. Cette derniére activité, qui se déroulait
les 25 et 26 mai 2002, a attiré plus de 600 personnes a l'intérieur des murs de la
Place du presbytére & Chicoutimi.

En terminant, nous vous souhaitons une agréable lecture de ce numéro. Nous
vous réitérons également que notre société d’histoire, qui fétera bientdt son 70¢
anniversaire d'existence (2004), est |a pour vous et pour les générations futures.

Eric Trembiay
Directeur général par intérim
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Petite histoire du transport voyageur au Saguenay

et de la Cie Autobus Saguenay Inc.

L'omnibus Chicoutimi-Chambord

Difficile de faire un éloge convenable de la petite histoire du
transport voyageur au Saguenay sans s’ouvrir a la petite histoire
du réseau de communications et a celle de I'apparition de |'auto-
mobile sur nos routes. Il faut remonter plus exactement a I'arrivée
du chemin de fer 8 Chambord, en 1888, pour apprécier les événe-
ments qui en ont ponctué le cours jusqu'a aujourd’hui, alors qu'il
ne faut plus qu'une heure d'avion pour franchir la distance
Chicoutim-Montréal. Avant cette date, aller a Québec et en revenir
- sain et sauf — par la voie terrestre relevaient de I'exploit digne
de figurer dans une des plus belles fresques de I'histoire de
I'épopée américaine. Qu'on prenne seulement le temps de rap-
peler cette histoire rocambolesque qui remonte au 17 janvier
1883, alors que quatre hommes forts et vigoureux partis de bon
matin de Chambord pour Québec « sur le chemin du gouverne-
ment », mirent sept jours pour franchir la distance qui les séparait
de leur objectif. Sur I'espace de deux postes embourbés sous la
tempéte (le parcours en comptait onze tenus a distance de 20 km,
chacun habité par une famille chargée d’entretenir sa portion de
chemin), les voyageurs furent obligés de déblayer eux-mémes la
sente & la pelle pour frayer le chemin & leurs chevaux qu'ils
devaient dételer et atteler a tout instant'.

Ce premier chemin de colonisation construit entre 1878 et
1882, s'étirait sur 225 kilométres; il débutait a Saint-Jéréme de
Métabetchouan, empruntait a peu prés le parcours de la route
actuelle 169 jusqu’a son raccordement avec le boulevard Talbot,
et de (& longeait le grand lac Jacques-Cartier pour courir jusqu‘a
Charlesbourg puis Québec?. Avant sa construction, les colons du
Lac-Saint-Jean devaient se taper le chemin Kénogami jusqu’a la
Baie des Ha! Ha!, prendre le chemin Bagot pour monter & Saint-
Urbain et de 1a jusqu'a Queébec, une course éreintante d'environ
330 kilometres. Cette derniére route, officiellement ouverte en
1849 et également connue sous le nom de chemin de La Galette,

par Russel Bouchard
historien

restera celle des Chicoutimiens et des Saguenéens jusqu’a I'ou-
verture de la route du parc des Laurentides, fin 19472

Et pour monter au Lac-Saint-Jean, les Chicoutimiens des
temps héroiques devaient utiliser un chemin de terre qui partait du
Bassin, montait rejoindre le chemin Kénogami a partir du Portage-
des-Roches, ou bifurquait a I'ouest avant de remonter par le
chemin Saint-Dominique jusqu’a I'embouchure de la riviére au
Sable, & la jonction du chemin Kénogami*. Dans les ¢inq années
d'intervalles qui marquent |'arrivée du chemin de fer a Chambord
(en 1888) et l'arrivée de la premiere locomotive & Chicoutimi
(1893), « une espéce de sleigh omnibus » effectuait la navette
reguliére entre ces deux points. Ce moyen de transport des plus
rudimentaires était une initiative de I'homme d'affaires
chicoutimien bien connu, Pierre-Alexis Guay, et avait été pensé
pour tenter de limiter le plus possible les effets négatifs de la
baisse du trafic commercial entre le Saguenay et le Lac-Saint-
Jean, depuis |'arrivée du train  Roberval. Construite et congue par
le charron Louis Bouchard, cette longue sleigh dénudée et sans
couverture était tirée par deux chevaux et possédait trois grands
siéges. Cette ligne de transport Chicoutimi-Chambord, une pre-
miére historique, fut inaugurée le 23 février 1888 et comptait des
relais a Saint-Cyriac et & Hébertville. Dans des conditions hiver-
nales idéales, il fallait une bonne journée pour atteindre le termi-
nus de part et d'autre. Ce mode de transport qui préfigure celui du
transport en commun au Saguenay—Lac-Saint-Jean s'éteignit
avec I'hiver 1888-1889, les gens lui préférant les voitures per-
sonnelles & deux chevaux, plus légéres et plus confortabless.

L'apparition de Pautomobile
et du systéme de transport en commun

La construction des premiéres routes carrossables et I'arrivée
des premiéres automobiles au Saguenay-Lac-Saint-Jean vont
transformer rapidement la nature des besoins des communica-
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tions routieres et vont imposer des efforts supplémentaires a
toutes les communautés municipales sagamiennes, particuliére-
ment celles situées en périphérie ou & I'extérieur des conurbations
en formation. L'histoire rapporte que le premier véhicule automo-
bile est arrivé dans la région au printemps 1906, et qu'il apparte-
nait a Auguste Roy, un jeune photographe-boulanger de Roberval
qui avait trouve 1a une maniére bien singuliére de livrer son pain et
de parcourir la campagne jeannoise a la recherche d'un endroit ot
diriger son appareil photot. Cet original, sans doute bien loin de se
douter de la révolution qu'il amorcait, fut imité un peu plus tard, en
1910, par I'industriel B.A. Scott. Candidat libéral pressenti par le
premier ministre Laurier, ce dernier s'était mis en frais de par-
courir la région du Lac-Saint-Jean avec sa Locomotive Touring et
avait eu I'audace de devenir le premier automobiliste a entrer dans
Chicoutimi’.

Plus pres de nous enfin, a Saint-Bruno et & Chicoutimi, I'auto
fait son apparition en 1914. A Saint-Bruno, c'est le curé Horace
Gaudreault qui défie I'histoire, en devenant le premier citoyen des
paroisses et des missions environnantes a changer son cheval noir
pour une voiture & quatre roues motoriséest. A Chicoutimi racon-
te la tradition orale, I'exploit pourrait méme remonter a I'année
1912-1913, mais aucun document d'époque nous autorise a cau-
tionner cette assertion. De fait, le 21 mai 1914 peut-on lire dans
L'annuaire des comtés de Chicoutimi et du Lac St-Jean de 1929
(p. 188), une premiere auto de marque Ford fait son entrée offi-
cielle dans la ville; proprieté de J.-Marius Piuze et de J.-D. Guay,
le véhicule tout neuf, une Ford-T acquise pour 750 $, est arrivé par
le dernier bateau au quai du Gouvernement et a crée tout un émoi
dans les rues de la ville qui ne sont décidément pas préparées
pour desservir ce type d'engins.

L'engouement des Chicoutimiens pour le nouveau moyen de
transport a gazoline sera détonnant. Trés vite, la population com-
prend I'intérét d'emboiter le pas a I'ére nouvelle qui pointe a I'hori-
zon. Un mois seulement aprés I'arrivée de la premiere Ford T, le
conseil de ville sonne la charge et fait une premiére approche
auprés de la société Gagnon & Fréres pour se doter d’un service
d'autobus, mais les entrepreneurs déclinent I'offre sous prétexte
du faible parcours des chemins macadamisés’,

L'année 1915 sera déterminante. Au mois de janvier, un autre
citoyen de Chicoutimi, Adélard Tremblay, alors gérant de district
pour la Sun Life et maire du village de Riviére-du-Moulin, obtient
le privilege exclusif d'établir une ligne d’autobus dans les rues de
la ville; avec des concitoyens, il fonde la Cie d’Autobus de
Chicoutimi et commence son service au milieu du mois d'avril™.
Vendu par la compagnie d’automobile Légaré-Gadbois de
Chicoutimi, le véhicule, de conception et de fabrication « exclu-
sivement canadienne », ressemble & une grosse boite carrée mal
dégrossie et percée de deux larges rangées de vitres : il a le nez
plat, compte 26 sieges de fer recouverts d’osier, roule sur des

i R 5
Neuf ans apres Roberval, Chicoutimi accueillait son premier véhicule a
essence. Il etait la propriété de J.-M. Piuze et de J.-D. Guay.

roues de métal & pneus pleins, et est md par une traction arriere
a chaines; son moteur et sa mécanique ont été assemblés par la
Compagnie Grand Motor de Toronto, et la carrosserie a été fabri-
quée par la célebre maison Redoux de Montréal". « Le systéme de
cette voiture-autobus », rapporte avec beaucoup de fraicheur le
Progres du Saguenay du 15 avril 1915, « est du type payez en
entrant. Les voyageurs montent dans la voiture par I'avant et en
sortent par I'arriere, et le chauffeur a le controle absolu de son
siege en avant de la voiture, de l'entrée et de la sortie des
voyageurs. » La livraison est faite par J.-0. Linteau, gérant général
de la Compagnie Légaré-Gadbois Limitée, qui tient a profiter de ce
moment solennel pour livrer une dizaine de voitures vendues a des
citoyens de Chicoutimi®?,

Au début de I'été 1915, Chicoutimi et Riviere-du-Moulin fon-
cent plein gaz dans I'ere de I'automobile et du moteur a explosion.
La maison de commerce COté, Boivin & Cie, qui a réussi a
décrocher I'exclusivité de I'agence Ford pour le Saguenay—Lac-
Saint-Jean, assure le service pieces et réparation et offre trois
modeles de la réputé marque a sa clientele : la Runabout Ford a
480 $, I'Auto de Tourisme Ford & 530 $, et I'Auto de Ville Ford a
780 $". Le premier dépdt de « gazoline filtrée » est tenu par
Gaudreault et Gagnon, rue Racine, qui tient sa licence de la Cie
d'Autobus de Chicoutimi; I'essence se vend alors 25 ¢ le gallon et
le commercant se dit en mesure de « remplir toutes les comman-
des que les intéressés voudront bien lui donner' ».

La révolution foudroyante et I'essor fulgurant qui marquent le
secteur jusque-la sclérosé des communications au Saguenay ne
cessent d'etonner. Nouveau phénomeéne qui fait déja regretter le
temps ot seuls les chevaux avaient droit de cité dans les rues, les
accidents d'autos sont de plus en plus fréquents et I'usage abusif
de I'alcool au volant fait ses premiéres victimes qu'on impute... a
« l'imprudence »'. Le 17 juin 1916, le nombre d'autos qui circu-
lent dans les rues du Haut-Saguenay (le journal en rapporte 75 a
Chicoutimi seulement) 16 est suffisamment important pour justifi-
er la création d'un premier club automobile — le Club automobile
de Chicoutimi — qui compte une trentaine de membres. Parmi les
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personnalités qui possedent le nec le plus ultra en ville et qui sont
a l'origine de cette société sélect nouveau genre, prenons le temps
de citer ceux qui agissent au sein du conseil d'administration de
'organisme : Joseph Girard, Honoré Petit, J.-E.-A Dubuc, B. A.
Scott et Joseph Tremblay Kessy (tous présidents honoraires); J.-D.
Guay (président), J.-G. Verreault (vice-président), M. R. Kane, G.-H.
Lavoie, le docteur A. Riverin, Elzéar Lévesque, J.-A. Grégoire,
Georges Saint-Pierre et Adélard Tremblay (tous directeurs);
Alphondor Gagnon, professeur a I'Ecole Normale, et Onésime
Tremblay agissent respectivement en tant que secrétaire et tré-
sorier’,

A I'ordre du jour de la premiére séance officielle du Club auto-
mobile de Chicoutimi, deux dossiers sont ouverts : celui des per-
mis de conduire et celui des routes. Dans le premier cas, il est
convenu de défrayer le voyage de I'examinateur du bureau de
Québec; et dans le second cas on s'entend sur la nécessité d'en-
treprendre des démarches auprés des autorités politiques con-
cernees pour engager le dossier de la construction d'une route
entre Jonquiere et Saint-Alexis'e.

Mais dans ce vent de changements, on le comprendra, les
besoins qui référent au réseau de communications routiéres et
au transport en commun dans les périmétres urbains les plus
habités sont a la mesure d'une région qui entre de pleins pieds
dans la premiere révolution industrielle de son histoire. Au début
de juin 1920, apres que I'heure de la casse est arrivée pour le
premier car, un citoyen de Chicoutimi, Théodore Simard, inau-
gure une nouvelle ligne d'autobus dans la ville, entre le magasin
genéral Gagnon & Fréres, le Bassin et le pont de la riviere du
Moulin, avec départ a toutes les heures, entre six heures du
matin et neuf heures et demie du soir. Ceux qui désirent prendre
place a bord de I'autobus, précise la réclame publicitaire publiée
dans Le Progres du Saguenay, « devront se tenir sur le coté droit
de la rue, et faire un signe de main au chauffeur qui arrétera le

Le premier autobus mis en service au Saguenay est arrivé au printemps 19158,

moteur pour leur permettre de monter », exception
faite des cotes Bosseé et Rocher-de-la-Vieille. Prix du
passage : 10 ¢ l'unité, 25 ¢ pour trois, réductions
spéciales pour les ouvriers allant et revenant du tra-
vail™.

Deux mois plus tard, Jonquiere emboite le pas a
Chicoutimi et inaugure sa premiére ligne d'autobus,
propriété de Ferdinand Gauthier. Le circuit, qui s'étire
entre le magasin Gagnon & Bouchard (Jonquiére) et
la maison de M. Eugéne Desbiens (Kénogami), est
plus court que celui de sa voisine a I'est mais il a
I'avantage d’étre disponible a toutes les demi-
heures, entre 6 heures trente du matin et minuit. Prix
de la course : 15 ¢ l'unite, 25 ¢ aller-retour, douze
billets pour 1 $2,

cartond n* 4666,

g la SHS,

ANQC, Coliection d

Extension du réseau de communications
et de transport régional : les Autobus Saguenay Ltée

Le debut des années 1920 est marquant dans I'histoire des
communications routiéres et du transport en commun au
Saguenay—Lac-Saint-Jean. Avec la construction des grands bar-
rages du lac Saint-Jean et du lac Kénogami (1922-1926), le
réseau routier fuit son axe historique Hébertville—Laterriere—Saint-
Alphonse et se déplace en fonction de la nouvelle dynamique
industrielle et portuaire régionale Alma—Jonquiére—Chicoutimi.
Avant I'ouverture d'une premiére route carrossable, les voyageurs
qui désiraient se rendre d'un point a l'autre étaient contraints
d'emprunter soit la voie de chemin de fer, soit un sinueux chemin
de terre reliant Saint-Bruno, Larouche et La Ratiere, soit le vieux
chemin Kénogami, avec tous les inconvénients que cela présup-
pose : cailloux, cahots et nids de poule, orniéres, bourbiers, pon-
ceaux ecrasés ou emportés par la pluie, chausseées défoncées,
pont flottant du lac Kénogamichiche inondé, arbres écrasés sur la
voie, enfin tout ce qu'une voiture tirée par un cheval pouvait
affronter parce que Iégére et maniable, et qu'un lourd véhicule
d'acier ne pouvait pas.

Le 24 juin 1922, le jour méme de son anniversaire de nais-
sance et alors que débutent les travaux de harnachement du lac
Saint-Jean, Odilon Crevier, un Chicoutimien d’adoption originaire
de Saint-Thimothée (comté de Beauharnois), un diplomé de I'Ecole
de Commerce de Montréal qui vient de fonder Les Autobus
Saguenay Limitée, inaugure une ligne de transport voyageurs
entre Chicoutimi et Jonquiére; un service qui deviendra rapide-
ment la deuxieme organisation de transport en commun de la
province’'. A cette époque, I'entreprise ne compte qu'un seul
autobus; c'est le propriétaire qui le conduit, qui fait la maintenance
et I'entretien, et il en colte 1 $ pour I'aller; un tarif jugé onéreux
a I'époque car le salaire mensuel moyen d'un chef de famille se
situe aux environs de 90 $7.
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Un an plus tard, I'autobus de Crevier roule maintenant jusqu’a
la Grande-Baie pour ceux qui acceptent d'en payer le prix (un
voyage de trois heures en ce temps-1a), et en 1924, grice a I'ou-
verture d’une premiére ébauche de route entre Alma et Jonquiére,
I'entrepreneur court a vive allure jusqu'a Saint-Joseph d'Alma ol
des milliers de travailleurs s’activent dans la fourmiliere hydroélec-
trique d’lsle-Maligne. La région vit un boum économique sans
précédent, nous le savons, et les communications routiéres
doivent suivre le sillon. Encouragé par ce succés rapide, Crevier
s'associe alors @ Roma Quenneville, ce qui lui permet d'ajouter au
parc d'autobus, une dizaine d'« auto-taxis ». Rapidement dépassé
par la demande et les obligations qu’elle suscite, le duo fusionne
derechef ses intéréts avec ceux de la société Guay & Fréres pour
former une nouvelle société comptant sept autobus et dix-huit
taxis.

Premiers voyages a Québec en auto et en camion

Bien que le trajet en taxi entre Aima et La Baie reste toujours
une épreuve éreintante et parsemée d'imprévus, établir une liai-
son routiére entre la ville de Québec et Chicoutimi en ce temps-Ia,
releve plus précisément de [I'exploit dont les premiers faits
d'armes méritent d'étre soulignés pour le profit de la petite histoire
locale. Le samedi 11 octobre 1924, & onze heures du matin, deux
automobiles parties de Chicoutimi avec a leur bord neuf excur-
sionnistes, arrivent & Québec, au terme d’un voyage de cing jours,
par la seule voie de terre qui relie la Vieille Capitale au Bas-
Saguenay via Saint-Siméon. Cette premiére historique, destinée a
sensibiliser le milieu politique de « 'absolue nécessité » d'unir les
deux régions par une voie carrossable, vaut aux intrépides
voyageurs d'étre regus a I'hdtel du Gouvernement par le premier
ministre du Québec en personne, I'honorable Louis-Alexandre
Taschereau. Ce sont : L. E. Houseman, président du Club
Automabile de Chicoutimi, Lauréat Gagnon, Jos. Desbiens, le doc-
teur Egide Lemieux, Albert Lemieux, Léo Quenneville, Alphonse
Tremblay, L.-H. Lavoie et Victor C6té, tous résidents de Chicoutimi
et de Bagotville®.

Pour accomplir leur exploit, les délégués disposent de
mécaniques réputées pour leur endurance :  une Overland et une
Whillis-Knight. Parti de Chicoutimi le 7 octobre 4 trois heures de
I'aprés-midi sur un chemin délavé par la pluie automnale, le con-
voi fait sa premiére escale le soir tombé a Saint-Félix-d’Otis ou il
est regu en véritable héros par les citoyens qui, pour plusieurs
d’entre eux, ne connaissent de l'auto que ce qu'ils ont entendu
dire & son sujet. Le 8 octobre, le groupe qui s'est remis en route
de bon matin doit faire escale au « Camp du Milieu », & douze kilo-
meétres avant L'Anse-Saint-Jean, pour réparer un carter défonceé,
un ressort cassé et quelques autres bris mineurs. Le 9, il est a
Saint-Siméon ol on lui fit une féte mémorable, le 10 il est rendu
& Sainte-Anne-de-Beaupré, derniére escale — sainte escale de-
vrions-nous dire — avant le dernier droit prévu pour l'arrivée tri-

omphale du lendemain matin, devant le Parlement, ou s'agitent les
« queues d'égouine », les cannes a pommeau, et les chapeaux
haut-de-forme. A Baie-Saint-Paul, raconte Léo Quenneville dans
un émouvant témoignage recueilli a la fin de sa vie, ils ont été
salués au passage par des coups de fusil : « L, des enfants en
habit du dimanche, se tenaient de chaque cdté du chemin et
assistaient tout joyeux a notre arrivée; leurs regards ébahis en
disaient long. Pour eux, nous arrivions d’'un autre monde avec nos
guimbardes pleines de boue.?»

Le mur psychologique du massif laurentien enfin défoncé par
Charlevoix et le Saguenay, cette prouesse historique ne restera
évidemment pas longtemps sans réplique. Dans son édition du
6 aolt 1925, Le Progrés du Saguenay rapporte qu'un représen-
tant de la firme import-export W.G.M. Shepherd, agence canadien-
ne de la firme Colgate & Co (manufacturier de savon), M. Paul-E.
Denault, « vient d'arriver en notre ville, conduisant son camion
léger Dodge Brothers, aprés avoir fait le trajet par terre de Québec
a Chicoutimi ». Avant d'entreprendre son périple, le chauffeur
avait bien essayé d'embarquer sur le Cap Diamant pour la Cote-
Nord. Mais comme la hauteur de son camion I'empéchait d'avoir
acces au pont du bateau, il avait tout simplement décidé de tenter
sa chance par le chemin de terre et de partir clopin-clopant avec
sa cargaison (3,500 livres) sur les traces de deux Américains qui,
ergotait-on sur les quais de la Capitale, venaient a peine de rejoin-
dre Chicoutimi avec une automobile via La Malbaie, Saint-Siméon,
L'Anse-Saint-Jean. Le voyage du camionneur avait duré soixante
heures, un record de deux jours sur le groupe de |'automne précé-
dent, Dans cette affaire inusitée, I'histoire prendra plaisir a
retenir que la premiere cargaison de marchandises a avoir accédé
au Saguenay par camion était composée de... savon et d'acces-
soires sanitaires.

Et au printemps 1927, fin avril, le Lac-Saint-Jean fera lui aussi
son petit effort pour inscrire son nom au livre des records en
enregistrant la premiére liaison routiére Saint-Jérdme—Québec,
aprés avoir emprunté la route en construction longeant fa ligne de
transmission de la Shawinigan Power. La paternité de I'exploit
appartient cette fois-ci a trois automobilistes : Charles Hudon et
Jean-Baptiste Mathieu, tous deux propriétaires de garages a
Saint-Jérdme, et Charles Luscomb, ingénieur de la Shawinigan
Power. Le périple, qui n'avait pris que deux jours, s'était déroulé
sans trop de difficulté et préparait I'ouverture officielle de cette
route, trois ans plus tard {en 1930)2.

La Compagnie d’Autobus & Taxis, Limitée

Pendant que le Saguenay et le Lac-Saint-Jean carburent a vive
allure sur des chemins de poussiere et s'affrontent par exploits
interposés dans I'espoir de convaincre le Gouvernement
Taschereau d'étre le point de départ de la liaison transégionale,
I'automobile marque son emprise sur le cheval qui commence a
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Lige, en 1934.

Un autobus voyageur du circuit Chicoutimi-Grande-Baie de la Cie Autobus & Taxis

En 1926, Odilon Crevier achéte les parts de ses
associés, devient I'unique propriétaire de I'entreprise
de transport voyageurs qu'il enregistre sous la raison
sociale La Compagnie d'Autobus & Taxis, Limitée, et
établit son bureau chef et son terminus a Chicoutimi au
coin des rues Racine et Riverin; plus précisément au -
numeéro civique « 500 », d'olt le nom commercial de
= « Terminus d'Autobus 500 » qui sera a I'usage pendant
= plusieurs années, en fait jusqu'au déplacement des
installations sur la rue Morin en 1946%.

= Apartir de ce moment, les progrés dans le monde
* du transport en commun au Saguenay font des pas de
géant en dépit d'une crise économique particuliere-
ment cruelle et tenace ; en 1930, Crevier inaugure la
liaison Chicoutimi—-Saint-Siméon—La Malbaie par auto-
bus; peu de temps aprés, avec I'ouverture du nouveau
tracé qui transite par Saint-Urbain (en 1934) il ouvre
la liaison Chicoutimi-Saint-Urbain-Québec, par taxis
d'abord puis par autobus I'année suivante; en 1935 |l
construit un garage ultra-moderne et une station a
essence sur son emplacement de la rue Racine, ou il
entreprend d'assembler lui-méme ses carrosseries
d'autobus; en 1936 il ajoute un deuxieme autobus pour
ameéliorer son service de transport Chicoutimi-Grande-
Baie;* et en 1939 il construit un second étage a son
édifice commercial. Son parc de véhicules compte alors
10 autobus et 12 taxis et I'nomme domine, en roi
presque incontesté, sur un réseau a la clientéle captive
et limitée qui souffre mal la concurrence®'. Mais bien
qu'il soit en position de quasi monopole, Crevier n'est

ANGC, SHS, fonds Lemay, n' 69166

il high il Al i e
Un autobus qui effectue le circuit de la ville de Chicoutimi en 1937,

prendre le mors aux dents devant tant d'énervement, et le trans-
port en commun conquiert peu a peu ses lettres de noblesse. Et
ce qui n'était qu'un jeu ludique dix ans auparavant dans les rues
de Chicoutimi, est finalement devenu un mode de transport inscrit
dans les nouvelles moeurs citadines d'une population fermement
engagée dans sa nouvelle modernité.

pas tout a fait seul dans la course; a Jonquiére, un
citoyen de I'endroit, Adélard Morin, a inauguré au prin-
temps 1932 un service d'autobus qui fait la liaison
quotidienne, sept jours semaines, de Jonquiere a
Mistassini=.

Ala fin de 1941, malgré le ralentissement qui s'an-
nonce en raison de I'effort de guerre du Canada,
Crevier réussit a porter son parc & 45 autobus.
L'entreprise qu'il gére d’'une main solide, donne de
I'emploi @ 115 personnes, dont des mécaniciens, des
peintres, des carrossiers, des chauffeurs et des jour-
naliers®, Ses autobus courent dans toutes les direc-
tions & partir de Chicoutimi : Chicoutimi—Québec via
Baie-Saint-Paul, Chicoutimi-La Malbaie via Saint-
Siméon; la Baie des Ha! Ha!, Arvida, Jonquiére, Kénogami,
Shipshaw, Saint-Bruno, Alma, toutes ces localités sont desservies
quotidiennement par le réseau de transport voyageurs qui assure
également le transport en commun de Chicoutimi. Au chapitre du
transport urbain, il a ajouté une succursale a Kénogami qui com-
prend une salle d'attente, un garage pour I'entretien de ses sept

Chambre de commerce de Chicouting, 1937
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VOYAGEZ CONFORTABLEMENT A L'OCCASION DE

AUTEBIJS e r— AUTOBUS
TAXIS TAXIS

500

e
]

La St-Jean-Baptiste

La Cie d’Autobus & Taxis 500 de Chicoutimi, afin d’accomoder toutes les person-

1::3” q.:éu deaf:remnt ua:sreir aux ga}andjs fetzs de la St-Jean-Baptiste a Chicoutimi
tt ses taux a un seul prix celui de: 0.35

d’occasion sera en force les 23, 24 et 25juin. POKF simple Bateags.. ‘Cesari!

Horaire de dimanche, 24 Juin

De Grande-Baie via Bagotville et Port-Alfred : ; i: De Kénogami via Jonquiére et Arvida :
845 HRS A. M. —~ 11 HRS A. M. 5 2 autobus & 9 HRS A. M., 10 HRS
et 12.30 HRS P. M. E AM., 11 HRS A.M., et 3 autobus
- 4 12.30 HRS P. M.
Pour le retour en autobus, q
quittera lo kiosque de la Compagnie i a du:’:'u';l"”“: = I:““'"“"
de 5 hres p.m. a 11 hres p.m. 8 de 5 ’_L * 11 hm’.mm

2 de Jonquiére pour St-Joseph d’A [m.l 2 t- ¥
Depal’t 9.00 hres s. m. & 12.00 p. m. Depart pis Ss.ﬂ'{fttif‘::.i?g; ;‘.‘:‘f.n"

Voici un tableau des tarifs reguliers en vigueur

Passage simple — Single Fare u&l‘leretﬂetnm — Retumn Fare
CHICOUTIMI A ARVIDA :gc wmm‘ ﬁifni'm - _':'35c
ARVIDA A JONQUERE 4oc ARVIA A JONERE  35¢
CHICOUTIMI A JONQUIERE 2OC | cuicounm A Jowauiese 60c
CHICOUTIMI A BAGOTVILLE 40C | oooumHi A BASOTVILE 60c
CHICOUTIMI A PORT-ALFRED L {13 [e—— 60c
CHICOUTIMI A GRANDE-BAIE 40c | cyoqunm A PORT-ALFRED 60c

Fublicite de la Compagnie Autobus &Taxis dans le journal 'Annonceur en juin 1934.

autobus, et un personnel de quinze employés. Mais en 1942 plus
rien ne va; il y a pénurie de pneus, les pompes a essence civiles
se sont taries au profit de I'approvisionnement militaire, et les
chaines de montage se consacrent essentiellement & la fabrication
de véhicules de guerre en tout genre, Nécessité oblige,
I'entreprise devra donc attendre la fin des hostilités
outremer pour retrouver sa vitesse de croisiere; elle profi-
te d’ailleurs de ce ralentissement incontournable pour se
départir de ses taxis et pour concentrer ses efforts et
activités exclusivement sur sa flotte d'autobus.

Ouverture de la ligne Chicoutimi-Montréal :
la Compagnie des Autobus Saguenay Inc.

La guerre finie, la compagnie d'autobus d'Odilon
Crevier reprend la ou elle s'était assoupie deux ans
auparavant et entend bien tirer profit de I'ouverture de la
route du Parc des Laurentides (asphaltée depuis 1948)*.
Au début des années cinquante, I'entreprise roule a vive

ir, 20 juin 1934

allure vers Québec sur trois routes (Saint-Siméon, Saint-
Urbain, Parc des Laurentides), et son réseau s'étend a
tout le Saguenay, une partie du Lac-Saint-Jean et de
Charlevoix.

Ses avoirs et son chiffre d'affaires impressionnent :
elle compte plusieurs immeubles, dont une unité de
montage et un édifice construit tout récemment sur le
boulevard Lamarche qui peut abriter une cinquantaine
de voitures, son capital est évalué sommairement & un
million de dollars et elle dispose d'une bonne police
d'assurances voyageurs. Par année, le réseau répond a
5 000 000 de clients, parcourt 5 000 000 de milles, et
dépense 800 000 gallons d'essence, 350 000 $ en
pieces de rechange et 75 000 $ de pneus. Avec ses
quelque 300 employés et ses 103 autobus, la compa-
gnie échappe de plus en plus & son fondateur qui a pris
de I'age : s'affichant fierement comme I'une des plus
grosses PME de la région, elle constitue effectivement la
plus importante compagnie de transport indépendant du
Canada, et compte 150 chauffeurs, 60 mécaniciens et
15 employés de bureau rattachés au siége social de la
rue Morin, a Chicoutimi.

Depuis I'inauguration officielle de la Route 54 (le
4 octobre 1951), Chicoutimi est redevenue la porte
d'entrée du « Royaume ». Un rien s'en faut maintenant

¢ pour atteindre Quebec en automobile et, de cette plaque
= tournante, le sud et les grandes villes de la province.

= Début 1952, suite a des démarches de la Chambre de

* Commerce de Chicoutimi, la Compagnie d'Autobus

En route pour la premiére course directe Chicoutimi-Montréal le 1% février 1934.

Saguenay Inc. s'associe a une compagnie de I'extérieur,
la Compagnie de Transport Provincial (de Montréal), pour

étendre son réseau jusqu'a Montréal (sous la raison sociale des
Autobus Saguenay Inc.), via Québec et Trois-Riviéres, en mettant
sur la route onze autobus dernier cri achetés a Sherbrooke, dont
six la fin de semaine, quatre les autres jours. Le voyage inaugural

TROVINCIAL TRANSPORT (O,

et NOTREAL- QUEBEC- CRICOUTIN

COMMENCING FER VA2
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est effectué le 1 février 1952, alors gu’un premier autobus de
marque Brill, fait la course aller-retour Chicoutimi-Montréal... et en
une seule journée! Dans cette premiére, raconte Le Progrés du
Saguenay, « I'autobus partant du terminus transportait trente per-
sonnes sur 37 places parmi lesquels on remarquait M. P.-E.
Gagnon, député de Chicoutimi aux Communes® ». Une autre étape
dans I'histoire des transports au Saguenay-Lac-Saint-Jean vient
donc d’étre franchie...

Fragmentation du transport voyageur
et restructuration du transport urbain

Au début des années soixante, les communications routiéres
et le réseau de transport en commun, toujours aux mains de
sociétés privées, dominent la vie citadine dans les communautés
urbaines du Saguenay et du Lac-Saint-Jean. Depuis I'inauguration
du circuit voyageurs interrégional, Sherbrooke, Montréal, Ottawa,
Toronto sont accessibles par autobus ou en auto en moins d'une
journée. Tout un monde, toute une maniére de voir et de faire,
toute une culture des communications et du voyage séparent donc
le Chicoutimien de 1915 qui a fait I'expérience du premier auto-
bus d'Adélard Tremblay, de celui se rendant au 242 de la rue
Morin pour prendre le bus dans une suite de gestes relevant, a
toute fin pratique, du rituet citadin, et pour vaquer a son quotidien.

En 1963, 35 000 véhicules automobiles auxquels s'ajoutent
environ 5 000 camions et autobus circulent quotidiennement sur
les routes du Saguenay—Lac-Saint-Jean : le comté de Chicoutimi,
avec ses quelque 80 000 habitants, recense enviren 11 000
détenteurs de permis de conduire, le secteur de Jonquiére-
Kénogami, avec ses 70 000 habitants, en recense 8 000, Arvida
3 000, le comté Lac-Saint-Jean au-dela de 7 000, et le comté
Roberval 4 000; un chiffre qui tend & croitre de 10 % a 15 % par
année selon 'endroit. Mais si cette hausse effarante d'autos fait la
joie des commergants, peut-on en dire autant de I'état des routes
de la région? Certes non! Sur les quelque 600 milles de routes
ouvertes 4 la circulation automobile dans le comté Chicoutimi,
nous apprend une chronique du journal Le Soleil, le ministére de
la Voirie en considére 135 de premiére classe; 35 a peine sur les
305 milles de routes du comté Jonquiere; et 50 seulement sur les
quelque 1 000 milles des routes des comtés Lac-Saint-Jean et
Roberval®’.

La société opére ainsi jusqu'en 1964, date ol la compagnie
Transport Provincial dissocie les activités du transport interré-
gional (qui deviendra finalement Voyageur) de celles du transport
urbain et intermunicipal. A partir de ce moment I'histoire se com-
plique. De fait, en 1966 Transport Provincial vend & un groupe
d’hommes d'affaires, Roméo Boivin et André Gauthier, la
Compagnie Autobus Saguenay Inc., qui devient la compagnie
Transport Régional Saguenay Inc. (TRSI), institution qui regoit
comme mandat de s'occuper exclusivement du transport urbain

dans les villes de Jonquiére et Chicoutimi, et du transport inter-
municipal entre Chicoutimi et Grande-Baie. L'année suivante (en
1967), la TRSI passe aux mains de Fernand Buteau qui présidera
aux destinées de I'entreprise jusqu‘au 31 décembre 1978%.

Municipalisation du transport en commun

En 1972, le transport urbain dans les villes du Haut-Saguenay
est en crise. Une gréve brutale déclenchée au début du mois de
mars par les 66 employés de Transport Régional Saguenay, révéle
des carences importantes qui se vérifient d'ailleurs fort bien dans
le service a la clientéle devenu douteu, la vétusté des autobus, les
horaires plus ou moins bien respectés, la sécurité des passagers €t
les mauvaises conditions de travail des employés sous-payés qui
demandent un peu plus de considération de la part de leur
employeur; pour mettre un terme au conflit, la compagnie offre
35 ¢ I'heure d'augmentation, les syndiqués qui sont regroupes sous
la banniére CSN exigent un contrat de deux ans avec des augmen-
tations de 51 ¢ la premiére année, 30 ¢ la deuxiéme, un précipice
de mésententes que refuse obstinément de franchir le propriétaire
qui se dit littéralement acculé a la liquidation. Fin avril, les parties
sont irréconciliables. Les positions se durcissent, le conflit s'enlise
au-dela de I'été et les citoyens de Chicoutimi connaissent ainsi la
premiére gréve de transport en commun de leur histoire®.

A I’automne, le conflit syndical est réglé mais la crise de con-
fiance entre I'administration, les employés et la clientéle qui
délaisse de plus en plus le transport en commun au profit de I'au-
tomobile, a créé un malaise persistant qui ouvre la porte a des
pourparlers devant mener & la municipalisation du réseau. Bien
que la clientéle annuelle soit passée de trois millions, en 1960, a
six millions, en 1972, le point de saturation a été atteint et I'en-
treprise se trouve maintenant dans I'incapacité de relever les défis
nouveaux qui se présentent a elle. A ce moment précis, alors que
s'engagent les négociations avec la ville de Chicoutimi, la com-
pagnie compte 46 chauffeurs d’autobus et 16 employés cadres
qui touchent 600 000 $ en salaires, elle met & la disposition du
public chicoutimien 40 autobus et assure également les services
a Jonquiére, Kénogami, Arvida, Bagotville et Port-Alfred.

A défaut d'un front commun intermunicipal et d'une mésen-
tente chronique stimulée par un esprit de clocher devenu prover-
bial dans le Haut-Saguenay, les réflexions initiées par la capitale
du Saguenay pour restructurer le transport en commun vont s'éti-
rer sur cing longues — et combien pénibles — années avant
d'aboutir & une issue toute tracée d'avance*. De peine et de misé-
re comme il est devenu coutume, I'affaire est finalement conclue
le 31 décembre 1978, aprés I'adoption de la Loi 73 qui autorise
les villes de Jonquiére, Chicoutimi et La Baie & acquérir la com-
pagnie Transport Régional Saguenay Inc. et les Autobus Gagnon de
Ville de La Baie, pour former la Corporation Intermunicipale du
Transport en Commun (CITS)*.
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Démantélement du transport voyageurs :
des autobus Gagné a Intercar

A partir de cette date, I'histoire du transport interré-
gional au Saguenay-Lac-Saint-Jean se complique et
s'embue. Et pour en saisir toutes les ramifications, il faut
remonter a I'année 1959, alors que M. Georges Gilbert,
un camionneur en vrac de Laterriére, fit I'acquisition des
Autobus Gagné qui assuraient alors le transport interur-
bain Laterriere-Chicoutimi. Baptisé sous la raison sociale
Autobus Laterriere, la nouvelle banniére familiale fit rapi-
dement son chemin, décrocha plusieurs contrats de
transport d’écoliers et entreprit ainsi de faire sa propre
conquéte du Saguenay-:.

i — e -

En 1973, la société des Gilbert, qui compte déja 30
employes et 25 véhicules, acquiert de la compagnie
Voyageur (qui, rappelons-nous, avait succédé a I'entreprise
Transport Provincial suite au démembrement de 1964), la ligne de
transport par autobus entre Chicoutimi et Alma. A I'automne 1974,
I'entreprise continue sur sa lancée, réussit a acquérir piéce par
piece la plupart des parcours détenus par les Autobus Fournier, et
passe sous la gouverne du fils du fondateur, Jasmin Gilbert. De
1979 & 1985, le nouveau directeur général achéte coup sur coup
six autres compagnies d'autobus établies dans la région. Ne reste
plus que les gros morceaux du réseau, les lignes qui conduisent a
I'extérieur du Saguenay—Lac-Saint-Jean, toujours aux mains de
Voyageur*.

Dans ce vent de renouveau, qui touche autant le transport
urbain, interurbain et interrégional, le vieux terminus de la rue
Morin croule sous le pic des démolisseurs (en 1979), le réseau
d'autobus Voyageur prend possession de sa nouvelle gare coin
Racine et Tessier, sur un terrain des entreprises Murdock (en

Autobus de la CITS vers 1985.

Autobus de la Compagnie Voyageur vers 1980.

1980), la CITS démenage ses pénates dans le quartier industriel
de Chicoutimi et attendra cependant I"automne 1987 pour entre-
prendre la construction de sa nouvelle gare sur les emplacements
du vieux terminus, rue Morin, construction & laquelle s'ajouteront
les gares de Jonquiere et de La Baie. Plus rien ne rattache main-
tenant I'ancien réseau d'Qdilon Crevier a celui, mieux adapté, aux
besoins d'une région qui court bride abattue aprés sa modernité.

En 1988, alors que la CITS file son petit bonheur sur les
chemins des villes de la conurbation du Haut-Saguenay, les auto-
bus Jasmin investissent dans la Beauce en faisant I'acquisition de
Autocar Sartigan, et achétent du méme souffle deux autres trans-
porteurs du Saguenay. Tronant alors sur un réseau régional
presque sans partage, ayant des ramifications dans plusieurs
points du Quebec, les Gilbert décident de donner le grand coup et
acheétent, en 1989, les lignes de transport détenues par Voyageur,
Chicoutimi-Québec, et Baie-Comeau—Québec via La Malbaie. En
1993, rapporte la publicité, le holding Intercar
(derniere banniére de I'entreprise dirigée par Jasmin
Gilbert) et ses filiales, comptent plus de 175
employés, et possédent une flotte de 185 véhicules,
dont 110 sont assignés au domaine scolaire et 75
au transport interurbain. La société possede des ter-
minus et des filiales dans neuf villes du Québec, &
Jonquiére, Saint-Fulgence, Saint-Honoré, La Baie,
Roberval, Dolbeau, Saint-Georges de Beauce et
5 Québec; a Chicoutimi, coeur du réseau et quai
;- d’embarquement principal, Intercar est associ¢ avec
-~ les Immeubles Murdock Inc., propriétaire de la gare
de la rue Racine et agent exclusif de la billetterie*.
= S'ajouteront tour a tour au patrimoine corporatif, les
| £ actifs de la compagnie Transport Spécialisé du
| £ Saguenay (1998) qui sous-affermait le transport des
% handicapés de la CITS, et ceux du groupe

Gaudreault (en 1999), une entreprise de Joliette qui
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contrélait le transport voyageur a Jonquiére et le transport nolisé
et scolaire & La Baie.

LA L]

Au tournant du millénaire, le transport autobus interrégional et
intermunicipal saguenéen s'est raffermi autour d’un partenariat
convivial qui reléve a la fois d’'un heureux mariage établi entre
I'entreprise privée et le service public. D’une part, la compagnie
Intercar, qui loge au 4511 boulevard Talbot a Laterriére, s’est
hissée au deuxiéme rang des transporteurs voyageurs au
Québec; elle compte 400 employés et 375 véhicules affectés aux
transports interrégional, scolaire et handicape. Et, d'autre part, la
Commission Intermunicipale de Transport du Saguenay (CITS),
société publique administrée par un consgil d'administration
formé de deux représentants €lus de chaque municipalité mem-
bre, qui loge au 1330 rue Bersimis & Chicoutimi et qui utilise des
quais d’embarquement & Jonquiére, Chicoutimi et La Baie; cette
derniére compte présentement 132 employés et 72 autobus.
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Iraverser la riviere Saguenay -

les ponts Sainte-Anne et Dubuc

par Dany Cote

historien

Géographiquement et historiquement parlant, les cours d’eau
ont de tous temps démontré plusieurs « personnalités » complé-
mentaires et contradictoires face aux humains. lls ont d'abord
constitué des voies naturelles pour le transport en canot et en
bateau, parfois sur de trés longues distances. Les riviéres et lacs
représentent en méme temps des barriéres, pour ne pas dire des
frontieres, notamment pour les établissements permanents, car en
raison de leur profondeur, de leur largeur ou de rapides, ils sont
pour ainsi dire souvent infranchissables. Ajoutons que grace aux
chutes, les pionniers ont pu exploiter des moulins & scie et a
farine, les deux établissements nécessaires a un développement
économique et social,

Ces constatations sont encore plus vraies au Saguenay-Lac-
Saint-Jean. En effet, la multitude de cours d’eau que I'on y retrou-
ve, a cause de la topographie particuliere de cette région nordique,

-
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a permis aux Amerindiens, puis aux explorateurs et aux pionniers,
de parcourir de part et d’autre cet immense territoire. Mais lorsque
des colonies s'etablissent prés de cours d'eau vraiment
imposants, pensons par exemple aux rivigres Ashuapmouchouan
et Péribonka, au Lac-Saint-Jean, ou la riviere Saguenay, dans la
sous-région du méme nom, la traverse d'une rive a l'autre s'avere
souvent difficile.

Au cours des prochaines pages, nous nous attarderons & la
traverse de la riviere Saguenay, a la hauteur de I'embouchure de
la riviere Chicoutimi. Carrefour stratégique important dans I'his-
toire de la région, la rencontre des rivieres Chicoutimi et Saguenay
a d'abord vu I'implantation d'un poste de traite des 1676. Par la
suite, parallelement a I'ouverture, au XIX¢ sigcle, des scieries des
rivieres du Moulin et Chicoutimi, sur la rive sud de la riviere
Saguenay, des pionniers se sont éparpillés sur le versant nord,

Ve, du secteur nord de Chicoutimi, des ponts de Sainte-Anne et Dubuic.
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Les berges de la riviére Saguenay au pied du cap Sainte-Anne en 1927.

dans ce que deviendront le canton Tremblay, le village de Sainte-
Anne, les Terres-Rompues et tous les autres noyaux de peuple-
ment qui se transformeront en autant de villages.

Traverser cette imposante riviere a donc représenté un défi de
taille pour les populations dispersées sur les deux rives du
Saguenay, et ce, deés le début de la décennie 1840. Mais le scé-
nario n'est pas le méme, selon les saisons. L'hiver, le climat
rigoureux aidant, il est possible de se rendre d'une rive a l'autre
grace a des ponts de glace. On en retrouve trois dans les environs
de Chicoutimi, soit a la hauteur de Saint-Fulgence, aux Terres-
Rompues et a Sainte-Anne'. Cette derniere est accessible
habituellement entre la mi-décembre et la mi-avril, avec de nom-
breuses et imprévisibles périodes d'arrét dues a des dégels
soudains ou & des marées trop intempestives. A ces moments, les
habitants de la rive nord doivent s'armer de patience et attendre la
reprise des glaces pour continuer leurs échanges avec la rive sud,
ot I'on retrouve les commerces et les institutions importantes.

Les autres mois de I'année, il faut s'en remettre a la naviga-
tion. On utilise alors tout bateau disponible pour se rendre d'un
coté a I'autre. Au milieu du XIX: siecle, des particuliers offrent leurs
navires pour la traverse. Cependant, comme les tarifs demandés
fluctuent énormément d'un propriétaire d'embarcation a l'autre, le
Conseil de comté de Chicoutimi légiférera dés 1865 a ce sujet. Il
faudra désormais acquérir une licence de traversier pour offrir le
service a la population riveraine.

Un premier bateau a vapeur sera finalement mis en service en
1874 par deux fréres, les Mailly. Puis en 1893, Epiphane Gagnon
acquiert Le Sainte-Anne, qui fait la navette plusieurs fois par jour
entre le quai de Sainte-Anne et un autre quai, situé dans le secteur
du Bassin, a I'extrémité ouest de la rue Racine. Le Sainte-Anne est
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ensuite remplacé par le Marie-Louise, qui lui-méme est
remplacé par I'Alcyon. En 1905, un bateau a fond plat,
appelé Iui aussi le Sainte-Anne, prend la reléve pour une
douzaine d’années. Enfin, le Tremblay, proprieté de Joseph
Tremblay, devient le dernier vapeur a assurer le transport
entre Chicoutimi et le village de Sainte-Anne. Mais au
cours des derniéres années, la construction de barrages
sur le parcours de la riviere Saguenay a modifié son com-
portement, rendant la navigation plus périlleuse.

Le pont Sainte-Anne

Depuis la naissance des deux agglomérations jumelles
de Chicoutimi et de Sainte-Anne, le flux d'echanges est en
constante augmentation. Le trafic maritime suffit donc de
moins en moins & combler la demande. De plus, dans le
premier quart du XX siecle, I'arrivée de I'automobile et du
camion a considérablement modifié la philosophie régis-
sant le développement des voies de transports terrestres.
Beaucoup plus rapides et plus lourds que les équipements tirés
par les chevaux, les véhicules a essence obligent la construction
d'infrastructures adaptées a ce nouveau mode de transport. De
ces constatations, viendra I'idée d'établir un lien plus sécuritaire et
permanent.

tion de la 84S, carton n® 10741

C'est ainsi que des la fin du XIX* siecle, la population
saguenéenne demande & ses élus de piloter un dossier visant a
faire construire un pont au-dessus de la riviere Saguenay. En
1896, le député Honoré Petit est chargé de faire une telle
demande aux gouvernements’. Mais cette derniere reste visible-
ment lettre morte et le projet est remis a I'avant-plan a chaque
élection. Malgré sa pertinence, une période de presque trente ans
passe avant que des études sérieuses soient effectuées en ce
sens.

Une premiére esquisse préliminaire de pont sur la riviere
Saguenay est dressée en janvier 1926, qui évalue a un million de
dollars le cofit d'une telle aventure. Cing sites sont alors envi-
sagés, dans un secteur délimité entre les vieux quais de la com-
pagnie Price Brothers, a I'ouest de la riviere Chicoutimi, et la rue
Lafontaine. A I'automne de la méme année, une premigre réunion
formelle réunit le maire de Chicoutimi et ceux des municipalités de
la rive nord du Saguenay®.

L'année suivante, afin de garantir la bonne marche de I'entre-
prise, les mémes intervenants décident de créer une société de
construction composée des maires de chaque municipalité con-
cernée. C'est ainsi que naquit la Compagnie du pont de Sainte-
Anne, dont les lettres patentes seront emises en mars 1927. Le
17 avril 1927, une premiére souscription de 75 000 $ est votée
au conseil municipal de Chicoutimi, aprés un référendum sur la
question, ol le projet rencontra I'unanimité quasi compléte des
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Le pont de Sainte-Anne en construction,

électeurs ayant le droit de vote. A cette occasion, les élus
chicoutimiens ont cependant clairement laissé entendre que cette
somme ne devra étre versée que si ce futur pont métallique per-
met la circulation des piétons, des trains et des voitures a chevaux
ou & essence, et ce, sans péage®. Pour leur part, les villages de
Sainte-Anne, de Saint-Fulgence et de Saint-Honoré votent respec-
tivement des subventions de 24 000 $, 14 000 $ et 50 000 $.
Quant a la paroisse de Sainte-Anne, elle attribue une somme de
62 000 $. C'est donc un montant total de 225 000 $ qui est
amassé seulement auprés de ces entités municipales.

I restait maintenant a sensibiliser les deux paliers de gou-
vernement au projet. Ce ne fut pas chose facile. Aussitot que les
deux députés seront mis au courant du projet de pont enjambant
le Saguenay — faut-il s'en étonner? —, de sérieux litiges diviseront
les deux hommes. Pour sa part, le député fédéral J.-E.-A. Dubuc
opte pour la construction d'un pont & la fois pour les voitures et les
trains. Il faut rappeler qu'a I'époque, Dubuc est un ardent partisan
de la construction d'une voie ferrée reliant

En février de I'année suivante, suite & une rencontre entre la
Compagnie du pont de Sainte-Anne et les deux députés, une délé-
gation se rend a Québec afin de rencontrer le premier ministre
Alexandre Taschereau. Mais malgré I'importance de I'interlocu-
teur, le dossier avancera peu. En avril 1928, un autre pas est fait
alors que les plans du pont sont déposés officiellement a Ottawa
et au Bureau d'enregistrement de Chicoutimi. Néanmoins, tant le
gouvernement provincial que fédéral hésitent toujours a s'engager
financierement. Finalement, le 16 mai 1929, une lettre adressée
au député Delisle par le gouvernement du Québec annonce que ce
dernier est prét a garantir 200 000 $ de débentures, moyennant
guelgues conditions. On propose, entre autres, la formation d'une
commission de quatre membres chargée de faire I'administration
du projett.

Du méme souffle, la Compagnie du pont de Sainte-Anne recoit
de la Commission du port de Chicoutimi les droits de propriété et
d'usage des terrains ou sera construite I'approche sud du pont. Il

Chicoutimi a Chibougamau, via la rive nord du
Saguenay® , le fameux projet de ceinture du

reste a finaliser le financement du projet, mais
ce n'est pas facile. Plusieurs scénarios sont

Lac-Saint-Jean. Il est clair pour le politicien
que couplé au port existant, Chicoutimi
accroitrait encore davantage son leadership
économique régional, en devenant également
un terminus ferroviaire.

“Sur le Pont de 4
Jte-Shnne

envisagés. On s'interroge surtout sur la possi-
bilité qu’effectivement, les trains pourront
passer sur le pont, ainsi que I'attribution de
droits de passage. Il faut savoir qu'a I'époque,
la traverse du Saguenay en bateau produit des

De son coté, le deputé provincial du
comté Chicoutimi, le libéral Gustave Delisle,
rejette du revers de la main I'idée de lien fer-
roviaire. Aprés maints palabres, Dubuc pro-
pose finalement, lors d’une rencontre qui eut
lieu le 3 octobre 1927, que le gouvernement
de son vis-a-vis Delisle débloque les fonds
nécessaires pour financer la partie carros-
sable du pont, tandis que le fédéral com-
pléterait le projet pour permettre aux trains de
faire de méme’.
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L'ouvrage reprend
ment au “Pont”,

tranquille-

Les travaux ont été.interrompus
pour laisser passer le coup d'eau.

Tout de méme, pas de Pregres,
c'est malcommode.

Les journaux du dehors, quelque
sympathiques qu'ils soient, mon-
trent bien qu'ils sont des instruments
insuf fisants. i

La chronique Sur le pont de Sainte-
Anne a paru plusieurs années dans le
Progrés du Saguenay.

Le Frogrds du Saguenay 18 mal 19933

profits gravitant autour de 18 000 $ par
année, une somme qui garantirait en partie le
financement de I'érection du nouveau pont, si
elle était transférée en péage.

Les gouvernements se renvoient donc la
balle, si bien qu'en 1930, un printemps trés
pluvieux, qui a fait grimper le Saguenay a des
niveaux rarement atteints durant I'été, et I'an-
nonce d'élections fédérales bloquent le
processus de mise en marche des travaux.
Méme si Dubuc est & nouveau réélu dans son
comté, son parti perd le pouvoir, ce qui n'an-
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La travée mobile du pont de Sainte-Anne d'une longueur de 375 pieds était action-
nee a 'électricité,

nongait rien de bon pour les partisans de la construction du pont®.
Pour ajouter aux difficultés, le début de la Grande Crise ne fera
qu'empirer la situation. Le marasme financier dans lequel patauge
les pays occidentaux fait que I'argent se fait de plus en plus rare,
autant au sein des municipalités que des gouvernements, et bien
des entreprises doivent ralentir leur production ou fermer leurs
installations, comme-¢'est le cas par exemple pour la Compagnie
de pulpe de Chicoutimi. Avec la fermeture de cette industrie
essentielle a I'économie chicoutimienne, les chémeurs se
comptent par centaines et ils attendent de I'aide de la part des
gouvernements.

Un premier signe encourageant apparait enfin au debut de
1931. Le ministre des Travaux publics, J.-N. Francceur, présente
alors en chambre les projets de construction de cing ponts a tra-
vers la province, dont celui de Chicoutimi. Estimé a 800 000 $, le
futur pont a péage est accepté par les élus, mais les travaux
ne débutent pas immeédiatement, le gouvernement fédéral
devant faire des vérifications des plans, pour les besoins de
la navigation sur le Saguenay. Mis au courant de ce nouveau
délai, les chomeurs chicoutimiens s'impatientent et plus de
800 d'entre eux participent a une marche de protestation
sur la rue Racine.

Par la suite, apres 'acceptation de la part des deux
paliers de gouvernement du site de la rue Sainte-Anne, les
travaux se mettent finalement en branle. En aodt 1931, des
contracteurs locaux, soient les compagnies Desantis, ainsi
que Gagnon et Tremblay, débutent I'aménagement des
approches du pont, de part et d'autre du Saguenay. Quant &
la firme A. Janin, elle se voit octroyer le mandat de construi-
re les piliers qui supporteront le pont, les planchers et les
trottoirs, ainsi que le quai de protection qui abritera une
travée mobile. Ce quai sert a protéger la travée a la fois con-
tre les collisions avec les bateaux, les marées qui peuvent
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atteindre huit métres et les glaces qui se forment pen-
dant I'hiver.

Durant la méme période, des avis publics sont
présentés dans des journaux pour I'obtention de soumis-
sions pour la construction de la structure métallique du
pont. Les travaux avancent rondement en 1932, malgré
une crue subite de la riviere Saguenay pendant I'au-
tomne, qui emportera le caisson du pilier central. Il fut
nécessaire d'arréter les travaux durant deux semaines.

minisiére des Travaur publics du Ouebec, 1934, 9.3

Le pont de Sainte-Anne est enfin ouvert & la circu-
lation le 6 décembre 1933. Formé de charpentes
meétalliques reposant sur des piliers de béton, il se com-
pose de six travées fixes de type Warren, de 185 pieds
chacune, et d’'une travée mobile de 375 pieds'™, la se-
conde plus longue au monde & I'époque''. Cette
derniere, construite par la fameuse compagnie Dominion Bridge,
pivote sur elle-méme afin de laisser passer le trafic maritime'.
Actionnée électriquement, elle est refermée en moins de deux
minutes. Quant a la voie carrossable, elle est de 20 pieds de
largeur. A chaque bord du pont, on retrouve également deux trot-
toirs de cing pieds de largeur pour les piétons. La longueur totale
du nouvel ouvrage, comprenant les approches, atteint 2995 pieds.
Enfin, a I'une des extrémités du pont, on retrouve une maison qui
abrite un poste de péage.

Happoart géndral du

Le pont Dubuc

Il va sans dire que la construction du pont Sainte-Anne a forte-
ment amélioré le développement économique de tout le secteur de
la rive nord du Saguenay. Les échanges de tout ordre ont été faci-
lités. Mais au tournant des années 1960, alors que les baby-

Dans les années 1960, la circulation sur le pont de Sainte-Anne va doubler et
les autlorités vont devoir envisager la construction d'un deuxieme pont.
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boomers sont enfin en age de travailler, donc de posséder des
voitures, I'urbanisation des deux rives du Saguenay s'accélere. A
titre d'exemple, la population de Chicoutimi-Nord, entre 1951 et
1960, fait plus que doubler, passant de 3 966 personnes a
10 593, Conséquemment, le nombre de véhicules automobiles

sur les routes augmente d'année en année.

Parallglement, Chicoutimi se voit confirmer davantage sa voca-
tion de metropole. Alors que I'Université du Québec a Chicoutimi

est a la veille de naitre et que lentement le boulevard Talbot devient

peu & peu I'artere & vocation commerciale que nous connaissons
aujourd’hui, au détriment du centre-ville, toute cette restructuration
de I'économie et de I'urbanisation demande I'amélioration des
routes et des autres infrastructures qui lui sont reliées. Ajoutons
que I'ouverture prochaine d'une route entre Chicoutimi-Nord et
Tadoussac annonce une augmentation encore plus marquée du
trafic lourd. Il est donc clair qu'a cette époque, le pont Sainte-Anne,
qui n'est pourtant agé que d'une trentaine d’années, ne peut plus
repondre & un flux de véhicules en augmentation. Les périodes
d'heures de pointe ou de magasinage sont de plus en plus difficiles
pour les automobilistes et les poids lourds sont difficilement
manoeuvrables dans les étroites artéres du centre-ville.

Des le départ, le dossier de construction d'un deuxiéme pont
sera mene de front par deux députés de I'Union nationale fraiche-
ment élus et nommeés ministres en 1966, Rock Boivin'* et Jean-
Nogl Tremblay, respectivement représentant des comtés-de Dubuc
et de Chicoutimi au niveau provincial. Suite a une entente avec les
maires de Chicoutimi et de Chicoutimi-Nord, ils présenteront un
dossier étoffé au ministére de la Voirie.

En 1967, des ingénieurs débutent des sondages dans la rivie-
re Saguenay afin de trouver le site idéal pour la construction du
nouveau pont. A la fin de I'année suivante, une maquette est
dévoilée 4 la population, a I'hétel de ville de Chicoutimi, par le mi-
nistre de la Voirie, Fernand-J. Lafontaine™. Les travaux, évalués a
neuf millions de dollars, sont prévus pour une période de trois

X
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Lors de la construction du pont Dubuc des fouilles archéologiques ont
Elé effectuées dans le secteur du Bassin.

ans’. Le pont principal, érigé sur des pieux tubés, comprend deux
voies doubles séparées par une glissiére de sécurité en béton,
sept travees et deux approches, dont celle du nord qui débouche
sur le boulevard Sainte-Genevieve. Deux trottoirs de 1,83 métre
complétent I'ensemble’’.

Le projet nécessitera également d'importants travaux de rem-
blayage des deux cotés du Saguenay pour I'aménagement de voies
d'acces, spécialement du coté de la petite baie du Bassin, qui sera
presque & moitié remplie. Au total, une masse de plus de quatre
millions de tonnes de matériaux granulaires et de pierres sera re-
quise, ce qui correspond a environ 20 000 voyages de camions.
Notons également que I'on devra exproprier une quinzaine de rési-
dences sur la rive nord, dont plusieurs sont situées sur la rue des
Remparts et quelques unes sur la rive sud.

Les premiers travaux débutent le 6 janvier 1969, avec la cons-
truction des piliers du pont en béton armé, réalisés par la firme
J.-R. Théberge. Une des parties les plus délicates lors de cette
étape correspond a la plantation de 324 pieux métalliques, d’une

Pave du nouveau pont traversant la riviere Saguenay. Il sera ouvert a la circulation en octobre 1972 sous le nom de pont Dubuc.
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longueur variant entre 80 et 200 pieds, dans le lit de la riviere
Saguenay, 1a ou seront construits les piliers's. Suit ensuite I'érec-
tion de la superstructure et la construction d'un petit pont traver-
sant la riviére Chicoutimi, sur le boulevard Saguenay®. Au plus fort
des travaux, la construction nécessite en moyenne la présence
d'une centaine d'employés, avec une pointe de 200 personnes
durant quelques mois?,

Parallélement, les membres de la Société d’archéologie du
Saguenay mettront en branle une véritable opération d'urgence,
afin de protéger une partie du site de I'ancien poste de traite de
Chicoutimi et d'un campement amérindien. Avec I'aménagement
d'une sortie vers I'ouest permettant aux automobilistes de quitter
le pont en direction d'Arvida et de Jonquiére, via le boulevard
Saguenay, une portion de ce territoire ol ils effectuaient déja des
fouilles depuis plusieurs années est menacée de disparaitre sous
une couche d’asphaltez', Grace a des subsides provenant du gou-
vernement du Québec, des fouilles de sauvegarde seront entre-
prises, ol I'on mettra entre autres a jour les fondations de la mai-
son du commis et des centaines d’artéfacts variés.

Long de 458 metres, le pont que I'on nommera d’abord pont
Chicoutimi est ouvert a la circulation en octobre 1972. Suite a une
suggestion de la Saciété historique du Saguenay, lors d'un concours
organisé par la Jeune chambre de commerce de Chicoutimiz, le
Comité de géographie du Québec acceptera la proposition de nom-
mer la magnifique infrastructure du nom de pont Dubuc, en I'hon-
neur de J.-E.-A. Dubuc, pionnier économique de la régionz.

Avec le pont Dubuc, les Saguenéens peuvent enfin compter
sur une infrastructure moderne pour traverser la riviere Saguenay,
méme si contrairement a I'évaluation initiale, les travaux auront
finalement coiité 13 millions de dollars?. Couplée & des amé-
nagements routiers d’envergure, elle permet désormais de relier
plus facilement les villes et villages avoisinants, sans passer par le
centre-ville de Chicoutimi. Il restait désormais a décider de ce
qu'on allait faire du vénérable pont Sainte-Anne. Rapidement
apreés I'inauguration du pont Dubuc, le sujet polarise les débats et
deux idées contradictoires s'affrontent par médias régionaux inter-
posés. Plusieurs préconisent sa démolition pure et simple. C'est le
cas, entre autres, des €lus de la ville de Chicoutimi, qui lors d’une
séance du conseil municipal en ac(t 1975, votent une résolution
recommandant fa démolition du pont, en raison des colts trop
élevés des travaux de réaménagement et d'entretien®. Pourtant
des estimations du ministére des Travaux publics évaluent la
démolition de I'infrastructure de 500 000 $ a 600 000 $.
Certains proposent également le démantélement et le transport du
pont dans un secteur du Lac-Kénogami.

D'autres au contraire veulent a tout prix conserver cette struc-
ture au potentiel historique et patrimonial fort important. Plusieurs
intervenants vendus a cette idée, dont le maire de Chicoutimi-
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Nord, créeront un organisme chargé de défendre le pont, le
Comité de conservation du pont Sainte-Anne. Ces derniers font
principalement valoir que la traversée du nouveau pont a pied ou
a bicyclette est difficile, pour ne pas dire dangeureuse, car les trot-
toirs sont peu larges et surtout difficiles d'acces”. De son coté, le
pont Sainte-Anne a des trottoirs plus larges et des garde-fous plus
hauts, ce qui garantit une sécurité accrue pour les usagers. Les
pressions du Comité de conservation du pont de Sainte-Anne
porteront fruit, si bien que la ville de Chicoutimi reviendra sur sa
décision de démolir le pont. Aujourd’hui, avec le réaménagement
du port et sa transformation en un magnifique parc urbain, le pont
Sainte-Anne se marie agréablement au panorama environnant.
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les premieres automobiles a Roberval

par Marcel LeBlanc
Societe d’histoire de Roberval

Alors qu'en 1880 une famille devait voyager une semaine pour
se rendre en voiture de Québec a Roberval, on avait méme cons-
truit des fours & pain le long du difficile parcours montagneux afin
que les voyageurs puissent se sustenter. Aujourd'hui, nous jouis-
sons de I'avantage de vivre dans un tout autre monde. Les salons
roulants que sont devenus les automobiles avec radio et téléphone
cellulaire permettent aux hommes d'affaires, portant chemise
blanche et souliers vernis, de se rendre a Québec et d'y revenir la
méme journée; pourtant,
la forét est toujours la
méme et on y trouve
heureusement encore la
vie sauvage.

Les améliorations ac-
tuelles des voitures a
gazoline ne sont pas neées
d'un coup de baguette
magique puisqu'elles sont
venues a la suite d'un pas-
sionnant siécle d'inven-
tions. En gestation depuis
la fin du XVIII: siecle, avec
d'abord les machines a
vapeur et ensuite les
moteurs a essence en
France en 1883', on en
arrive aux Ftats-Unis avec
la premiere voiture Ford
en 18967

Dés 1897, le docteur Henri-Edmond Casgrain se proméne
dans les rues de la ville de Québec avec une automobile importée
de France. A Montréal, il faudra attendre 1898 avant d'y vair cir-
culer les trois premieres®. Roberval, dernier village des régions
hyperboréennes, caché derriére la forét opaque des Laurentides,
sur les bords du lointain lac Saint-Jean, revendique I'honneur
d'avoir connu |'automobile avant d'autres endroits du Quebec. En
1902, Auguste Roy, photographe, devenait le propriétaire d'une

voiture motorisée achetée aux Etats-Unis et venue par le fret du
chemin de fer‘. C'est la premiéere du genre, sinon dans les cam-
pagnes du Québec, du moins au Saguenay-Lac-Saint-Jean. Le
moteur fait grand bruit et si la machine peut descendre la cote du
Cran, elle doit la remonter tirée par un cheval.

En 1906, Horace Jansen Beemer fait I'acquisition d'une limou-
sine pour I'agrément et un meilleur service aux clients riches
et célebres de |I'Hotel

Cette voiture, propricté d Auguste Roy, sillonna les rues de Roberval un été seule-
ment. Elle avait I'apparence des modeles francais de 1895.

Roberval. C'est une voiture
pesant 5 000 livres et dont
le moteur est loin d'étre
silencieux, car il évoque
plutdt les bruits d'un
« CONCasseur en prome-
nade ». H. J. Lyons et René
Dupont, mécanicien et
conducteur de cette ba-
gnole de luxe, font tourner
toutes les tétes lorsqu'ils
@ circulent entre la gare et le
- chateau®. L'année sui-
~ vante, il n'y avait encore
- que 254 automobiles dans
- la province dont 210 a
| - Montréal et 21 dans la
| & ville de Québec; les 23
~ autres se trouvaient un
peu partout dans les
régionse.

Dans le Roberval de 1907, qui avait battu la marche en 1902,
on inventoriait maintenant trois de ces fastueuses voitures
appelées automobiles. En plus de celle de I'Hotel Roberval, il y
avait la limousine de B. A. Scott, le fier associé de Beemer. Sa
machine, de couleur jaune, pouvait filer a la vitesse vertigineuse de
18 milles a I'heure, effrayant les meilleurs coursiers. Elle fut la pre-
miére a réussir I'exploit d'un tour du lac Saint-Jean. Monsieur
Scott, apparemment peu doué pour la mécanique, s'assoyait
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Hémon s'y présente a la recherche d'un emploi, il le
réfere a Shehyn Scott qui « s'appréte a partir pour
Jonquiére dans son automobile Chandler ». Hémon
ne trouvera pas de travail, mais il aura eu la chance
d'accompagner Shehyn dans son voyage. Je pré-
sume que |'automobile est la méme que celle
achetée en 19078,

En 1907, une troisiéme automobile faisait son
apparition a Roberval en méme temps que celle du

Le magazine de I'Auto ancienne, nov. 2001

Modéle d'une limousine pouvant ressembler a celles « des riches » de Roberval en

1906-1907.

dignement sur le siége arriére, tandis que son habile conducteur,
seul a I'avant, s'occupait des manceuvres nécessaires a |'avance-
ment de ce bolide. Candidat libéral durant la campagne électorale
fedérale de 1911, c'est vraisemblablement dans cette voiture que
B.A. Scott aurait parcouru toute la région du Saguenay-Lac-Saint-
Jean et une partie de la Cote Nord; il fit transporter sa voiture a
gazoline par bateau jusqu'a Tadoussac’.

En juin 1912, la scierie de B. A. Scott ne fonctionne plus, mais
le gérant Albert Naud y occupe encore son bureau. Lorsque Louis

Ford Touring Car
Price $530

Vous entrez plus vite, ot"avec moins™do misdrs,

quand vous avez la main surla poignée de la porte
que lorsque vous 8tes pris dans la_fouls q t
queual! Arrivez donc le premier. Lo FORD

lera du triple vos livraisons qu'avec la voiture attelée
d'un cheval. La FORD vous donnera un L)
Sconomique et abaissera les frais de I'exploitation de

votre commarce. .
Nous vendons maintenant la “RUNABOUT"
$480.00 et le TOWN CAR $780.00; livraison 2
nos frais aux compagnies de transport (f.0.b.)
L'équipement des voltures est mm&?t. mais ne
renferme pas le compteur (speedomaeter).
Demandez des renseignements plus complets

COTE, BOIVIN & CIE, seuLs aaenxs a

CHICOUTIMI. HEBERTVILLE STA, ROBERVAL,

Annonce publicitaire tirée du journal Le Progrés du Saguenay de 1915.
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Le Progrés du Saguenay, 21 octobre 1915

grand boss B. A. Scott. Un dénommé Gauvin,
représentant de la compagnie du sirop d'anis et
favori de la fortune, achetait lui aussi une grosse
voiture blanche®.

En ce début de siécle et pour au moins une vingtaine d'an-
nées, la propriété d'une automobile allait étre réservée aux casse-
cou comme Auguste Roy ou aux fortunés comme Beemer et Scott.
Cependant, d'autres personnes a Roberval brilaient de tenter I'ex-
périence. C'est ainsi qu'un jour de 1912, L.-E. Otis vint stationner
dans la cour de sa résidence une magnifique Ford T-4, ce qui sus-
cita I'envie des gens du voisinage. Quelques jours plus tard, le Dr
Jules Constantin I'imita en devenant propriétaire d'une semblable
voiture Ford. M# Thomas-Louis Bergeron, avocat, n'allait pas se
laisser damer le pion et il fit I'achat, la encore, d'une T-4'°. On
raconte que le Dr Jules Constantin, lui un passionné de I'anatomie
humaine, voulut en savoir autant sur la confection mécanique de
sa voiture. Il entreprit donc de la démonter piece par piece, mais il
dut s'avouer vaincu et impuissant lorsqu'arriva le temps de la
remonter. Son garagiste a sirement profité de I'occasion pour lui
rappeler la sagesse du vieil adage : Chacun son métier...

Un peu partout au Québec, la principale difficulté que rencon-
traient les automobilistes, ¢'était I'absence de voirie. Les chemins
n‘avaient évidemment été construits que pour les besoins des
voitures hippomobiles. Depuis 1867, I'entretien des voies
publiques relevait du Code Napoléon: chaque cultivateur demeu-
rait responsable de celles traversant ses propriétés. Vu I'augmen-
tation en progression géométrique du nombre d'automobiles, le
gouvernement se vit obligé de créer un ministére de la Voirie, dés
1912; cependant, ce n'est pas toutes les municipalités qui con-
sentaient a se soumettre & la compétence du gouvernement, car
elles craignaient pour leur autonomie.

En 1915, la poussiére soulevée dans les rues par les machines
motorisees incite le maire Arthur Du Tremblay a faire poser une
couche d'asphalte sur le boulevard Saint-Joseph et dans le
chemin de I'Anse’". De plus, son conseil municipal fixe la vitesse
maximum a 14 milles a I'heure dans la ville et a 18 milles a I'heure
€n rase campagne’s; mais gare aux poules, aux cochons et aux
troupeaux de vaches qui y circulent en toute liberté. En aolit 1915,
Pierre Pare, de Saint-Tite comté de Champlain, meurt au volant de
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Un des premiers accidents d'automobile & Chicoutimi.

son auto, entre la rue Ménard et la cote du Cran; on présume que
c'est le premier accident mortel impliquant une automobile a
Roberval®.

En 1917, on inventorie 80 automobiles au Lac-Saint-Jean dont
35, prés de la moitié, a Roberval. Coté Boivin possede une agence
pour voitures Star, McLaughlin Buick et Oldsmobile; Trottier et
Binet vendent des pigces de méme que des autos usagées tandis
que l'agence Ford appartient a la compagnie Construction
Générale du Lac-Saint-Jean',

Si'le premier tour du Lac avait été réussi par B. A. Scott en
1907, de plus en plus d'hommes d'affaires et de commergants
devaient maintenant s'y aventurer.

En 1917, I'agronome Michel Bélanger est nomme responsable
de la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean avec résidence a
Roberval; il compte parmi les nombreux voyageurs qui ont souvent
I'obligation de visiter les localités de son grand territoire. A

I'époque, il faut encore traverser sur un bac et la ri-
viere Métabetchouane et la riviere Péribonca; le pont
meétallique a Desbiens ne sera inauguré qu'en 1921
et celui de Honfleur en 1928. Une autre difficulté
inquiétante c'est de gravir les quelques cotes du
secteur, principalement lorsque la chaussée est
mouillée.

= Le mardi 24 septembre 1921, le député Emile
& - Moreau, élu au Lac-Saint-Jean depuis le 23 juin
8 = 1919, recoit le message du premier ministre Louis-
Alexandre Taschereau de se présenter a Québec au
plus tard jeudi le 26. Propriétaire d'une Chevrolet
depuis juillet, il quitte Péribonka le lendemain matin
en direction d'Heébertville pour y prendre le train.
Incapable de monter les cotes de Mistook (Sainte-
Monique) & cause d'une pluie torrentielle, il doit faire
demi-tour et revenir & Péribonka ou il passe la nuit. A
bonne heure le lendemain, jeudi le 26, il repart et n'arrive & Saint-
Félicien qu'en fin d'aprés-midi; en soirée, il prend le train pour
Quebec. Vendredi le 27 septembre 1921, aprés sa remarquable
odyssée, Emile Moreau est assermenté ministre sans portefeuille
dans le cabinet provincial®®. Taschereau n'avait pas été sans Iui
dire qu'il demeurait bien loin pour faire partie d'un cabinet souvent
appelé a siéger a quelques minutes d'avis.
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Parmi les tours du Lac passés a I'histoire, on retrace celui du
député ministre Moreau avec le ministre de la Voirie, J.-Léonide
Perron, en septembre 1922, toujours dans sa Chevrolet modeéle
1921, L'invité, grandement impressionné par nos rivieres compa-
rables & des fleuves, demeure surpris de la longueur du vieux pont
Taché a Alma et de celle du pont Carbonneau, datant de 1909, a
Saint-Félicien; mais ce qui attire surtout son attention, c'est de
réaliser I'immense travail a faire pour améliorer la voirie de ce
comté aux dimensions d'une région. A Péribonka, Moreau n‘a pas
manqué d'indiquer a M. Perron le lot de terre qu'il a lui-méme
défriché et il s'est fait un plaisir de Iui présenter le curé Auguste
Verreault, son ami le maire Joseph Potvin, les deux

L'automobile de I'agronome Michel Bélanger en mauvaise posture dans la cote du

Cran en 1919.
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Sigfroid Desjardins pére et fils, Alfred Gauthier et
autres notables. Lacune a souligner, il ne lui a pas fait
rencontrer le désormais célebre Samuel Bédard ni
indiqué la maison ou a vécu Louis Hémon.
Probablement que I'écrivain, dont la renommée, déja
grande au Québec, n'était encore pour Moreau et les
siens que « le fou a Bédard ». Aprés le diner chez les
Trappistes a Mistassini, on termine la randonnée par
de nouvelles rencontres & Saint-Félicien, la visite de
I'église et du parc, puis le tout se termine par un fes-
tin a la somptueuse résidence de Moreau, en bordure
du lac a Roberval. Continuant la tournée commencée
en matinée a Alma, on s'embarque a nouveau dans
|'automobile pour aller prendre le train & Chambord en

Socétd d'histoire de Roberval
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Voici une idée de I'apparence des voitures Buick au milieu des années 1920.

soirée; le ministre Perron a |'agréable plaisir, dans I'Anse de
Roberval, d'admirer le lac Saint-Jean sous un splendide clair de
lune®. Grace a l'invention des véhicules motorisés, les touristes
peuvent enfin visiter notre vaste région en quelques heures.

Un autre tour du Lac légendaire, ¢'est celui de I'écrivain Ernest
Bilodeau dans la Buick d'Antoine Dubuc, de Chicoutimi, en 1924,
Le volume publié a ce sujet donne une image poétique de la région
a cette époque’”. Parmi ses descriptions passionnées des nom-
breux paysages que lui avait permis d'admirer son parcours, il
écrivait, entre autres, ces mots chaleureux pour Roberval, sa loca-
lité de prédilection:

C'est une toute petite ville qui s'étend sous nos yeux, dans un
cadre de verdure €pais et soyeux; et ses eaux argentées du
grand Lac la baignent étroitement, comme affectueusement.

Pour terminer cette courte histoire de l'automobile a
Roberval, il me plait de rappeler un voyage de M° Léonce
Lévesque, notaire, et de son épouse en 1928. Agé de 28 ans,
établi a Roberval depuis 1924 et marié depuis le 30 aolt 1926,
il quitte la localité au début de septembre et se rend a Bagotville
pour prendre le bateau vers Quebec; la réfection du vieux chemin
du Lac-Saint-Jean dans la réserve faunique des Laurentides fait
des progres, mais il faudra attendre 1930 pour son inauguration.
De Québec, M= Lévesque se rend a Kamouraska, au Nouveau-
Brunswick dont il visite les principales villes, passe & Saint-
Quentin avant de faire une partie du « Tour de la Gaspésie » (le

10.
11,

12.
13.

14.
15.

16.
17:
18.

boulevard Perron encerclant la peéninsule ne sera ter-
miné qu'en 1929), fait un stage a Luceville (village de
la gare de Sainte-Luce) avant de remonter & Ottawa’®;
au retour de I'Ontario, il passe par les Cantons-de-I'Est
pour visiter Sherbrooke puis revient a Québec. I
Bl descend ensuite dans Charlevoix avant d'atteindre

= Saint-Siméon pour remonter a Chicoutimi par le chemin
= des Marais qu'on est & réaménager. De retour a
- Roberval, dimanche le 16 octobre 1928, il vient d'ac-

complir un périple de 4 000 milles. C'était I'époque ou
les clous de fers a cheval scintillaient partout sur les
routes, occasionnant ainsi de nombreuses crevaisons.
De plus, il fallait continuellement surveiller la tempéra-
ture de I'eau dans le radiateur, principalement en mon-
tant les cotes.

Le magazine de Al

Heureux qui comme Ulysse. ... quand méme™.
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le pont Shannon :

'histoire retracée d’une photographie

par Jean Lelrancois
Technicien, ministere des Transports du (uébec

J'étais admiratif, presque contemplatif, devant cette vieille
photographie noir et blanc. C'est a croire qu'elle me parlait. Jetez-
lui un coup d'ceil en y scrutant lentement les menus détails. C'est
un paysage québécois du XIX: siecle. La locomotive, le pont de fer
et la riviere Jacques-Cartier y sont réunis en apothéose. Cette
scéne artistique traduit une époque : I'ere des grands chantiers du
rail et de la construction des premiers ponts métalliques. Jusqu'a
tout récemment, je croyais ce patrimoine disparu. Suivant les
pistes, j'entrepris d'enquéter. Cette photo se raconte. Prétez
I'ceil attentivement!

roviaire de Québec au fownship de Gosford : ¢’est un premier pas
vers la conquéte des Laurentides. Constamment a la recherche de
subsides et chroniqguement en manque d'argent, les promoteurs?,
inspirés d'une expérience ameéricaine, substituérent les colteuses
lisses de fer par d'économiques lisses en érable?. Pour traverser la
riviere Jacques-Cartier, il fut élevé un pont de bois de deux
travées, I'une de 29,5 metres et l'autre de 24 métres®. Les
approches de cet ouvrage a poutres McCallum® s'étendaient en
arcs de cercle sur plus de 381 métres linéaires de viaducs sur

chevalets de bois, La compagnie

Le réve d'une ligne ferroviaire _
Québec-Lac-Saint-Jean -

Dans les années 1860, les
grands espaces sauvages des
Laurentides représentaient une
barriere naturelle infranchissable
pour écouler la production céréa-
liere des agriculteurs des régions
fertiles du Lac-Saint-Jean. La
vieille capitale souhaitait devenir la
plaque tournante de cet arriere-
pays si attrayant en matiéres pre-
mieres et si longtemps négligé.
Québec souffrait d'une pénurie
cruelle de bois de chauffage a bon marché. Or, le « grenier » en
produisait en quantités presque inépuisables’ (c'est plus tard que
la région jeannoise sera reconnue sous le vocable de « Grenier de
la Province »). Le chemin de fer de Québec au Lac-Saint-Jean
devenait donc la solution révée pour I'échange de denrées de
toutes sortes et le transport de personnes.

En 1869 la Compagnie du chemin & lisses de Québec a
Gosford terminait un troncon de 41,2 kilometres d’une ligne fer-
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Photographie de J.-E. Livernois vers 1882 du pont-rail au-

dessus de la riviere Jacques-Cartier & Sainte-Catherine sur la
ligne ferroviaire de Québec a Gosford.

investira 12 000 $ pour le pont et
les viaducs et plus de 140 058 $
pour le projet au complet®.

Au bout de trois ans, d'écueils
en pertes, la ligne était déja dans
un état pitoyable et dans I'abandon
le plus complet. L'auteur Damase
Potvin écrit dans son livre sur
Fossambault : « Aprés chaque
grosse averse, des lisses ftravail-
laient et les coins s'arrachaient
graduellement.” » La ligne de trains
roulant sur lisses de bois généra un
deficit qui jeta les actionnaires
dans la honte la plus complete.
Malgré cette mauvaise histoire, loin de reléguer le vieux réve aux
oubliettes, un groupe d’hommes d'affaires® rachéte les droits de
la Compagnie du chemin a lisses de Québec a Gosford. Le 23
février 1875, la Législature provinciale adopte une loi sanctionnant
la nouvelle désignation de I'entreprise qui devient la Compagnie de
chemin de fer de Québec et du Lac-Saint-Jean et permet a cette
derniére de compléter les travaux d'une ligne Québec—Lac-Saint-
Jean avant le 31 décembre 1885°. Menacée et pressee par la
Compagnie du chemin de fer du Saint-Laurent, des Basses

Collection de la SHS

e
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Clarke, Reeves & Cie de Phoenixville
et sa colonne Phoenix

A cette fin, trois nouveaux ponts seront nécessaires :
AGI un sur la riviere Portneuf, un sur la décharge du Lac-
TR - 4 Saint-Joseph et un sur la Jacques-Cartier en remplace-

g0 ment du McCallum. La compagnie engage Barnabas
Gibson, un entrepreneur ontarien de Whitby' qui érige
les unités de fondation du pont de la Jacques-Cartier. La
Clarke, Reeves & Cie'? est choisie pour y élever I'ensem-
ble des superstructures metalliques™.

Cette réputée entreprise de Phoenixville en
Pennsylvanie fut fondée en 1868 par la famille Reeves,
(propriétaire de la fabrique d'acier Phoenix Iron

e 2 : - = Company), et trois ingénieurs du rail, Charles Kellogg,
Prem;er pom‘ de bors sur la ligne & lisses de bois Québec a Gosford : un type Adolphus Bonzano et Thomas Curtis Clarke'. Celle-ci
McCallum a deux travees. exercait un leadership incontestable dans la conception
de grands ponts-rails en métal dans toute I’Amérique du

L'Opinion publigue, 28 décembre 1871

SHS

Laurentides et du Saguenay' (un groupe trifluvien concurrent qui Nord.

souhaite établir une ligne par la Mauricie), I'entreprise s’appliqua

a compléter hativement la premiére section jusqu'a Saint- En effet, des 1862, William H. Reeves obtenait un brevet pour
Raymond. ses colonnes connues dans I'industrie des ponts sous les noms de

Phoenix Column ou Keystone Column. Ces membrures tubes en
fer forgé se composaient la plupart du temps de quatre quadrants
dont les ailes étaient reliées entre elles a I'aide de rivets. Cette
innovation allait rapidement gagner les faveurs des grands cons-
tructeurs de ponts,

Pendant que Ia fievre de la construction des réseaux ferroviaires
faisait rage sur tout le continent, plusieurs leaders du marché
allerent méme jusqu'a proposer leurs modéles de structures
metalliques par catalogue™. Ce qui est, reconnaissons-le, bien peu
orthodoxe de nos jours! Dans une certaine mesure, il devenait pos-
sible de commander un pont métallique préfabriqué. .. en vrac.

CLARKE, REEVES & CO,, Bréve description structurale du pont

OFFICES: | o -
410 Walzat 5., Philadelphis. 49 William 8¢, New Tork. de la riviére Jacques-Cartier

Ph(BI].iXVﬂ].B Bﬂdg'ﬁ WOI'k.S Of Pa“ Pour franchir la Jacques-Cartier a Sainte-Catherine sans trop

B e s L de dénivelés, la Clarke, Reeves & Cie opte pour un pont métallique

IRON RAILWAY BRIDGE VIADUGTS ms %‘dB plus de 152 metres a huit travées avec membrures en fer

And Siimilae S stoara a’-‘ forgé'®. Il faut se rappeler qu'a cette époque, les constructeurs de
mr:::wm:"m:"zmm;mm's;"..m;m..:::r. ;-‘ ponts étaient compléetement autonomes c’est-a-dire qu'ils dessi-
wrh:!mmn ‘f?..;l-ﬂ;m 5'5': mnwn;ﬂ“u [ oy Puliaers e:: )
Ty e i &.n«;&mmmmwm; e | naient eux-mémes les plans et édifiaient les ouvrages. Voici les
%‘““:ﬁ‘&.‘:‘:&“&ﬂw Tinots Crtrai—Chicsge and Norohwsstern— g caractéristiques principales de ce pont.
nu-umsi. and Commeetionl dir-Line—Peorfland snd é
Krnnober N Mﬂ PFen ﬂ-l-—-}'luﬁdﬂh vl Howding — Pertland and g
New Terk Ceniral and Hwud, irer Aridge Co.— Combria Jren Co — a
E::".'.‘..“.'A’.:..‘:.;.‘.‘:...’":::l:;‘,:i!‘a;.:’:'?.‘;:::}‘«::.‘.‘.'_"::t:“aii'm g D ; ; ituces d
Consha " Lenlyviils wnd Naeheil  Fievaicd Ralloy of Now Vorh—Gateestons | eux travees de 38,5 metres chacune, sont constituées de
smae: CLARKE, REEVES & CO., g deux poutres articulées (pin-connected) de type Pratt™® simple inter-
pre O ey g ARk v c section a tablier supérieur. Cette poutre triangulée permettait des
Sox Gnavwns) Phoalxville, Pean.
£ économies appréciables avec son ratio métal/métre de charpente
Publicité pleine page de la Clarke, Reeves & Compagny. le plus faible de I'industrie et en raison de la simplicité de sa fabri-
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Croquis du pont dessiné apres I'inspection de I'ingénieur J. Benoit Painchaud en 1919.

cation et de son montage™. D'ailleurs, a la fin du XIX® siécle, son
usage se répandra aussi vite que les dormants se couchaient
devant les locomotives fumantes et que le gravier s'écrasait sous
les fers des bestiaux pour ouvrir des territoires & la colonisation®.

Les cordes supérieures, les montants verticaux et les diagonales
d'extremités représentent la signature de I'entreprise, c¢'est-a-dire
que ces pieces furent construites a I'aide des réputées Phoenix
Column, On retrouve des barres d'acier a ceils comme membrures
diagonales et des tiges croisées en guise de contreventements.

Six autres travées de 12,6 metres chacune sont formées de
deux poutres Warren simple intersection de faible hauteur. Quatre
chevalets évasés a deux colonnes Phoenix soutiennent la char-
pente. Des jambes de force cintrées au sommet des colonnes
relévent le cachet architectural des chevalets. Les culées, piliers et
piedestaux sont tous bétis de pierres de taille

Les trois ponts construits sont juges trés adéquats. Alexander
Luders Light, en sa qualité d'ingénieur en chef de la province de
Québec, note en page 22 de son rapport d'inspection de janvier
1881 : « Les ponts sont tous d'excellente construction; ils sont
faits avec soin et avec les meilleurs matériaux, et ils sont faits
d'une force suffisante, par pied linéaire, pour porter les locomo-
tives de traction spéciale qu'il faudra employer pour I'exploitation
economique de ce chemin, »

L'ingé_nieur ajoute un peu plus loin a propos des travaux de la
ligne : « A part le remblai et la tranchée de Lorette — qui sont trés
considérables — et le pont de la riviere Jacques-Cartier, les travaux
ne sont pas au-dessus de la moyenne ».

Fixé sur pellicule par le maitre

Si aujourd'hui la redécouverte des caractéristiques du pont de
Shannon peut surprendre, imaginez combien sa présence, au
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ceeur des bois dans le giron des éparses cabanes rustiques des
habitants, devait ressembler a une toile d'un impressionniste! Peu
apres la mise en service du somptueux ouvrage, la noblesse de
ses lignes squelettiques retenait I'attention d'un artiste : le pho-
tographe Jules-Ernest Livernois. Jouant la muse pour un moment,
la structure de fer portant le cheval a vapeur inspira Livernois, ce
poéte des images. Propriétaire du plus grand studio de Québec, il
réalisa pendant la période 1875 & 1890 une série de clichés gé-
niaux sur les travaux du chemin de fer de la ligne Québec—Lac-
Saint-Jean, qui sont des classiques aujourd'hui®,

Un artiste inconnu inspiré par la photographie de Livernois en
dessinera une lithographie sublime aux tons de miel et de lime que
le Canadian lllustrated News publiera en photogravure noir et
blanc dans son édition du 7 octobre 18827

La ligne brisée

Long de 40 km, le premier trongon de la ligne Québec a
Gosford qui devait conduire jusqu’en région jeannoise fut inauguré
le 1er décembre 1880, Mais il fallait maintenant rejoindre Saint-
Raymond! Trés tot des rapports d'experts conclurent que la con-
tinuation de cette ligne s'avérerait trés difficile en raison des
pentes de « 300 pieds au mille » et surtout qu’elle obligerait a faire
un long et coliteux détour. Les ingénieurs proposérent une ligne
plus droite. L'argent étant le nerf du rail, la compagnie dut se
résigner a abandonner ce corridor. Ce changement de cap inat-
tendu mit fin au projet de prolongement de la voie ferrée depuis le
pont de la Jacques-Cartier jusqu'au Lac-Saint-Jean®. Le tracé
Jacques-Cartier a Saint-Raymond par Gosford s'avéra donc un
choix précipité et une lamentable erreur. La section Jacques-
Cartier & Gosford du trongon damné sera abandonnée.

Ce n'est qu’au bout de plusieurs années de travaux péenibles
que les premiers trains entameront le 7 janvier 1888, leur horaire
régulier a la nouvelle gare de Chambord au Lac-Saint-Jean®. Bien
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“Vers fe Lac-Saint-Jsan

Sur les recommandations de

Trongan Jacques- : o .
eoe C;rat; = rgwfcv;csl 4 I'assistant ingénieur en chef J.-Benoit
: n r:a e"uéb‘ Painchaud, le département des
I Travaux publics et du Travail con-
de 1868 & 1888 céda, en février 1920, une subven-
EEIR e tion de 2 200 $ qui représentait la
ligne construit vers

1915 moitié des colts nécessaires pour

remplacer les dormants, ajouter
des rouligres en madriers de bois
prés des lisses de fer, aménager
des garde-fous et autres menus
travaux. Ce fut, je crois, le seul
pont hybride rail-route de tout le
Québec a se partager une seule et
méme voie de tablier”.

L'association malheureuse du
grand pont avec le chemin de fer

Source inconnue vers 1920 - Ajouts par Jean Lelrangois

Carte de la ligne Québec-Gosford. On remarque en pointillé le trongon abandonné en 1881 par la

Compagnie de chemin de fer de Québec et du Lac-Saint-Jean.

qu'il serait intéressant de raconter la percée des Laurentides, cette
passionnante epopée de plus de 395 km ne peut étre relatée ici
en quelques lignes puisque le but premier de cet article est de
traiter du pont sur la Jacques-Cartier.

Un pont a ne rien faire

A la fin des années 1910, les Chemins de fer Nationaux du
Canada jugeaient les nouvelles locomotives beaucoup trop lourdes
pour emprunter le pont de la Phoenix Bridge. Pour éviter le pont et
couper court, il fut décidé ni plus ni moins d'en construire un autre
a un peu plus d'un kilométre en aval (voir redressement sur la
carte ci-haut),

Situé a moins de 300 metres en aval des quais, du haut de ses
18 meétres, le pont désert provoque I'envie et I'amertume des
voyageurs a chaque traversée en bac. En dehors des saisons navi-
gables, ceux-ci n'hésitent pas a le franchir pour gagner la gare de
Valcartier. Plus chanceux et un brin « ratoureux », un dénommg
Edmond Conway, avec en poche un bail de location (qu'il exploitera
de 1919 a 1929), profite de I'usufruit de la vieille ligne pour tra-
verser son hois a I'aide d'un chariot sur rail m{ par des chevaux?.

Il etait sidérant pour les habitants du coin de constater que
pareil ouvrage reste a la traine a ce point. Des résidents de la
localité feront des représentations pour établir au plus t6t une voie
routiére sur le pont-rail. Le maire de Québec, Henri-E. Lavigueur
donne son appui politique. Apres avoir conduit une délégation de
citoyens du comté aupres de Sir Lomer Gouin, premier ministre de
la province, il entreprend, le 26 novembre 1919 des démarches
administratives qui seront bien regues™.
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prit fin prés de dix ans plus tard
lorsque, le 2 avril 1929; la munici-
palité s'en porta acquéreur pour la
somme d’un dollar, le Canadian National lui cédant alors tous ses
droits. C'est & partir de ce moment que la structure put devenir
définitivement un pont-route. Et c'est ce que I'on fit. Le Service
d’entretien du ministere des Travaux publics prépara un projet de
conversion du tablier qui incluait le retrait des lisses et dormants,
la mise en place de longerons et d'entretoises d'acier sur la super-
structure d'origine, le bétonnage d'une dalle armé et le montage
d’une glissiére a grillage. Le 3 novembre 1931, c'est & un entre-
preneur de Saint-Alban, J.-Arsene Gauthier, que I'on accorda le
contrat de réfection. Alors que Gauthier & Julien®, un fabricant
d’acier et entrepreneur de Portneuf-Station, fut désigné sous-trai-
tant pour la modification de la charpente métallique. Ces travaux,
tant attendus des gens de I'endroit, s'éléveront a 12 960,80 $.

s

Malgré son allure discréte, presque secréte, pour celui qui y
circule en auto ou en vélo, il demeure que le pont de Shannon est
vraiment unique. Véritable symbole de I'arrivée du chemin de fer
au Lac-Saint-Jean, il est le dernier survivant des ouvrages a
colonnes Phoenix au Québec, voire le dernier sur le territoire cana-
dien. Quelques spécimens similaires subsistent aux Etats-Unis et
sont inscrits sur la liste du National Register of Historic Places ce
qui leur assurent une reconnaissance patrimoniale.

Avec ses 123 ans, le pont de Shannon serait le plus vieil
ouvrage métallique connu au pays™. Ce doyen, héritage du génie
du rail, est un élément historigue majeur dans le patrimoine indus-
triel du Québec. Sa mine architecturale d'un autre temps domine
toujours la somptueuse riviere Jacques-Cartier. Lors d'une
prochaine visite, cette légende du chemin de fer est toute disposée
a vous faire réver ou a tout le moins... a poser pour vous.
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Le pont de Shannon en 1988, un patrimoine industriel de génie symboli-
sant I'arrivée du chemin de fer au Lac-Saint-Jean.

Mais au fait, pourquoi I'appelle-t-on « le pont de Shannon »?
Tout bonnement parce qu'en 1947 le découpage du territoire de
la municipalité de Sainte-Catherine faisait naitre Shannon®. Voila
donc ce que la photographie voulait vous raconter®

NOTES

1. Rodolphe Gagnon, Le chemin de fer de Québec au Lac-Saint-Jean (1854-
1900), thése universitaire en histoire, décembre 1967, p. 19. Dans le
Canadian llustrated News du 7 octobre 1882 en page 227, on estimait que
la fertilité des terres du Lac-Saint-Jean pouvait supporter une population de
750 000 ames. A cette époque, 30 000 habitants occupaient le territoire.

2. La compagnie comptat 19 actionnaires : John Lemesurier, Jean-Baptiste-R.
Dufresne, Henri-G. Joly, Jacques-P. Rhéaume, Jean-D. Brousseau, Pierre Gameau,
Louis Bilodeau, Louis Amiot, Frederic W. Blaicklock, James H. Oakes, John J.
Rickon, Jean Paquet, Charles Boivin, Georges Paquet, Théophile Simard, Louis
Boivin, Joseph Gamache, Edward-L. Montizambert et Arthur Dion. idem, p. 22.

3. Cette technique avait €té expérimentée par un franco-américain nomme J.-B.
Hubert pour une ligne forestiére dans I'etat de New York. Cet entrepreneur
bon vendeur obtient le contrat de la ligne Québec-Gosford et se mit a I'ceu-
vre au mois de septembre 1869. /dem, p. 20. Selon I'historien Robert
Passfield, sur la premiére ligne de chemin de fer canadien, un sabot en fer
était fixe sur le dessus des lisses en bois pour réduire l'usure des rails, C'est
la technique qui aurait eté utilisé en 1836 pour relier Montréal a Laprairie par
la Champlain and St-Lawrence Railway . Courriel échange le 12 mars 2001,

4. Celte poutre fut brevetée en 1851 par Daniel Craig McCallum. Malgré sa com-
plexité au montage, la solidité de son « arche » ui a valu d'étre utilisée copieuse-
ment dans la construction de structures ferroviaires bien avant I'usage de
materiaux plus permanents comme |a fonte, le fer ou 'acier. Raymond E. Wilson,
Twenty different ways to build a covered bridge, fig. 19. On peut en observer un
heau spécimen en visitant le pont Elgin au-dessus de la riviere Chateauguay a
Powerscourt pres des frontigres. Celte structure montérigienne construite
depuis 1861 est I'unique pont couvert a poutres McCallum au monde.

5. L'Opinion publique, llustration « Pont sur la riviere Jacques-Cartier, chemin
i lisses Gosford », 28 décembre 1871,

6. Rodolphe Gagnon, Op. cit. p. 29 et 32

7. Damase Potvin, Fossambault : Lac Saint-Joseph, Valcartier, Sainte-
Catherine, Duchesnay, Lac Sergent, Lac Des Sept lles. Publié a I'occasion du
10 anniversaire de la ville de Lac St-Joseph, Quebec, 1946, p. 43,

8. Rodolphe Gagnon en identifie quelques-uns : James G. Scott, W, Baby et
James G. Ross. Ce derier était I'un des hommes entreprenants les plus ri-
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ches du Dominion. Plus d'une fois, cet armateur prospére aurait investi de sa
fortune pour tirer la compagnie de la faillite. Rodolphe Gagnon, Op. ¢it. p. 105.
Rodolphe Gagnon, Op. cit. p. 79.

. Ifem. p. 84. En 1879, la compagnie des Basses Laurentides présentera une

pétition au gouvernement dans laquelle elle prétendait que son tracé par les
vallées du Saint-Maurice était la seule voie viable vers le Lac-Saint-Jean.

. Canadian llustrated News, 7 octobre 1882, p. 227.

Clarke fonda la Phoenix Bridge inc. en 1883. Cette entreprise devint triste-
ment connue au Quebec a la suite de la premiére tragédie du pont de
Québec le 29 aolit 1907, 12 000 tonnes d'acier s'echouérent dans le Saint-
Laurent. A cette fin, voir le livre de Michel L'Hébreux, Le pont de Quebec, Les
Editions La Liberté.

Sur cette ligne, la compagnie édifiera deux autres ponts : un ouvrage de 18,3
métres sur la riviere Portneuf et un autre de 23,4 métres sur la décharge du
lac Saint-Joseph. Rodolphe Gagnon, op. cit, p. 94.

Clarke était natif de I'Ontario.

En octobre 1870, I'entreprise spécialisée avait a son actif la construction de plus
de 86 442 metres lingaires de ponts métalliques. Victor C. Damell, Directory
American Bridge-Building Compagnies 1840-1900, Society for industrial
archeology, Occasional No 4 publication Washinton, D.C. 1984, p. 60.

L.-Ant. Comolli, Les ponts de I'Amérique du Nord, 1879, p. 5.

Le catalogue de la Clark, Reeves and Cie s'intitulait Album of designs. A titre
d'information complémentaire, en 1872, Sandford Fleming, ingénieur en
chef pour le chemin de fer intercolonial au Nouveau-Brunswick, acheta trois
ponts préfabriqués de cette compagnie pour traverser |a riviere Miramichi.
Norman R. Ball, L'ingénierie au Canada, p. 14,

Vers 1860, les progrés rencontrés dans I'édification de ponts en fer sup-
planterent I'usage du bois. Les compagnies de chemins de fer privilégiaient
exclusivement I'emploi de ce nouveau matériau. L.-Ant. Comolli, Les ponts
de 'Amérique du Nord, 1879, p. 5.

Breveté par Caleb et Thomas Willis Pratt de Boston en 1844, le dessin de
celte poutre triangulée était congu @ I'origine pour les ossatures en bois. T.
Willis Pratt etait architecte et ingénieur spécialisé dans les chemins de fer.
Raymond E. Wilson, Tienty different ways to build a covered bridge, fig. 12.
Donald C. Jackson, Great american bridges and dams, p. 24. J. A. L. Waddell,
Bridge engineering, Volume 1, 1925, p. 468.

Note de 'auteur : aussi vite que les lignes de chemin de fer et les routes se
construisaient. La poutre Pratt donna naissance a une kyrielle de dérivés :
Camelback, Baltimore, Pensylvania, Whipple,... développés pour la con-
quéte du cheval de fer en sol américain.

Michel Lessard, PH. D., Les Livernois Photographes, Musée du Québec —
Québec Agenda, p. 188.

Un bref article décrit les travaux en page 227 et la lithographie figure deux
pages plus loin.

Rodolphe Gagnon, ap. ¢it. p. 95.

Idem, p. 93.

Ifem, p. 157,

Lettre du 15 janvier 1920 de F. Benoit Painchaud adressée a lvan E. Vallge,
Rodolphe Gagnon, op. cit. p. 4.

A Saint-Jules-de-Caspédia sur la Grande-Cascapédia, il y a toujours un de
ces ponts hybrides a poutres articulées, Le tablier supérieur supporte le
chemin de fer et un tablier inférieur improvisé supporte une voie routiere.
Deux structures Pratt érigées par Gauthier & Julien subsistent, ce sont les ponts
Galipeault et Cartier-Boss de Maskinonge et de Saint-Joseph-de-Maskinonge.

. Courriel échangé avec madame Annie Chantelois, ingénieure au Canadian

National, le 16 février 2001. Courriel échangé avec monsieur Robert
Passfield, historien a Parcs Canada, le 31 juillet 2000.

Edith James et al., Shannon le 50° anniversaire, mai 1997, p. 3.

Pour en savoir davantage sur les ponts en général et les ponts du Lac-Saint-
Jean en particulier, on peut consulter le site internet de I'auteur a I'adresse :
www.multimania.com/pontslac/. Remerciements a Gaétan Forest et Louise
Turgeon pour leur aide dans la recherche. Un merci spécial @ mon comité de
lecture : Francine Pelletier, Claude Leclerc, Claude Coté, Gérald Arbour,
Robert Passfield, Josée Normandeau et Jean Vandal,

26 SAGUENAYENSIA — OCTOBRE- DECEMBRE 2002



Doctorat henoris causa

pour un pionnier du syndicalisme

par Jerome Gagnon

ftudiant, maitrise en études regionale, UOAC

Dans I'histoire d'une région, certains personnages savent s'illus-
trer par leur personnalité d’envergure sur la scéne régionale, mais
aussi, et surtout, sur la scene nationale. C'est le cas de Mgr Eugéne
Lapointe, un des pionniers du syndicalisme national d'inspiration
catholique. A I'époque ol il est étudiant  Québec, Eugéne Lapointe
se sensibilise déja aux conditions de vie des classes laborieuses. C'est
ainsi qu'il développe des aptitudes et des prédispositions pour
les études sociales. Fondateur du premier syndicat
catholique en Amérique du Nord, il mérite a juste titre
a la fin de sa vie un doctorat honoris causa pour
I'importance de son ceuvre et son apport au
développement social du Québec moderne.
C'est donc dans les archives de la Société
historique du Saguenay, a travers les
dossiers relatifs au Séminaire de
Chicoutimi, que nous avons mis a jour
cette intéressante lettre oli Monseigneur
brosse le tableau de sa vie auprés des
autorités de I'Université de Montréal. Bien
qu'assez courte, la lettre va droit au but et
mantre avec acuité ce que fut le but de la
vie de Mgr Eugene Lapointe.

Séminaire de Chicoutimi, 26 septembre 1943

Mar Olivier Maurault PD.?
Recteur de I'Université de Montréal

Cher Monseigneur,

Vous avez deéterré un mort. Naturellement vous éprouvez le
besoin de vous en expliquer et vous m'appelez a votre secours...

Mgr Eugene Lapointe, le 12 mars 1943

Source : ANOC, Coflection de la SHS, canton n® 817

Que voulez-vous donc savoir? Que je suis né a La Malbaig®
peut-étre? Le pays de « Menaud » et de Laure Conarr? Le plus
beau pays du monde assurément. Pays des montagnes, aux vallées
ombreuses, aux larges horizons sur le grand fleuve; pays éminem-
ment inspirateur des hautes pensées et des nobles ambitions.

Mais ¢a n'a aucune importance.

Qu'au Séminaire de Québec ou je fis mes
humanités®, je fus le camarade et I'ami intime de
celui qui devait devenir le grand sociologue et

I'éminent Archevéque de Québec, Mgr Paul-
Eugéne Roy'? Qu'un jour le Séminaire
songea a m'envoyer avec celui-ci etudier
les Lettres a Paris, quand l'évéque de
Chicoutimi, dont j'étais le sujet, me recla-
ma impeérieusement pour son Seminaire.

Cela encore n'a pas beaucoup
d'importance. Si pourtant. Licencié és-
lettres de la Sorbonne, je me serais peut-

gtre mis en téte d'élever quelque monu-
ment littéraire a la gloire de ... etc.

Au lieu de cela je vins tout modestement,

a 22 ans, enseigner la philosophie a une quin-
zaine de gars du Saguenay, qui attrapérent
heureusement leur bac.

Et voila comment ma destinée fut subite-
ment et si étrangement changée. Foin de la littérature.

Me voici désormais attelé a toutes les besognes qu'on ima-
gine dans un Séminaire perdu au fond du pays...
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L'an de grace 1891 me trouve 4 la Grégorienne, & Rome, au
pied de la chaire du P. De Marict.

L'Encyclique Rerum Novarum? venait de paraitre. Je m'y
plongeai.

Les oeuvres des grands sociologues et économistes de la se-
conde moitié du dernier siécle, tant de France que d'ltalie,
d'Aflemagne et d'aifleurs, m'étaient connues, plusietrs mémes
familieres™.

Ma vie s'orienta vers les études saciales.

Je ne fréquentai aucune université dans ce but, n'en ayant pas
le loisir; mais je m'appliquai autant que possible & étudier sur
place dans plusieurs pays d'Europe le fonctionnement des organi-
sations économico-sociales catholigues existantes.

Je réfléchis que dans ce domaine tout ou a peu prés était encore
a faire chez-nous. Notre presse? A une ou deux exceptions: bleue
ou rouge ou mercantife. Nos associations sociales, ouvrigres:
toutes neutres, plus ou moins affiliées a la Franc-magonnerie”.

Une grande lristesse, Monseigneur. Il y avait de quoi tenter

toutes fes bonnes volontés.

Quelques années s'écoulérent. Les abbés Roy et Lortie
fondérent I'Action Sociale Catholique et le grand quotidien
québecquois, son organe.

A Chicoutimi, avec le concours de quelques prétres du
Séminaire et de cinqg ou six laiques, je fondai La Défense'. Elle
dura huit ans.

Dubue, le grand chrétien et le grand industriel, que la Banque
et fa finance anglo-canadienne ont fini par jeter a terre en s'em-
parant de son oeuvre géniale™, me proposa d‘acheter Le Progres
du Saguenay. Nous en fimes méme un quotidien's.

Entre temps, je jetai les bases du syndicalisme ouvrier
catholigue en notre pays. C'était en 1903, Il fallut dix ans pour
donner corps a celte entreprise.

En 1912, j'avais une charte provinciale et 3000 syndiqués".
Trois-Rivieres, Hull, etc., puis Québec et enfin Montréal vers 1919
commenceérent & ouvrir les yeux. Nous edmes alors « La
Confédération des Travailleurs catholiques »'®.

Je m'effacai.

Ce que tout cela suppose de discours, de conférences, d'arti-
cles de journaux, vous vous en doutez. Il a bien fallu & certains

28

moments que fe m'élargisse un peu et qu'a 'occasion des ses-
sions des Semaines Sociales ou de congres ouvriers, ma voix se
fit entendre a Queébec, aux Trois-Riviéres, a Montréal et a Ottawa
par exemple.

C'est sans doute cela qui a surtout attiré un peu I'attention de
quelques bonnes ames.

Mais cher Monseigneur, I'ceuvre de ma vie, ¢'est le Séminaire
de Chicoutimi®. lci, j'ai semé persévéramment dans de jeunes
ames, toujours préoccupé d'orienter, au moins les plus ouvertes,
vers les ceuvres sociales. A 84 ans, je constate avec joie que chez
plusieurs, tel par exemple le P. Georges Lévesque, O.P. %, cetle
semence a produit des fruits merveilleux.

Votre curiosité me réclame quelques détails. Des détails!
D'une vie de pionnier de prés de 60 ans!

Tout se résume & ceci: je ne fus toujours, dans un champ en
friche, qu'un modeste défricheur. C'est tout.

Je m'étonne et je suis confus d'avoir consenti & vous envoyer
ces notes.

Si elfes contribuent & calmer vos scrupules et a tranquilliser
votre conscience, tant mieux.

Je vous renouvelle mes meilleurs veeux. Que Dieu garde
longtemps a I'Université de Montréal son si distingué Recteur.

Eugéne Lapointe

Notes

1. Cette lettre de Mgr Eugéne Lapointe avait pour but d'informer les autorités
de I'Université de Montréal des hauts fails de sa carriére, puisqu'on devait
lui accorder un doctorat honords causa la méme année peur sa grande con-
tribution & 1'avancement des institutions a caractére social au Québec, tout
particulierement pour la fondation du premier syndicat catholique au pays.

2. Olivier Maurau't est né & Sorel, en 1886. Ordonné prétre en 1910, il est, tour
a tour, directeur de la bibliothéque Saint-Sulpice a Montréal, aumémier de
I'Ecole polytechnique, de I'Ecole d'architecture et de I'Ecole des hautes
¢études commerciales en 1926, puis recteur de I'Université de Montréal en
1935. || décéde en 1968 aprés une carriére consacrée a la promotion des
études supérieures et a I'enseignement de I'histoire religieuse.

3. Eugéne Lapointe nait  La Malbaie, le 21 avril 1860, du mariage de Frangois-
Xavier Lapointe et Léocadie Guérin. Il passe son enfance sur 2 terre familiale
située en bordure de la riviere Malbaie, & un endrait sumomme « le trou ».

4. C'est sur les rives de la riviere Malbaie que se situe I'action du célébre
roman de Félix-Antoine Savard. C'est d'ailleurs I'abbé Lapointe qui incite le
futur romancier, en 1915, a entreprendre des études au Grand Séminaire de
Chicoutimi. Celui qui deviendra Mgr Savard devait étre ordonné & Chicoutimi
en 1922,

5. Romanciére (1845-1924) originaire de La Malbaie, de son vrai nom Félicité
Angers, elle publie son roman le plus connu, Angéline de Montbrun, en 1882
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10.

illy

12.

13.

et son oeuvre maitresse, L ‘oublié, est couronnée par I'Académie francaise en
1891.

Eugene Lapointe poursuit son cours classique au Séminaire de Québec, de
1874 a 1882. C'est & cet endroit qu'il prend conscience pour la premiére
fois de la misére des ouvriers du Québec. C'est également & Québec qu'il
prend la décision de poursuivre une carriére ecclésiastique.

Paul-Eugéne Roy (1859-1926) est né a Berthier, il fait son cours classique
et sa théologie au Séminaire de Québec de 1873 a 1881, puis a I'Ecole de
Carmes a Paris, de 1882 a 1890. Curé de Hartford (Ct) jusqu'en 1899, il
devient missionnaire-quéteur, puis curé de Notre-Dame de Jacquas-Cartier
de Québec jusqu'en 1907. Evéque de Québec en 1908, il devient coadjuteur
de Mgr Louis-Nazaire Bégin en 1920, puis archevéque de Québec en 1925.
Ses oeuvres sociales ont guidé sa carriére jusqu'a son décés le 20 février
1926.

C'est Mgr Bégin qui étudia a la prestigieuse Université de theologie grégo-
rienne a Rome, de 1863 a 1865, qui prit la décision d'y envoyer les deux
jeunes prétres les plus prometteurs du diocese, Eugéne Lapointe et Henri
Cimon, ce dernier également originaire de La Malbaie.

Encyclique promulguee par le pape Léon XIll en 1891 qui jette les bases de
la doctrine sociale de I'Eglise catholique et qui traite en grande partie de la
condition ouvriere,

Lapointe consulte sans aucun doute les ouvrages du fondateur des Caisses
populaires, Alphonse Desjardins, Ce dernier s'est inspiré des principes
socioéconomiques et des expériences de coopération élaborées par I'italien
Luigi Luzzati et les allemands Hermann Schulze Delitzch et Friedrich Wilhelm
Raiffeisen.

Au Saguenay, cette situation était particulierement criante, Le seul journal de
la place, Le Progrés du Saguenay, est résolument conservateur jusqu'en
1898. Aprés il rejoint, pour quelques mois, son ancien adversaire, Le
Protecteur du Saguenay (1896-1899), lié aux libéraux, tandis que naissait en
1899 I'éphémére Journal, clairement affiché en faveur des conservateurs. A
cela, ajoutons les journaux de Québec tantdt bleu, comme L ‘Evénement, ou
rouge, comme Le Soleil. En plus de veiller aux intéréts de leur parti politique
respectif, ces journaux sont, pour la plupart de puissants outils de promotion
des intéréls économiques de leurs propriétaires.

Les premieres unions ouvriéres au Québec ne tardent pas a s'affilier a des
groupement provenant des Etats-Unis. Ces dernier sont eux-méme associés
a I'Association internationale des travailleurs (1™ internationale) fondee a
Londres en 1864. D'inspiration socialiste et comptant le grand théoricien
Karl Marx parmi ses fondateurs, cette premiere forme cedera lg pas, en
1889, a la 2 internationale, entiérement dévouée 4 la cause du socialisme
et de la révolution prolétarienne. Il n'est donc pas surprenant que ce mou-
vement inquiéte beaucoup le clergé qui constate que de bons catholiques
vont garnir, par leurs contributions, les coffres d'unions neutres en matiére
de religion. Comme ¢'est souvent le cas a cette époque, on associe immé-
diatement ces syndicats & la Franc-maconnerie, la béte noire et la lubie
paranoiaque du clergeé canadien. Ce mouvement réputé d'inspiration
judaique, mais en réalité laique et démocratique, se développe particuliére-
ment dans les milieux protestants et anglophones au Québec. Chez les
Canadiens frangais il existe trop peu de loges magoniques pour pouvoir
accorder raison 4 la méfiance maladive du clergé. Le plus connu de ces
groupes est sans doute la loge « emancipation » de Montréal dont fait partie
I'auteur et maire de Montréal, Honoré Beaugrand.

Le nouveau journal, qui parait pour la premiere fois le 18 janvier 1898, sera
avant tout l'organe & travers lequel s'exprimeront les valeurs traditionnelles
de la societe sagueneenne, Ses fondateurs sont le jeune typographe Uldéric
Tremblay et I'abbé Eugéne Lapointe. Si le journal n'atteint pas les 750 exem-
plaires & la fin de sa publication en 1905, il n'en demeure pas moins un
acteur important des luttes idéologiques a Chicoutimi au début du XX sie-
cle. La Défense, qui véhicule I'idéologie traditionnelle, clairement cléricaliste,
identifie dans le prospectus de son premier numéro I'ennemi qu'elle com-
battra : le liberalisme social. Le style du journal, dans son contenu, annonce
les positions du Devoir des premieres annees. Finalement, c'est la facette
régionaliste et agriculturiste qui compléte le portrait que prend La Défense.
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Ami intime de I'industriel, Mgr Lapointe pourra compter sur son aide lors de
la fondation de son syndicat. Il dit de lui dans ses mémoires : « Catholique
d‘une foi intrépide et d'une vie privée exemplaire, il s'assigna toujours pour
faire le bien de la religion; patriote sincére, il voulu toujours en tout I'ascen-
sion de ceux de sa race. »

On ne peut affirmer avec précision a quel moment Eugéne Lapointe et
d'autres investisseurs prennent la direction du Progrés du Saguenay, alors
propriété du Syndicat des imprimeurs du Saguenay. Nous savons par contre
que le journal devient quotidien le 25 février 1927, et ce, jusqu'au 14 mai
1932.

Cette année-Ia, Lapointe entreprend sans doute les premieres demarches en
vue de la mise sur pied d'un syndicat catholique. L'année suivante, il
prononce devant les ouvriers de la Compagnie de pulpe de Chicoutimi une
serie de discours. C'est en décembre 1907 que cette initiative prend vie avec
la fondation de la Fédération ouvriere de Chicoutimi.

Le syndicat de 1907 ne connait qu'un succes mitige. Lapointe et ses col-
laborateurs remanient les réglements et assouplissent les structures pour
former, le 18 mai 1912, la Fédération ouvriere mutuelle du Nord (F.O.M.N.).
Suite au succés que connaitra, a travers le Québec, le mouvement de syndi-
calisme catholique et I'activité incessante de Mgr Lapointe, 400 délégués de
120 syndicats décident de former, en 1921, la Confédération des travailleurs
catholiques du Canada (CTCC) qui, réorganisée, deviendra en 1960 la
Confédération des syndicats nationaux (CSN).

Malgré une activite sociale intense, Lapointe passe toute sa vie sacerdotale
au Séminaire de Chicoutimi. Comme étudiant d'abord, de 1882 4 1886, pour
ses études théologiques qui le conduiront & son ordination, & Baie-Saint-
Paul, le 1er aoiit 1886. Il demeure entre les murs de son Alma Mater comme
professeur de religion, déclamation de lecture et de philosophie et de pas-
torale sociale. directeur des éléves de 1887 a 1891, de 1894 & 1900 et de
1909 a 1910, il est procureur entre 1901 et 1905 et de 1915 a 1919 et
supérieur de 1905 a 1911, de 1914 & 1923 et de 1926 a 1929. Il est con-
sidéré, a juste titre, comme le second fondateur de cette institution. Il décéde
a |'Hotel-Dieu Saint-Vallier le 27 mars 1947.

Né a Roberval en 1903, Georges-Henri Lévesque, un fils de chef de gare, fait
ses études au Séminaire de Chicoutimi. Eugéna Lapointe compte parmi ses
formateurs, en ce sens, ce dernier a peut-étre eu une influence sur la
prédilection que Lévesque aura pour les sciences sociales. En 1923, il entre
au noviciat chez les Dominicains (Ordre des Précheurs) de Saint-Hyacinthe
et est ordonneé prétre 5 ans plus tard. Il consacre sa vie a I'avancement des
sciences sociales au Québec. En 1936, il entre a I'Université Laval pour y
fonder I'Ecole des sciences sociales et palitiques, qui deviendra autonome en
1943. Ses qualités intellectuelles et humaines et son influence en font I'un
des peres de la Révolution tranquille. Il décede le 15 janvier 2000,

Vous pouver commander
le drapeau du
Saguenay-Lac-Saint-Jean

sur notre site Internet

www.shistoriquesaguenay.com
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Du Saguenay légendaire au Saguenay exploité

, par Mélanie Desmeules
tudiante, maitrise en éludes regionales, UOAC

Le royaume du Saguenay désigne de nos jours le territoire du
Saguenay—Lac-Saint-Jean et les habitants qui y vivent. Mais du
XVII au XIX: siecle, cette dénomination revétait une connotation de
mystere et d'aventure. Ce territoire signifiait, pour les gens d'alors,
un immense espace physique et mythique, rempli de richesses et
de surprises, une sorte de « terra incognita » qui ne demandait
qu'a étre explorée et exploitée.

Les explorateurs, et plus tard les naturalistes, ont
progressivement aidé a démystifier cet espace de
réves, 1a ou des hommes blancs se revétaient de
draps. Le réve se buta rapidement a la réalité
d'une nature hostile, au premier abord, a la
présence humaine. Avec le temps, les con-
naissances sur cet immense espace se pré-
ciserent et on en vint a connaitre les vérita-
bles ressources naturelles de cette région
du Québec.

Les origines : le Saguenay légendaire

Du temps de Jacques Cartier, les
Ameérindiens divisaient les parties meri-
dionale et centrale du Québec en cing pays,
ou régions : le Labrador, I'Hongueda
(Gaspésie), le Saguenay, le Canada et
Hochelaga (Montréal)'. En 1534, les recher-
ches de Cartier se sont d'abord dirigées vers
Hongueda, entrée naturelle du pays, puis vers la
province de Canada et d'Hochelaga. Quant au
Saguenay, son exploration débuta lors du second voya-
ge du navigateur de Saint-Malo, en 1535-
1536.

Jacques Cartier

En aolt 1535, Cartier sillonne le fleuve Saint-Laurent. Les
deux Iroquois qui I'accompagnaient lui indiquent ou commence le
royaume du Saguenay, pays des merveilles, de I'or et du cuivre
rouge’. Des septembre, Cartier réussit a pénetrer dans ce royaume
et explore un peu la riviere, trés profonde. Il note la présence de

grands arbres croissant sur la pierre, sur les caps granitiques du
fiord, arbres suffisamment élevés pour qu'on en fabrique
des mats de trés grandes tailles®.

Cette premiére bréve incursion au Saguenay
et les récits merveilleux des Amérindiens
d'Hochelaga suffirent a enflammer I'imagina-
tion des premiers explorateurs qui cher-
chaient avant tout des richesses minérales
tres convoitées. Le but avoué des voyages
de Cartier en 1541-1542 et de Roberval
en 1542-1543 était d'explorer le pays du
Saguenay pour y trouver des mines d'or,
\d'argent, de cuivre et des pierres pré-
cieuses. Mais ni Cartier ni Roberval ne
purent pénétrer a l'intérieur de ce royau-
me. lls ne dépassérent pas les rapides de
Long-Sault sur la riviere Outaouais.

Champlain, en 1605, explore égale-

ment |a riviere Saguenay. Lescarbot cite ce

que Champlain dit du Saguenay : « ... le

reste ce sont montagnes hautes élevées, ou il

y a peu de terre. Sinon rochers & sables remplis

de bois, de piris, de ciprez, sapins, boulles &

quelques manieres d'arbres de pin : il y a un petit

gtang proche dudit port renferme le montagne
couvertes de bois.? »

Source < HP Biggard, The voyages of Jacques Cartior

Pour les Amérindiens, le Saguenay correspondait alors a « I'ar-
riere-pays qui s'étend, au-dela des territoires de Canada et
d'Hochelaga, depuis la cote nord du fleuve vers les Sept-lles
jusqu'aux abords du lac Huron?». C'est Cartier lui-méme qui
rebaptisa la riviere du nom de Saguenay. Les Amérindiens I'ap-
pelaient Pitchitaouitchetz'.
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En 1608, année de fondation de Québec, « Champlain prit
aussi le temps de retourner vers les basses terres de la riviere
Saguenay’ ». Ce voyage permet de déemystifier une fois pour toute
I'existence des supposées richesses contenues dans les terres
saguenéennes. Champlain réitere son opinion sur cette région
d'une « terre fort mal plaisant, tant d’un cété que d'autre. Enfin ce
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sont de vrais déserts inhabités d’animaux et d'oiseauxt ». Les
Européens venaient alors de prendre conscience de la constitution
réelle du Saguenay, soit d'étre un lieu inhabité, ou presque, domi-
né par une riviere profonde surplombée de caps rocheux. En
d'autres mots, une nature hostile a I'habitation.

Le Saguenay naturel

Un autre explorateur s'intéressa
au pays physique du Saguenay. |l
s'agit de Gabriel Sagard, récollet, qui
passa dix mois en Nouvelle-France,
en 1623 et 1624. En 1632, il publie
un récit de voyage Le Grand Voyage
au pays des Hurons, un classique
pour la connaissance du pays. La
deuxiéme partie de I'ouvrage con-
siste en un inventaire descriptif des
animaux et des plantes du pays.
Savard s'avére étre un excellent
descripteur qui se base sur des
observations effectuées sur le ter-
rain. Sa connaissance du pays est
profonde puisqu'il dirige avant tout
son regard sur le détail°. Ainsi, il
présente des commentaires descrip-
tifs, meilleurs que de simples listes
énumeratives que 'on retrouve dans
les autres récits de voyageurs'.

ners

Ce qui intéresse beaucoup
Sagard dans le pays de la
Nouvelle-France, c'est sa richesse
botanique, soit les petits fruits
sauvages qui sont la pour étre
récoltés. De la diversité, il en
déduit une certaine richesse : les
atocas (canneberges, du genre
Vaccinium), raisins, cerises a
grappes, petites poires (amélanchiers), noisettes, framboises,
mdres, groseilles, graines rouges (airelles vigne d'lda), racines
canadiennes (topinambours), panais et ail des bois abondent sur
le territoire!.

le frére Gabriel Sagard.

De son exploration botanique de I'embouchure du Saguenay,
Sagard décrit les usages et consommation des petits fruits et
racines qu'on y trouve. Il commence par s'étonner de I'abon-
dance, en beaucoup d'endroits, des bleuets ou myrtilles (fruits de
I'airelle des bois, du genre Vaccinium). Les autres fruits qu'il a pu
observer plus au sud, comme les atocas, graines rouges,
noisettes, petites poires, framboises, ..., sont pour la plupart
présents au Saguenay.
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Page couverture du volume Le grand voyage des Hurons par

Sagard debute la description du Saguenay par celle de
Tadoussac. Il serait surprenant que le frére Sagard ait continué son
exploration plus loin. Il écrit sur Tadoussac qu'il voit « comme une
anse a I'entrée de la riviere Saguenay, ol il y a une marée fort
étrange par sa vitesse, ou quelquefois il vient des vents impétueux,
qui ameénent de grandes froidures
(...).  » Il continue sa description
du Saguenay, une belle riviere «
bordée des deux cotés de hautes et
stériles montagnes; elle est d'une
profondeur incroya-ble, comme
150 a 200 brasses [240 & 320
metres]; elle contient, de large, une
demi-lieue [environ 2 kilometres] en
des endroits, et un quart en son
entrée, ol il y a un courant si grand
qu'il est trois quarts de marée
couru dedans la riviere qu'elle porte
encore dehors (...)." »

Il termine cette section par les
richesses miniéres supposées du
Saguenay : « On vy tient qu'il v a
encore vers le Saguenay (du cuivre
rouge) et méme qu’'on y trouvait de
I'or, des rubis et autres richesses.
(...) Puis de certaines pierres
bleues transparentes, lesquelles ne
valent pas moins que les turquoi-
ses. Parmi ces rochers de cuivre se
trouvent aussi quelquefois des
petits rochers couverts de diamants
la attachés; (...)."* » Ces diamants
sont en fait du mica, minéral non
précieux, sans valeur & I'époque.
Cent ans plus t6t, une bourde sem-
blable avait donné naissance a I'ex-
pression « faux comme diamant du
Canada » alors que Cartier avait
rapporté de la pyrite de fer, au lieu de I'or, et du quartz au lieu des
diamants espérés.

amer

Ainsi, progressivement, la période légendaire tombe en bre-
ches pour laisser la place a de nouvelles générations d'explo-
rateurs qui cherchérent a vérifier la valeur des découvertes effec-
tuées durant la période de conquéte des connaissances sur le
nouveau territoire.

Le Saguenay exploré

Les cent années suivantes, les explorateurs, colonisateurs et
missionnaires se sont consacrés a I'expansion de la fréle colonie
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de Québec, délaissant les montagnes hostiles du
Saguenay. Parallélement a cela, les Diéreville, Sarrazin,
Gaulthier, Kalm, Charlevoix accomplissent un travail
impressionnant d'inventaire et de description des
richesses botaniques de la colonie, mais sans passer par
le Saguenay.

André Michaux, botaniste francais, arrive a New York
en 1785. Pendant onze ans, il herborise du « lac
Mistassini jusqu'a la Floride et depuis l'archipel de
Bahamas jusqu'au Mississipi.™® » Michaux est envoye en
mission officielle pour recueillir les graines et plantes
d'Amérique du Nord. Il achemine ses spécimens au
Muséum d'Histoire Naturelle de Paris, la nouvelle institu-
tion remplacant le Jardin du Roy depuis la Révolution
francaise.

Le botaniste frangais passe ensuite au lac Saint-Jean
en 1792, lors de son voyage vers la baie d’Hudson. Son
carnet de voyage, détaillé, a été conservé. Michaux y
décrit son passage au lac Saint-Jean et au lac Mistassini.
Voici un apercu du trajet qu'il fit dans la région :

Nord,

6 Thermidor (24 juillet): il remonte la riviere Saguenay.

9 Thermidor : il est a mi-chemin entre Tadoussack et Chicoutoumeé.
Il remarque les montagnes de roches coupées perpen-
diculairement, déja appelées Tableau.

Mi-ao(t : Michaux est au lac Sénogamie (Kénogami), puis au
lac Saint-Jean ou il herborise de plus belle. Au lac des
Cygnes, Michaux récolte des plantes des
« marécages », des tourbieres en fait, comme des
kalmia, andromede, sarracénie, atocas, fleurs de mai,
pin, thé du Labrador, etc.

Le plan de ses déplacements, en résumé, est le suivant :
Tadoussac, Chicoutimi, lac Kénogami et embouchure de la Belle-
Riviere, riviere Mistassini, lac des Cygnes, péninsule du lac
Mistassini, riviere Rupert'®.

Une premiere mention entomologique détaillée figure dans ses
carnets de voyage. Michaux écrit : « Malgré les fatigues de ce voya-
ge et les souffrances occasionnées par les Maringouins (cousins)
par les mouches — tiques (tres petites abeilles dont I'air est rempli)
et par les Brulots autre petite mouche qu'on ne peut distinguer
qu’'au Microscope, ma santé s'étoit retablie entiérement.’ »

Le Saguenay habité
Au milieu du XIXe siecle, la connaissance du territoire du Saguenay
est assez avancée pour envisager I'exploitation des ressources

forestiéres. La période historique débute en 1838 avec le début du
monopole d'exploitation de William Price.
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A gauche, le frére Marie-Victorin prét a partir pour aller cueillir des plantes de la Cote-

Dés 1861, un grand naturaliste visite le lac Saint-Jean. Il s'agit
de I'abbé LéonProvancher qui est alors curé de Saint-Joachim,
comté de Montmorency. Il effectue ce voyage en compagnie de
I'abbé L.-0. Brunet, botaniste. Le Linné du Canada, comme cer-
tains se plaisent de nommer Provancher, continug ainsi ses
récoltes et observations en vue de la publication, en 1863, du pre-
mier ouvrage de botanique du Canada francais, La Flore canadi-
enne ou description de toutes les plantes des foréts, champs,
Jjardins et eaux du Canada, [...], en deux volumes. De ce premier
passage sur les rives du lac Saint-Jean, on ne retrouve que
quelques mentions dans la Flore canadienne.

Le voyage de 1878 se révele beaucoup plus fertile en infor-
mations. L'abbé Provancher est alors a la recherche de spéci-
mens botaniques et entomologiques. Il relate sa visite dans un
article du Naturaliste canadien, « Une excursion au lac Saint-
Jean », volume 10, 1878. Provancher nous raconte alors que lors
de son trés court passage a I'lle aux Couleuvres (trente minutes),
il n'eut le temps de récolter que quelques fossiles coralliferes'®,
pour ensuite retourner sur la terre ferme, tant I'ardeur des mous-
tiques était démesurée. Il rapporte également quelques noms
d’insectes. Dans son récit de 1878, Provancher se concentre sur
le parcours géographique de son voyage et trés peu sur les trou-
vailles botaniques et entomologiques qu'il y fit.

A la fin du XIXe siécle, quelques botanistes Américains et
Canadiens anglais sont venus au Lac-Saint-Jean pour évaluer le
potentiel botanique de la région. Par exemple, G.G. Kennedy, du
Gray Herbarium, passa dans la région en 1892 et 1893. Ainsi, au
début du XXe siécle, les ressources du territoire habité du Québec,
Saguenay compris, étaient mieux connues par des scientifiques
étrangers que par les Canadiens frangais eux-meémes.
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La tendance allait se renverser vingt-cing ans plus tard alors
que le frére Marie-Victorin débarque aussi au Lac-Saint-Jean.
Grand botaniste & la recherche de données inédites sur la flore du
Lac-Saint-Jean, il effectue plusieurs herborisations en 1920,
1922, 1937 (aprés la hausse du niveau du lac) et 1938. De ses
nombreux inventaires floristiques, Marie-Victorin tire des articles
(notes) pour des revues savantes, dont Le Naturaliste canadien,
fondée par I'abbé Provancher en 1868, et des informatiens indis-
pensables pour la préparation de sa grande étude sur 1a flore de
la Laurentie, La Flore laurentienne, parue en 1935.

En 1920 et 1921, Marie-Victorin recueille ses premiers spéci-
mens autour du lac Saint-Jean en compagnie de Jules Brunel, son
premier assistant. lls cherchérent alors les reliques floristiques
de la mer de Champlain. Au cours de ses deux visites, Marie-
Victorin a exploré seize sites différents, de Baie-Sainte-Catherine,
en passant par Alma et Péribonka, a Saint-Prime.

En 1923, le frére Marie-Victorin pose sa candidature au sein
de I'Académie des lettres et des sciences, soit la section 5 (biolo-
gie) de la Société royale du Canada. Aprés une saga académique,
il devient membre de la section de biologie, en 1927, aprés qu'il
eut présenté diverses .communications scientifiques-dans la sec-
tion littéraire, seule section alors ouverte aux Canadiens frangais.
Deux ans plus tot, il proposa une « Note sur une florule halophy-
tique-cotiere reliquale dans le bassin du lac Saint-Jean?* », docu-
ment qui est d’une grande importance puisqu’en 1926, la hausse
du niveau du fac Saint-Jean détruisit plusieurs milieux riverains qui
existaient a I'état naturel depuis des siécles. Ainsi, la mise en fonc-
tion des barrages de la Petite Décharge et de la Grande Décharge
d’Aima a eu un effet destructeur sur la flore reliquale de la mer
Laflamme?, une extension de la mer de Champlain.

En 1937 et 1938, Marie-Victorin revint herboriser dans la
région, mais il n'a pu que constater I'étendue des dégats : les rives
sablonneuses séculaires du lac Saint-Jean avaient disparues en
grande partie, de méme que Ia riche flore qui y habitait.

Le Saguenay exploité, une région ressources

Les ressources naturelles du Saguenay, comme partout au
Québec, sont longtemps demeurées inconnues. Des décennies
d'explorations ont amené une connaissance assez fidéle des
richesses du couvert forestier, du sol et du sous-sol de la région.
Durant la premiére moitié du XIXe siécle, des enquéteurs, et plus
fard des arpenteurs, sillonnérent la région : « En 1828, dix ans
avant que ne débute la marche du peuplement au Saguenay-Lac-
Saint-Jean, le groupe de commissaires-enquéteurs, chargés par la
Chambre d’assemblée du Bas-Canada d'évaluer le potentiel agri-
cole de Ia région, s'y arréta pendant plusieurs jours : les militaires
chevronnés W. Nixon et F.H.Baddeley avaient la tache difficile d'ef-
fectuer des relevés topographiques détaillés. »
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Mais & qui ont profité ces explorations? Mieux évaluées des
étrangers que des habitants de la région eux-mémes, les ressources
du territoire ont donc été exploitées par des compagnies étrangéres,
américaines pour la plupart. La compagnie Price, par exemple, pro-
fita des riches foréts de pins blancs du Saguenay pour développer
son empire d'exploitation forestiére et établir un véritable royaume
du sciage dans la région du milieu du XIXe siécle au début du XxXe
siecle. La compagnie Alcan, dans les années 1920, s'implanta
quant a elle pour profiter de I'immense potentiel hydroélectrique du
Saguenay. De nos jours, les foréts de coniféres sont exploitées par
Iindustrie du bois de sciage et celle des pates et papiers.

Pourtant, une partie de la pepulation régionale s'intéresse aux
richesses naturelles de leur région. Depuis une vingtaine d'an-
nées, des naturalistes effectuent des découvertes dans différents
champs de la biologie. Par les connaissances parfois inédites
qu'ils recueillent, ils s’approprient 'espace physique et symboli-
que de la région et contribuent a la formation d'une conscience
régionale en matiére d’exploration et d'exploitation responsables
des ressources naturelles du territoire.
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A TRAVERS LES ARCHIVES

par Fric Tremblay
Comite de redaction, revie Saguenayensia

Une merveilleuse découverte!

Il'y a quelques semaines, M. André Lajoie nous permettait de découvrir un trésor inédit de notre histoire. C'est en toute modestie
que M. Lajoie apporte a nos bureaux la copie d'une photographie appartenant a M. Fernand Bherer du Cap-a-I'Aigle. Il ne se doute pas
que ce geste altruiste va sortir de I'ombre, la seule photographie exposant en entier le premier train arrivé a Chicoutimi le 2 ao(t 1893.
Nous en possédions déja une, qui, malheureusement montre davantage la foule que le train. Tandis que celle que nous vous offrons
dans cette chronique s'avere étre d'un dosage parfait,

Sur la photographie, nous retrouvons I'inscription suivante : « 1¢ train arrivé a Chicoutimi... 3 ao(it 1893... chemin de fer Québec
et Lac Saint-Jean » (en anglais sur la photographie). Dans cette bréve notice, nous constatons que la date inscrite est le lendemain de
I'inauguration, et cela, malgré que le train semble entrer en gare! C'est peut-étre une erreur de transcription. ..

Nous voulions seulement vous faire partager cette merveilleuse découverte. Nous remercions M. Lajoie et le félicitons pour sa trou-

vaille. Si le lecteur veut en savoir plus sur I'arrivée du train & Chicoutimi, il peut consulter I'article écrit par Russel Bouchard et Eric
Temblay, paru dans la revue Saguenayensia de janvier-mars 2001.
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A PROPOS DE GENEALOGIE

Jean-Paul Dufour
Assaciation des Dufoar

Les origines des Dufour

La signification du nom Dufour est assez facile a imaginer : elle se référe sirement au métier de boulanger ou a I'emploi de pré-
poseé a I'entretien du four banal ou encore a sa construction. Ce patronyme, tres répendu en France, s’est implanté en Nouvelle-France
a la fin du XVlic siécle et au début du XVille. En Amérique, actuellement, plus d’une quinzaine de Dufour, originaires de diverses régions
de France et de Suisse, ont laissé des lignées plus ou moins nombreuses.

De Lergueux (? Leugney) en Franche-Comté, diocése de Besangon, nous est arrivé Claude Dufour. Aprés avoir épousé Madeleine
Leroux a Lachine le 14 janvier 1734, il semble avoir voulu s'établir sur la Seigneurie de Soulanges o il avait d’abord obtenu une con-
cession. C'est finalement sur I'lle Jésus, puis dans la région de Saint-Eustache et Terrebone que ses descendants allérent prendre
racine. Au XIXe siécle, on les trouve comme pionniers et défricheurs dans la région actuelle de Mont-Laurier, jusqu’en Abitibi. La
Normandie nous fit un cadeau en la personne de Gabriel-Robert Dufour, I'ancétre qu'intéresse particulierement les lignes suivantes.

Le fils de Frangois Dufour et de Frangoise Morin se dit originaire de Saint-Jacques en la ville de Lisieux, Normandie, au moment de
son contrat de mariage (et. Jacob, 1= mai 1694). Il nous est encore impossible de retrouver I'acte de baptéme de Gabriel-Robert,
célébré vers 1670.

Nous ne connaissons pas les raisons exactes de la venue de Robert Dufour. Il n'était pas scolarisé, affirme « ne sgavoir escrire ny
signer » au notaire qui rédige I'acte de mariage de mai 1694. Il se dit « mareschalle ». Etait-il sergent de marine? Nous ne le croyons
pas, puisqu'a cette époque, la colonie avait a repousser les attaques incessantes des Anglais, et Robert se serait trouvé sous les murs
de Québec, aux cotés de Frontenac. |l était plutdt artisan de la forge, dont le métier s'appliquait surtout a ferrer les chevaux, donc
« mareschalle-ferrant ».

La premiére mention de sa présence sur les bords du Saint-Laurent est faite dans une letire écrite le 9 novembre 1693 a Mgr de
Laval. L'abbé Louis Soumande donne a I'ancien seigneur de Beaupré cette information : « J'avais pris avec moi trois habitants et Robert
Dufour qui sont des plus expérimentés dans le pays. Nous avons trouvé deux costes chacune le long d'une riviere... ». Il s'agit de la
riviére Sainte-Anne (La Grande-Riviére) et de la découverte du site ou naitrait bientdt Saint-Féréol-les-Neiges. Cette expérience indique
ploi du Séminaire de Québec. De fait, en 1694, il travaille au parachévement de la premiére église de Sainte-Anne du Petit-Cap (la
Scala-Sancta & Sainte-Anne-de-Beaupré). Ces quelques éléments laissent supposer que Robert Dufour arriva ici vers 1690, amené
peut-étre par Mgr de Laval lui-méme, lors d’un récent voyage.

Le 1= mai 1694, en la maison-de Laurent Migneron, & Saint-Joachim, Robert Dufour épouse Anne, la fille de ce dernier. Deux
témoins : Pierre Tétu, Sieur du Tilly, capitaine de milice, et le sabotier Chs Letartre. Noél Simard de Baie-Saint-Paul appuie Robert
Dufour; Robert Caron fils, accompagne sa filleule, Anne Migneron, la fille de Laurent Migneron et de défunte Anne Saint-Denis. Robert
Dufour et Anne Migneron semblent avoir vécu quelques temps a Chateau-Richer puisque leurs deux filles, Angélique et Marie-Josephte,
y furent baptisées en 1695 et 1697. L'acte de baptéme d'Agneés, (a troisiéme, se trouve probablement aux registres de Saint-Joachim,
inexistants de 1698 a 1728. Nous savons par ailleurs qu'Agnés est née le 17 mars 1701.

Pendant ces huit années, que fit Robert Dufour? Il acquiert des terres! Il reconstitue I'intégrité de la concession obtenue par son
beau-pére en 1666. Aprés les transactions de mai 1695 et de juin 1698, il en cbtient la totalité par I'acte du 15 janvier 1700. Et Robert
Dufour s'installe donc définitivement & Saint-Joachim, sur la quatriéme terre a I'est de la Grande-Riviére {riviere Sainte-Anne). Il y est
quand le Sr de Catalogne dresse sa carte en 1703, puisque le nom de I'ancétre s’y trouve clairement inscrit.
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Malheureusement, Anne Migneron décédait pendant I'hiver 1702-1703, victime peut-étre de I'affreuse épidémie qui faisait rage
alors. Qu'advint-il des trois filles, issues de ce premier mariage? Angeélique épousa Ignace Gagné a Saint-Joachim, vers 1715. Elle eut
avec son mari la moitié de la Seigneurie du Gouffre, en Charlevoix, ou elle mourut le 20 aolt 1768, agée de 72 ans. Ses enfants vécurent
dans Charlevoix. Marie-Josephte épousa Pierre Gagng, le frére d’lgnace a Saint-Joachim vers 1718. Elle disparait rapidement sans
laisser de descendants. Agneés la cadette, aprés avoir obtenu son émancipation par une ordonnance du Conseil souverain, le 15 févri-
er 1723, épousa Louis Bolduc le 4 mai 1725. Mais elle décede en mettant au monde une petite fille qui recut le prénom de sa mére.
Agnés Bolduc et qui mariera Joseph a Saint-Joachim le 22 avril 1743.

Robert Dufour épouse en deuxieme noces Louise Gasnier-Gagne, la fille ainée d'lgnace Gagné et de Barbe Dodier. En mariant ce
veuf elle prenait a sa charge les trois petites orphelines, agées respectivement de 8, 6 et 2 ans. Née a la Petite-Riviere-Saint-Francois
dont elle est la premiere baptisée inscrite aux registres le 24 aolt 1683, elle avait perdu sa mere le 20 janvier 1689. Louis avait cing
ans et demi! Elle avait un peu plus de 6 ans au remariage de son pére le 6 novembre 1689, avec Louise Tremblay, la fille de Pierre et
Ozanne Achon. Louise Gasnier a environ 20 ans a son mariage avec Robert Dufour qui, lui, a environ 35 ans.

Le couple s'attelle a son destin : car la vie ne sera pas toujours facile pour eux. lls n'ont pas de dettes importantes : 340 livres.
L'inventaire des biens du 21 avril 1704 montre un certain avoir : 117 minots de ceréales, 2 chevaux, 8 porcs, 4 oies. Une maison neuve
en construction et des vieux batiments. lls possédent une belle ferme, I'une des plus fertiles de la Seigneurie de Beaupré. Une dizaine
d'années plus tard, huit enfants, cinq gargons et trois filles, s'ajoutent a la maisonnée. Sans date de naissance précise a cause du mau-
vais etat des registres de Saint-Joachim, celle des mariages et des déces nous donnent cependant quelques indications :

Marie-Reine semble avoir été I'ainée des filles de Louise Gasnier. En effet, elle est la premiére a prendre mari le 6 novembre 1726,
en la personne de Frangois-Xavier Tremblay, fils de Pierre et de Marie Roussin, seigneur des Eboulements. Elle décéde a la Petite-Riviere
le 16 avril 1790, &gée de 83 ans. Donc elle est née vers 1706. Barbe nait a Saint-Joachim vers 1711. Elle épouse le veuf Etienne
Simard & la Petite-Riviere en 1733. Elle a 15 enfants, dont 3 couples de jumeaux, Barbe meurt & Baie-Saint-Paul a 79 ans, aprés une
vie laborieuse, marquée de multiples épreuves et de quelques humiliations. Louise nait & Saint-Joachim et meurt de misere et de pri-
vations, « cachée dans les bois pendant que les Anglais étaient a I'lsle-aux-Coudres ». C'était le 9 aolit 1759, quelques jours avant la
bataille des Plaines d’Abraham. Louise était « innocente », et « 4gée de quarante-six ans ». Joseph semble avoir été I'ainé des garcons
de Robert Dufour et Louise Gagné. Né vers 1705, il épouse Anne-Marie Tremblay, sceur de Francois-Xavier, & la Petite-Riviere le 29
octobre 1732. Le couple a 7 enfants. Avec sa seconde épouse, Félicité Simard, Joseph aura 6 autres enfants. Il exercera la fonction de
« huissier royal », il meurt & la Malbaie le 2 septembre 1774. Bonaventure fut le second des fils de Robert Dufour. Né vers 1707, il
épouse Elizabeth Tremblay, fille de Louis a Petite-Riviére, le 8 novembre 1734, dont il aura 11 enfants. Bonaventure meurt a la Petite-
Riviére le 14 mai 1783. Ignace nait vers 1712 a Saint-Joachim et décéde a la Baie Saint-Paul le 8 octobre 1762. Il avait comme épouse
Marie-Reine Tremblay, dont il eut 8 enfants, mais un seul fils Dominique, mari¢ a Cécile Gauthier de Saint-Frangois-de-Sales, lle Jésus,
et dont la descendance est introuvable. Gabriel nait vers 1715 & Saint-Joachim et meurt vers novembre 1781 a I'lle-aux-Coudres. Pilote
de navires, il a eut une trés nombreuse descendance de 18 enfants, issus de ses deux mariages avec Genevieve Tremblay, puis
Madeleine Boissonneault-Saint-Onge. Un autre fils Jean fut donné au couple Robert Dufour et Louise Gagne. I serait né vers 1709 et
mort avant 1726. Il y a peu d'indications sur ce dernier fils,

G-Robert Dufour est mort a I'automne 1719. Dans I'inventaire du 26 juin 1720, Louis Gagné déclare : « ...le dit deffunct Dufour
lorsqu’il est party pour aller a Petite-Riviére et dans lequel voyage il s'est noyé il avait emporté avec lui ses hardes. .. ».

En 1989, sous le nom Les descendants de Gabriel-Robert Dufour inc., les Dufour se sont regroupés en association familiale. En
1997, ce nom est devenu I'Association des Dufour d’Amérigue inc. Celle-ci réunit actuellement plus de 11 000 membres. Du premier
rassemblement de plus d'un millier de Dufour a Aima en 1989, la formule est reprise annuellement.
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LES MECONNUS DE L’HISTOIRE

par Laurie Goulet
Comité de rédaction, revue Saguenayenisa

Un homme d’affaires qui euvre dans l'industrie du transport en commun :

Odilon Crevier

Originaire de Saint-Thimothée, dans le comté de Beauharnois, J.-Odilon Crevier nait le 24 juin

1897. J.-Augustre Crevier et Alphonsine Leclerc sont ses parents. Odilon Crevier effectue ses

études dans la grande région de Montréal, tout d’abord au Collége Saint-Laurent et par la

suite, il réalise ses études universitaires a I'Ecole de commerce. Aprés avoir complété sa

formation, il épouse Yvonne Leclerc qui lui donne sept enfants. Venu s'installer au
Saguenay, M. Crevier investit ses énergies et son argent dans le domaine du transport
en commun,

En 1920, la Compagnie Les Autobus Saguenay Limitée voit le jour. Les premiéres
liaisons effectuées consistent a relier Jonquiére & Chicoutimi. L'entreprise ne compte
qu'un autobus que le propriétaire a lui-méme conduit. Rapidement, la compagnie
prend de I'ampleur : on peut partir de Chicoutimi et se rendre dans plusieurs villes du
Saguenay et du Lac-Saint-Jean. En 1926, Crevier achete les parts de ses associés et

devient I'unique propriétaire de la Compagnie d’Autobus et de Taxis Limitée. Quatre ans

plus tard, les gens peuvent se rendre dans quelques villes de la région de Charlevoix et
méme dans la ville de Québec (1935). Au début de la Deuxieme Guerre mondiale,
M. Crevier possede dix autobus et douze taxis et régne en maitre sur le territoire régional
en ce qui concerne les liaisons routieres.

L'économie de guerre n'est pas favorable aux entreprises de transport : Odilon Crevier

Odilon Crevier a de la difficulté a se procurer des pneus et de I'essence. Il en profite donc pour se dépar-

e o Boau Foydune, .90 tir des taxis et se concentre sur les autobus. Les années 1950 s'annoncent favorables,

I'asphaltage du parc des Laurentides (1948) améliore les délais de transport et facilite les

liaisons avec la ville de Québec. En 1952, une fusion s'organise entre les Autobus Saguenay et la Compagnie Transport Provincial,

Cela permet a I'entreprise régionale d’offrir les communications avec la région métropolitaine. Cette compagnie opére les activités

jusqu’en 1964, date ou de grands changements surviennent. On dissocie le transport en commun intermunicipal et le transport
interrégional.

Peu & peu, M. Crevier délaisse son entreprise qui frise un million de dollars en chiffre d'affaires (années 1950). Sa compagnie
est la plus importante du genre dans tout le Canada. Odilon Crevier se tourne donc vers le domaine des affaires. Il devient president
de la Compagnie Distributrice Lac-Saint-Jean Limitée, président de la Corporation Saguenayenne Limitée, commissaire censeur de
la Banque Provinciale du Canada et Président du Club de Hockey senior, les Saguenéens de Chicoutimi.

Finalement, I'implication sociale d’Odilon Crevier est trés diversifiée et fait connaitre le Saguenay—Lac-Saint-Jean. Il participe
¢galement a réduire I'isolement des Saguenéens et des Jeannois en les dotant d'un réseau de transport en commun de bonne qua-
lité. M. Crevier a donc fait beaucoup afin de donner du renom a notre belle région.

Odilon Crevier décede a Chicoutimi, le 2 janvier 1995, a I'adge de 89 ans et 6 mois.
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D’UNE PAGE A L’AUTRE

John Mauger
et sa descendance

Dorys Munges

Munger, Denys. Un pionnier du Saguenay :
John Mauger et sa descendance, Sainte-
Foy, Editions RDM, 2002, 278 p., illustré.

Elle est heureusement révolue I'époque
ou les amateurs de génealogie se con-
tentaient de produire leur classique arbre
génealogique, dans lequel ils compilaient
des centaines, voire des milliers de
mariages. Aujourd'hui, avec les fantas-
tiques moyens de communication, cette
science a hautement évolug, notamment
grace a Internet et a I'ordinateur personnel.
Il est donc aujourd’hui possible a tout le
monde de dépasser le simple amoncelle-
ment de données pour véritablement
décortiquer I'histoire de ses ascendants.

C'est a cette agréable tache que s'est
attelé depuis une trentaine d'années Denys
Munger, un généalogiste amateur,
Maintenant a la retraite, ce bibliothécaire
consacre son temps a une recherche
exhaustive sur les aieux. C'est ainsi qu'est
ne le livie Un pionnier du Saguenay : John
Mauger ‘et sa descendance. Plus qu'un
simple répertoire de naissance, de mariage
et de décés, ce bouquin constitue une véri-
table enquéte qu'a menée I'auteur au fil des
ans sur la famille que I'on connait main-
tenant dans la région surtout sous le nom
de Munger. Durant ses etudes, il s'est livré
& une patiente recherche dans les archives
notariales, paroissiales, non seulement au
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Saguenay-Lac-Saint-Jean, mais aussi
dans I'lle natale de sa famille, en Europe.

Originaire de I'lle de Jersey, faisant partie
de l'archipel des fles anglo-normandes,
l'ancétre Mauger (devenu par la suite
Munger) a quitté son patelin natal & la fin du
XVIIF siecle pour la région de Charlevoix. Il
serait arriveé au Saguenay-lac-Saint-Jean
peu de temps aprés les membres de la
Société des 21. Ses descendants ont, par la
suite, essaime un peu partout dans la région.

Agrementé de plusieurs photos de
bonne qualité, ainsi que de parcelles d'en-
quétes orales qu'il a effectuées avec des
proches de sa famille, ainsi que de réper-
toires de mariages, de naissances et de
déces, I'ouvrage de Denys Munger est la
preuve que la passion et la patience peu-
vent mener a du travail de qualité. Son
ouvrage de 278 pages s'avere non seule-
ment un livre de base pour tous les Munger,
mais aussi un modele pour les autres
généalogistes qui ont a cceur de mettre a
I'avant-plan I'histoire de leur famille.

Dany Coté

Thk Ak

A paraitre dans nos prochains numéros

Russel Bouchard

La vie quotidienne
a Chicoutimi au temps
des fondateurs

Extruity des mémoires
de la famille Petit
1592- 1894

ot N

Bouchard, Russel. La vie quotidienne a
Chicoutimi au temps des fondateurs 1892-
1894, Chicoutimi, [chez I'auteur], 593 p.

Une histoire d appartenance

Bellemare, Yvon. Une histoire d'apparte-
nance, le  Saguenay-Lac-Saint-Jean,
Sainte-Foy, Les Editions Gid, 2001, 303 p. IIl.

ke

e

e

Coté, Dany. La Coopérative forestiére
Laterriere 1960-2000, Laterriere, [Chez
l'auteur], 2001, 72 p., lll.

ok ko

Russel Bouchand

Lexploration
du Saguenay

par J.-L. Normandin en 1732: |
Au ceeur du Domaine du Roi

Bouchard, Russel. L'exploration du
Saguenay par J.-L. Normandin en 1732 :
au caeur du Domaine du Roi, Sillery,
Septentrion, 2002, 300 p. lll.
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M. Hervé Tremblay
membre de 'ordre des Vingt-et-un

Le 11 juin dernier, I'Ordre des Vingt-et-un
recevait un nouveau membre M. Hervé
Tremblay. Résident a La Baie et 4gé de 85
ans, M. Tremblay a ceuvré dans le domaine
social et économique de son milieu,
Propriétaire d'une importante industrie a
La Baie, il a contribué grandement au
développement de sa communauté. Ses
implications sociales sont nombreuses, en
voici quelques exemples : il fut président
fondateur de I'hdpital de La Baie; président
du comite croisiere du Saguenay; membre
de la Chambre de Commerce; membre de
la Fondation de I'UQAC (1974-1996) et
vice-président (1983-1996); président du
Conseil métropolitain du Haut-Saguenay;
membre de I'administration portuaire;
Chevalier de I'Ordre équestre du Saint-
Sépulcre de Jérusalem. En 2001 'UQAC
lui rendait hommage en lui décernant sa
medaille. En 2002, il fut récipiendaire du
prix des batisseurs de la Chambre de com-
merce et de l'industrie de La Baie.

La cérémonie qui s'est déroulée au monu-
ment des Vingt-et-un dans I'arrondisse-
ment de La Baie en presence de plusieurs

M. Hervé Tremblay en compagnie de quelques
membres de |'Ordre des Vingt-et-un.
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EN BREF

invités a été précédée d'une messe com-
mémorative a I'église Saint-Alexis et suivie
d'une réception au Musée du Fjord.

Nous souhaitons toutes nous félicitations a
M. Hervé Tremblay.

Sympathies

Le 15 juillet dernier, M. Pierre Jacques,
professeur au département d’histoire a I'u-
niversité du Québec a Chicoutimi est
décédé a la suite d'une longue maladie.
Les membres du comité de rédaction de la
revue qui ont tous été des étudiants de M.
Jacques tiennent & offrir leurs plus
sincéres sympathies a la famille.

Recherche de bénévoles

Nous sommes a la recherche de bénévoles
qui pourraient nous aider a identifier des
événements qui ont été tournés dans les
années 1970 par CJPM-TV. Si vous étes

intéressé, n'hésitez pas a communiquer
avec nous au 549-2805.

Veillées de Saguenayensia

Les Veillées de Saguenayensia ont connu
un vif succés cet été, plus de 200 person-
nes y ont assisté. Nous avons debuté la
saison avec I'historien Russel Bouchard
qui a prononcé une conférence ayant pour
sujet Chicoutimi au temps des fondateurs.

« Les années Chicoutimiennes du
Naturaliste canadien »

Nous aimerions apporter une correction
dans cet article paru dans le dernier
numéro de la revue. A la page 20, il était
gcrit « Quelques articles de I'abbé C.
Lemay nous renseignent... » Il faudrait
plutdt lire «... de I'abbé Philogpne Lemay,
botaniste amateur, curé ayant séjourné sur
la Cote-Nord pendant un certain temps,
nous renseignent...»

5 novembre :Lla colonisation au
Saguenay-Lac-Saint-Jean (1839-1878)
conférencier invité : Eric Tremblay

3 décembre :Le développement au
Saguenay-Lac-Saint-Jean (1879-1930)
conférencier invité : Jérome Gagnon

4 février : / y a cent ans... bilan de I'an-

née 1903
conférencier invité : Eric Tremblay

A PLACER A VOTRE AGENDA
Les Veillees de Saguenayensia

TOUS LES PREMIERS MARDIS DU MOIS A 19HOO

RENSEIGNEMENT ET RESERVATION :
549-2805

4 mars : L'histoire des femmes au
Saguenay-Lac-Saint-Jean
conférenciere invitee : Louise Bouchard

1¢* avril : Panorama de l'industrie
forestiere dans la région
conférencier invité : Dany Coté

5 mai : a déterminer
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SITE ET MONUMENT

le barrage Taschereau au Portage-des-Roches

par Sylvain Gaudreault
Enseignant, Cégep de Jonquiere,

A T'origine, le Portage-des-Roches est un lieu de transit, d’abord sur la route des fourrures et ensuite sur le chemin Kénogami qui est
le premier et principal chemin de communication entre le Saguenay et le lac St-Jean jusqu'a I'arrivée du train a Chicoutimi. Les Innus
dénommaient ce lieu Ashini Kushnapagan qui a été traduit par Portage des roches. L'arpenteur Joseph-Laurent Normandin dit de ce
lieu, en 1732, qu'il est « bien nommé car on ne marche que sur des roches qui sont mauvaises jusqu'au deux tiers du portage ».

C'est d'abord un pont qui est construit pour permettre de traverser le portage. Mais, en 1895, ce pont est en ruine et il faut atten-
dre en 1900 pour voir apparaitre un nouveau pont et la premiére écluse. Ceux-ci sont construits par la Compagnie de pulpe de
Chicoutimi (C.P.C.) qui tire sa puissance hydraulique des eaux de la riviere Chicoutimi. La C.P.C. hausse alors d'environ 10 pieds le
niveau naturel du lac Kénogami qui était de 80 pieds. En 1905, la C.P.C. construit la deuxiéme écluse a la suite d'un conflit juridique

avec la compagnie Price de Jonquiére qui manque d'énergie hydraulique pour alimenter ses moulins. Le niveau du lac est de nouveau
hausse.

Toujours dans I'objectif de trouver de nouvelles sources d’énergie pour leurs usines, la C.P.C. et Price s'entendent en 1916 pour
demander a la Commission des Eaux courantes du Québec de rehausser le niveau du lac Kénogami. En 1922, une entente intervient
entre les trois partenaires : les deux entreprises financeront la construction d’un nouveau barrage alors que la Commission des Eaux
courantes sera maitre d'ceuvre des travaux. Ce nouveau barrage permettra de régulariser le débit des rivieres Chicoutimi et Aux Sables
afin de rendre fonctionnel les moulins douze mois par année.

En 1923 débute la construction du barrage Taschereau. C'est la compagnie The Nova Scotia Construction Company Ltd qui
décroche le contrat a la suite de sa soumission qui s'éléve a 985 682 $. Tout au long du chantier, on assiste a la mise en place d’'une
véritable petite ville temporaire au Portage-des-Roches avec ses maisons, ses magasins et son train. La construction du barrage
Taschereau rehausse le niveau du lac Kénogami de 92 a 115 pieds, ce qui inonde, notamment, le village de St-Cyriac.

Le barrage est inauguré en 1924. Il mesure 1 500 pieds de long et fait 20 pieds de large. Du centre de la riviere, on peut compter
80 pieds de hauteur. La capacité du déversoir est de 26 000 pi." par seconde. Il compte 11 vannes et 20 évacuateurs de crues. Le
barrage Taschereau est I'un des premiers au Québec a servir en méme temps de pont. On peut remarquer aussi les deux glissoires a bil-
lots qui ne servent plus depuis qu'on a mis fin au flottage du bois sur la riviere Chicoutimi. La construction combine deux typesnde bar-
rages en un. En effet, la partie centrale épouse la forme du « barrage-poids » alors que les extrémités sont du type « barrage-voiite ». Le
barrage Tasche-reau se démar-
que également par son style
architectural ~ typi-que  des
années 1920 dont la symétrie
donne des allures nobles a
I'ensemble,  particulierement
dans la partie centrale qui est
surmontée d'une petite halle
dont [l'architecture classique
releve des Beaux-Arts.
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Le confort et I'essor économique
passent par la depuis 100 ans.

Hydro
Québec

Toute bonne idée doit prendre forme. C'est la raison d'étre de la nouvelle société Alcan, née de la
fusion d'Alcan et algroup : devenir le partenaire qui transforme vos idées d'aujourd’hui en innova-
tions de demain, grace a des solutions globales faisant appel a I'aluminium et aux emballages




