UNE VUE RETROSPECTIVE DU DEVELOPPEMENT
DES COMMUNICATIONS DANS LE HAUT DE LA VALLEE
DU SAINT-JEAN AU XIX [EME SIECLE

par Georges Sirois

Durant le Hégime francais, le fleuve Saini-Jean,
v son réseau hydrographique, joua un rile important
dans les commumnications. En effet, méme =i la vallée
du Madawaska' n'avait pas sufflisamment d'attrait pour
dtre colonisée, elle mettait en contact lez Acadiens
avee les habitants des basses terres du Saint-Laurent.

On ne saurait sous-estimer 'importance de la ré-
glon comme voie de communication. Il n'est done pas
étonnant qu'aprés la Conguéte en 1760, les nouveaux
selgneurs anglais lirent des démarches en vue d'amé-
liorer celte voutez de pénétration,

Route du Porlage

il est certain que la colonisatlon du Haut de la
vallée Saint-Jean par les Acadiens en 1785 amena pro-
gressivement le gouvernement du Nouveau-Brunswick
a améliorer ce chemin colonial, Ce fut le cas en 1816,
lorsque la Législature? décida de prolonger son résean
roulier jusquau fief du Madawaska. Pourtznt, aussi
tard que 1832, ce lien de communication n'est en réa-
lité, selon Uhistorien Kingsfordé, qu'une piste rabo-
teuse.

Dans une letire datée de Trois-Rividres, le 12 avril
1847, I'mrpenteur canadicn J-P. Bureau décrivit Ie che-
min du Portage en ces formes:

Ii cst pent &ire & propos de vous informer
que l¢ chemin du Portage qul commence 3 la
Rivitre-do-Loup suit une direction sud-est; tra-
verse la Riviére-du-Loup & une pelile distance
au-dessus du village, et continue dans Ia méme
direction jusqu'a la Riviére-Verte, distanee d'en-
viron huit ou neunf milles, et qu'il ¥ a des éta-
Wissements sur presque toute celle route; que
dela le chemin incline un peu plus A Vest, jus.
qu'd la Rividre StFrangois . , . en générale cette
partle du ehemin est assez planche, mais que de
la au loe, c'est une montée et descente presque
continuelle . . . ee chemin est bon et assez bien
entretenu & méme les revenus percus au Pont
de Péage sur la Riviere-Verte . . . Le trajet du
la¢ se fait en hiver sur glace, et en ¢té en canot;
il ¥ a méme un “horse boat” qui voyage de 13 an
Dégeléte. 1 ¥ 2 aussi un chemin qui fait le tour
du lac, mais on me dit qu'il n'a jamais &t¢ ache-
vé, et quil ¥ a des endrolts bien mauvais. La
Riviére Madawaska . . ., est navigable par cha-
lans ¢t des eanocts seulement dans ce moment
cl, maiz qui le serail pour des bateaux de plus
grandes dimensions & 1'aide seulement de frois
ou quaire écluses. . . Les habitations sont générs-
lement constroites sur le bord de la riviére, ou
auprés du chemin qui passe & l'ouest de Iz r1i-
vitre et qui arrive au Petit Sault. . . Le Petit
Sault est un joli poste, oft il se fait des affaires
considérables; il ne peut quiaugmenter vo gue
¢'est 14 ol le chemin de communication avec le
Nouveau-Brunswick se¢ joint au chemin de Ma-
dawaska,

L'amélioration de la route n'est pas vitale pour les
deux colonies. A eet égard, les approvisionnemenis (en
provenance du Canada) coltent cher aux Acadiens de
Ia vallée. Il est clair que le territoire du Madawaska
risquerait de demeurer sous-développé si son avenir
dépendait uniguement de la question de veirie. On
jette done les yeux sur la possibilité de canaliser les
grandes riviéres. Cependant, avant d'entrer dans cette
élude, i1 est préférable de voir un domaine pen exa-
miné encore de nos jours par nos historiens: la nals
annee du télégraphe.

“Rritish Ameriean Eleelrie Telegraph

Gui aurait pu prédire en 1846 au Madawaska que
cerlnine capitalistes du Bas-Canada envisageaient de
faire passer sur son territoire cetle nouvelle invention
que ful Je télégraphe, L'ampleur du phénoméne ftait
difficilement perceptible par celle collectivité dont la
préoccupation majeure demeurait l'agriculture.

Or, dans 1= mémoire soumis au Gouverneur Géng-
ral en décembre 1846, les dirigeants’ du “Board of
Trade® de Moniréal songent sériepscment & la cons-
truction d'one Nigne télégraphique entre cette ville ot
Halifax Le rapportd préveit ["utilisation de la route
postale pour mener & bomne fin V'opération. Ces en-
treprencurs estiment & £55 par mille le cofit de l'ins-
tallation d'un fl.

Le projel intéresse sussi les citoyens? de Québec
puisquune réquisition provenant d'enx demande au
maire Stuart de convoquer une réunion & cct effet.
I'assemblées publigue aura leu le jeudi 7 janvier i
I'hitel de ville, On évalue, dans le milicu des affaires,
b E 21,500 le cofit de sa construetion, L'entreprise don-
nerail aux marchands de cette ville? lrente six heures
d'avance sur Montréal el les Etats-Unis concernant les
nouvelles curopéennes,

Parmi les initinteursté du projet, on remargue plu.
sieurs  Canadiens-Frangais dont 1'Honorable René
Edouard Caron et Louis Massue ainsl que les députds
Jean Chabot, Joseph Cauchon, PP, O. Chauveau.

La réunicn eut lieu et les résolutions't suivantes
furent adoplées:

1 — Que les relations politiques et commerciales
qui existe entre J¢ Rovaume-Uni de la Gran-
de Bretagne ot d'lrlande, avee l= Canada,
ont rerda de la ples grande importance pour
tous, le moyen prompl et sir de correspon-
dre enfre-eme

2—Que la ligne de steamers pour le iransport
de Ia malle royale de Liverpool 4 Halifax, a
toujours apporié pendant les derniéres an-
nées, les nouvelles les plus récentes du
Royaume Uni et d'Burope, ce qui confinuera
probablement de s¢ faire, Halifax étant le
part de ee continent le plus rapproché de



la Grande Eretagne et d'Irlande ot ouvert
dans toutes les salsons de 1'année.

3—Que I'éinblissement d'une ligne de télégra.
phe Eectrigue d'Halifax & Québee et prolon-
gée sur tout le Canada, donnerait Iz partie
Ia plus importante des nouvelles apportées
par la dite ligne de sicamers plesicurs jours
d'avanre sur ce que 1'on ne pourrait recevoir
par toul acire vole.

4—Que I'établissoment d'une pareille ligne sur
le chemin de Poste du Noovean-Brunswick
et de ia Nouvelle-Ecosse, on par tout autre
route zur le territoire britannique qu'on
trouvera la plus convenable: 1a distance étant
de six cents milles. Cette ligne peut étre ins-
tallee pour le coft de pas plus de £ 25,000,

H—Que le coit de lo part de Québee i Ia ligne
provinciale du Nouveau-Brunswick est esti-
mé a £ G500,

6 — Qi soit formdé une compagnie de fonds
souserit et gue des livees de souscription
soient £ 6,500 & flre divisé en 630 parts de
10 chaque, un versement de £2 par part de-
vant étre payé au moyen de la souscriplion
et personne n'aura dreoit de prendre plus de
20 parts avant l'expiration d'un mois du mo-
ment de l'ouverturs des livres.

7T—Quil soit nommé un comité de cing mem-
bres pour metire & effet la précédente ré-
solution, ¢1 que le dit comité consiste en . . .

d'agir comme Ui-sorler jusgu'i la noming-
tion de directeurs

9 —Que les dits directeurs prendront les me.
sures aussilél que possible, propres a fixer
définitivement la ligne, 3 =2 procurer les
bois nécessaires, ct & pourvoir & tout ce gui
peut contribuer & 'établissement de la dite
ligne télégraphique électrigue qui devra étre
en opération & la saison prochaine.

10 — Qu'aussitit que 400 parts auront été prises,
une assomblée des actionnaires aura licu
pour nommer des directeurs aveo plein pou-
voir d'agir dang l'intérét des actionnaires,
et gu'une députation soit envoyée si elle de-
vienl nécessaire, au Nouveau-Brunswick et
4 la Nouvelle-Ecosse, pour ¥ activer la for-
mation de compagnies semblables el gue
des requétes solent soumises a la Législa
ture par un acte d'incorporation d'aprés des
termes que les Direcleurs pourront dicler
comme les plus avantageax aux actionnai-
Tes,

Lors de la réunion du 19 janvier & Québec, les
actionnaires?? décidérent unanimement que le nom de
Iz compapnie serait “Brilish American Eleciric Tele-
graph™3. On en profita dés lors pour nommer les di-
recieursit de Pentreprise Ce furent: P. Langevin, ju-
nior, I'hooorable R. E Caron, H J. Nead, C. Wurtelle,
le capitaine Boxer, John Jones, James Tibbets, 1'hon.
W. Walker et John Gilmour.

FPlusieurs chemins furent explorés et proposés par
les promoteurs du projet dont celul du Madawaska's.

1 Distances enire Québeoe et Fredericton

milles

De Québee & la Riv.-du-Loup 114
De Riv-du-Loup & Témiscouala
De Témiscousla au Dégelé
Du Dégelé aux Petites Chutes
Doz Petites Chutes aux Grandes Chutes
Des Grandes Chutes 4 [a
riviére Aristook
De T2 riviére Aristook 4 Woodstock
De Woodstock & Fredericton

|eas swgs

Je6Y

I'ar la route de Témiscouata, le chemin
court le long de la ligne américaine sur la rive
est de [a riviere Saint-Jean, lespace de 35)
milles entre les Petites et les Grandes Chutes,

Des élablissements aulour des mouling &
seie, sur la Riviére-du-Loup au Fort Ingall sur
le Jac Témiscouata, il ¥ a 8 maisons. — 34
i milles.

[ Au fort Tngall, on compte six maisons ou-
ire les casernes. — 18 milles

Du Dégelé aux Petites Chutes on comple
environ § maisons, presque toutes fermées jus-
qu'aux Petites Chutes. — 26 milles

Des Pelites Chules aux Grandes Chules,
éfablizsements denses sur les deux rives du
Saint-Jean.

e —

Toutefois dans son rapport daté du 3 février 1847,
la section de Québee préconisait que Ia ligne télégra-
phigquels passe par ln voie Metis (via Campbellton et
Dalhousie) plutdt que par celle du Madawaska. On
stipulait plusieurs ralsons pour sacrifier la route & tra-
vers le portage du Témiscouata. En effet, on prétendait
que ee parcours jusqu's Woodstock n'était pas deonos
miquement viable i eause du peu de densité de popu-
lation ainsi que par Vinutilité de cette vole pour les
commergants de bois, D'allleurs, en cas d'agression amé-
ricaine, 1a lizne ne pourrail dtre protégde,

Il est évident que In proximité de la frontibre amé-
ricaine fut, & larigine, néfaste au développement des
communications dansg le haut de la vallée Saint-Jean.
Malhcurensement les marchands et commergants de
bois de 1= région ne pouvaient rien faire pour modifier
cette situation.

Au début de mars, les actionnsires d'Halifax!7 se
prononcent en faveur de la voie Méfis. On estima &
£ 4,000 le coiit d'installation télégraphigue sur le terri-
toire de Ia Nouvelle-Ecosse.

Brunswick & se pencher sur cetle guestion. Dés lors, la
Législature!® vole une subvention de £2500 & la Com-
pagnie.

Pourtant, cette ligne télégraphique qui devait &tre
construite dans l'espace d'une année connaltra une



évalution lente. A cause d'un manque de fonds, Ie Zou-
vernement! du Canads ful obligé de souscrire £ 500
en juin 1849 pour son achévement jusqus Riviére-do-
Loup. De plus, les actionnaires de la compagnie, lors
d'une rfunion temume 3 Quéhec® e 23 aofit 1850 dici-
dérent, en vue de samver de 'argent, de faire passer la
ligne par la valiée du Ssint-Jean,

Dans ccite perspective, la venoe de celte voie de
communication dans la région apparait, chez I"Acadien,
comme un créateur demplol temporatre. Clest durant
T'hiver?t de 1851 que furent installés, au Madawaska,
sous In direction dun dénommé Torney, les poteaunx

télégraphiques.

L'ouverture de ia ligne?? Halifax-Québer aura lieu
le 1t septembre 1851 Tout porte & crolre gu'aucun hu-
reay de la compagnie ne ful ouvert dans la communat-
té brayonne. De plus, durant la premidre année des
apérations, la secton de Woodstock 4 Québer obtenalt
une subvention de £300 du gouvernement du Nouveau-
Brunswick & cause d'un mangue d'affaires,

Projel de canalisation dans le comié de Vietoria,

Depuis le deébut du XIXidme slécle on s'est rendu
ecomple que la canalisastion des riviéres entrainait une
diminution des eniits de transport Or lexpansion éeo-
nomigue du Nouvcau-Brumswick et le désir de ses oi-
toyens de faire plus d'échanges avec le Canada rendi-
rent néccssaire 'améliorstion des communications en-
tre les deux colonies. 1l est inconiesiable gue le Zou-
vernement de la Provinee, et 'entreprise privée, éprou-
virent la nécessité de canaliser certains affiuents du
fteuve Saint-Jean.

Cette initiative répondait plus sux précccapations
économiques des Acadiens du Madawaska. Dans les-
prit de ces derniers un tel systéme de transport était
indispensable & l'expansion agricole et aurait mis fin
& la disparité¢ des coits entre la région et Riviére-du
Loup.

Dés 1845, ¢ Nooveaw-Brunswick visant & protéger
sex intérdts dans le commeree du bois contre le Maine
s¢ fait le promoteur de la construction d'un eanal?s i
Grand-Sault en vue d'umir par vole navigable les eaux
du Haul avee celles du Bas du fleuyve Salnt-Jean. A la
fin de seplembre, le capitaine Renwick de la “Royal
Engineer” soumet au gouvernement de sao bajesté son
rapport, Toutefois un pareil changement ne peut s'ef-
fectuer, 4 ee moment, & cause de problémes techniques
majeurs ¢f d'un mangue de ressources financidres.

Or ecet effort en vue de promouveir la canalisation
du Madawaska fut poursuivi par des “Canayens™. Tl ¥
a la raison de croire que les gens du Bas Saint-Taurent
apprécialent davantage Ja réalisation d'un tel projet
que leurs compairioles Brayons.

En effet, un phénomeéne d'une telle ampleur ne
Iniszn pas indifférent les ciloyens de Trois-Pistoles, Tle-
Verte et de HivigreduLoup. Le 15 février 1849, on se
réunit i la salle paroissiale de I'Me-Verte, Cette assem-
blée, zous la présidence de Louis Bertrand, tira son
importance dans Ia séric de résolutions qu'elle adopta.

Ces résolutions?¢ prépardes par un comité d= nota-
bles se lisaient comme suit:

(ne 5) Que la Rividre-du-Loup, sur les Timi
tes des comtés de Rimouski et Kamouraska, par
£ position géopraphique, ses rappor(s constants

el directs avee le Nouveau-Brunswick et le terri-
toire de Madawaska, dont partie est dans le com-
t¢ de Rimouski son porl si focile & améliorer, la
rivitre flottable pour toute espéce de bois & une
distance considérable, son commerce et 1'acerois-
gement rapide de sa population, a droit d'allen
dre de Mexécutif qu'on prenne on considération
sa juste réclamation en ¥ fixant le chef-lieu du
nouvesn districl.

(no 7) Quil est déjd & la connaissance de
ootie assemblée et du pays en général, que lin-
tention duo gouvernement du Nouveao-Bruns-
wick, afin détendre ses relations commerciales,
est dousrir une communication intérieure par
la vapeur entre la Baie de Fundy et Ic Saint-Lau-
rent, par le moyen de la Riviére Saint-Jean, le
lae Témiscouata, et par un chemin 3 lices jus-
qu'd la Riviére-du-Loup. Cette ligne étant la plus
gourte el Ia seule ouverte aujourd’hui, et qu'il
esl impossible de pratiquer un chemin passable
plus & ouest de la dite ligne sans passer sur le
lervitoire américain,

(no 8) Que le projet de communication eci-
dessus est un maoyen de {nire dtablir et défvicher
rapidement les terres riches et fertiles qui hor-
dent le lac Témiscouaia et le chemin v condul-
sant, et sur lesquelles il ¥ a déja des établisse-
menls trés considérables et une population de
plusieurs centaines d'imes. Cetlte populalion é
tant touic maintenant dans le comté de Rimous-
ki mais devant faire 4 l'avenir irrévocablement
partic du comié de Témiscouaia

Un examen plus attentif de la situation nows pes-
metl de dégazer quun mouvement2® d'opposition s'or-
ganise par ailleurs dans le comté¢ de Himouski & ce
sujet. Il apperi gue 1a canalisation du haut de la Saint-
Jean n'est pas apssi économiguement rentshle qu'on
le laisse eroire.

« - . . le commerce languissant de la Rividre-du-
Loup et de Madowaska, a diminué des trois
guarls depuis que les troupes de Sa Majesté ont
fté rappelées, que lo débouché qui conduit de
la dite Riviére-du-Loup &4 Madawaska n'cst pros-
fgue plus nécessaire & leur eommerce, . . (26)

Devrniton mettre fin au proajet? 11 est inconlesta-
Ble gue le séjour de larmée britannigue ao Mada-
waska nvalt été une composante majeure de la con-
joncture économigue de la région, Pendant le conflit
{rontalier elle avait engendrd une demande extraordi-
naire pour des biens de consommalion. A ce poinl de
vue, on peut prétendre que cette prézence militaire ful
un stimulant & "économic loeale. Toutefois, il serait
excessifl de croire que 1'arrét des hostilités (par la si-
gnalure du trailé Webster-Ashburton, Ic 9 aont 1842)
entre e Maine et le Nouveau-Brunswick mettait fin 3
Tutilité de canaliser la vellfe du Maodawsska Bliss 3
part la période de Ia guerre d'Arccsiook {182539)
pendant laguelle Tactivité du commeoree do bois fut
forcément restreinte, on peut affirmer que le trafic
commereial entre e Canada ¢t la provinee du Golfe
(Nouveau-Brunswick) n'avail jamais cessf de croitre.

Ce qui devient évident ¢'est gqu'une attitude favo-
rable emvers celle communication devint pour le
Brayon® 'impdratif majeur. L'urgence de réduire les
colts de transport par la eréation d'un systéme corm-
plet de canaux se fait sentir de plus en plus. Et cela,
malgré le faible courant commercial du Madawaska.

— —




Cette grande guestion d'actualité presse, en 1840,
Ie gouvernement du Nouveau-Brunswick a mettre sur
picd un comité?d en vue détudier le débit du fleuve
Spint-Tean dans le comté de Vietoria, Cette tiche est
eonfiée au capitaine Bent?? de la “Royal Enginecr” ot
4 John Grant du IDépartement des Terres de la Fro-
vingee,

Lloptimisme régnait ches les ecitovens de Grand-
Sault puisgu'en octobre de la méme année 'un des
leurs confiail & un journaliste du Gleaner que édifi-
cation d'un lel systéme n'entrainerait pas l'investizse-
ment de vastes capitaux par la Provinee.

.. With regard to the route from the Crand
Falls upwards to the mouth of the little Mada-
waslka River, we believe there was never any
doubt about its practicability. Indeed it has al-
ready been navigated by the Steamerd? Mada-
waska for nearly {wo scasons, without difficulty,
and the pringiple object to be ascertained will
be the expense of making some improvements
on the main river and locking the Madawaska,
This done, the navigation to the head of the lake
is eomplete, and if the Canadians are not alto-
gother blind fo their own interests, they will
take care that the portage of some 15 miles fo
the Trois-Pistoles is disposed of by railroad or
canal either at their own expenses?,

Touteiols pour le gouvernement du Nouveau-
Brunawicl, eo projet de canalisation constitue une a-
venture pleine de risgques. 11 est done normal Q'atten-
dre 1eg avis de Uingénieur avant d'engager des subsi-
des. Bent soumit son rapport & la Légiglature en au-
tomne 1840, Liauteur afficme gu'on peut surmonter
obstacle majeur clest-d-dire le mangque d'eau durant
Uété, par fa construction de barrages (réscrvoirs) aux
divers affluents du fleuve Saint-Tean.

The navigation of the upper 31 John has
heen and continues to be a matter of great im-
portance, especially in econsideration of the im-
proved facilities for iransii afforded to the lower
counties by ihe completion of railveoads now in
process of construction,

v o We oassume for the basiz of our observalion
the undeniable faet that during the spring
freshief an immense gquantity of water iz dischar-
ged from the lakes on the Upper 5t John, which
arc in truth the oreat reservoirs that supply the
river. 1t appears reasonable that if a portion of
the spring floods could be held back until the
summer drought, the waters in the 5. John
could Be kept all the season throught at g height
egual o the reguirements for navigation,
MNow we proposed that Lake Temiscouata he
dammed at the outlet. . .

Eotween twenty five and thirty wvears ago,
the Alagash, which had its outlet into the River
St. John, was diverted from its natural course
by a dam erected across its hed, sixiy miles from
the eonflucnee, whereby the flow of water from
the lakes of which it was the oullet was turned
into the Penchscot River. This dam was rected
by personz interested in lumbering operations,
for the purpose of fleating logs down the West
branch of the Penobscot, when the water showed
signs of falling off. The gates in the dam were
only raised sufficienily lo admit a small propor-
tion of water at a time, |, .

v A gentleman well acguainted with the Upper
country, states that a dam at the mouth of the
Madawaska, which is fifteen or twenfy miles
from lake Temiscouata would give a head of
water between zix and eight feet perpendicular,
extending half the diztance; a dam at the mouth
of Temiscouata Lake, a head of fifteen feet ex-
tending over twenty five miles; a dam at another
Lake emptving into Temiscouata, would flow a
chain of lakes thirty miles into lengih, and that
a dam at foot of Long Lake would give a very
considerable head of watersz2

TABLEAT I

La quantité d'eau retenue par la construction
de barrages (selon Bent & Grant)

milles carrés  pieds cubes

lac Témiscouata 20 &8,368,520,000
lag Touladi 41 G2T,264,000
lac Squattec 51 936,504,240
rivigre Cabinean 13 349 030,400
rivigre St-Francois Tt 2,509,056,000
riviére Baker-Broolk 54 914,987,200

1%.705,451,840

TABLEAT II

Les pertes: par évaporation, filtration
et fuite d'ean (selon Bent & Grant)

pieds cubes

lae Thmiscouala 36,650,000
lae Touladi 4,662,000
lae Squattec 6,216,000
riviere Cabingau 13,468,000
riviere St-Francoiz 12,540,000
rividgre Baker-Brook 10,398,000

83,564,000

TABLEAU TII

Le ¢ont pour la construction de barrages
(selon Bent & Grant)

& la décharge du lse Témiscouata £32,000
barrage 4 Touladi 5,200
barrage au Squalfec 5,600
barrage & Cabineau 8,600
harrage & St-Francois 3,200
do 1,600
barrage 4 Baker-RBrook 400
do 400

556,400




Lroptimisme se manifestail dans 1o rapport Bent.
Tous lez ealeuls ne démontraientils pas la viabilité
ceonomigue d'un tel projet? Ainsi en 1830, les promo-
teurz de cette voie navigable envizageaient & eourt
terme D'édification du nouveau systéme commercial,
Iyailleurs, la Législature3? du MNouveau-Brunswick avait
voté la somme de £10,000 {répartic sur 5 ans) pour
I'amélioration de la navigation sur le Saint-Tean. De
plus, par Pentremise du procurcur-géndéral, M, Duncan
Wilmot# on avait proposé la construetion d'un chemin
de fer3s au Portage du Témiscouata, Le Dhill3s offrait
“la garantie provineciale d'un intérét de eing pour cent
pendant 15 ans sur £ 50,000 & toute compagnic ou per-
sonne gui entreprendrait d'exécuter Pouvrage' s

Ainsi se dessine la néceszité d'une inferventionss
d'entrepreneurs canadiens. (est pourguei le 18 jan-
vier se lenait a4 Ia Bourse de Québee, unce réunioni?
demandantl lintervention de 1’Etat,

That in as much as the Provinee of New
Brunswick have voted 2,000 pounds annually for
five wears, to improve {he navigation from the
harbour of St John to the head of the Lake
Temisconata, it is ineumbent on the inhabitants
of Canada generally, and the district of Quebec
particularly, to eall the attention of the Legis-
Iature to this important subject

That the chairman of this meeting be re-
guested to draw out a P'etition to be signed as
generally as possible, to the Governor in Coun-
eil, praving that a survey be at onee made to
take into consideration the practicability of cons
tructing a Railroad or Canal, with cstimates of
the samce.

Guelques aulcurs nous ont laissé croirve, par leurs
témoionages de la viabilité dun tel projet. Toutelois,
les marchands canadienz ne possédaient pas les res-
spurces nécessaires pour la construction du canal, On
demanda done de toute urgence par la voix des dépu-
tés et journaux, gque la Législature du Canada vole los
sommes nécessairez on ovue dassumer les frais de
Topération,

Premitrement l'ouverture de cette commus-
nieation avec lez provinees voisines remplacera
en prande partie le chemin de fer projeté, mais
visionnaire gusnl & notre génération, Québoe a
Halifox, car la communication par la wvapeur,
durant 'été, zers alors compléte depuis le canal
Welland jusquiau village de Windsor, & 40 milles
d’Halifax.

Secondement, nos fréres du Nouveay-Bruns-
wick et de la MNouvellg-Ecosse importent mainte-
nant la plus grande partie de leurs provisions
de viandes el de farines de New ¥York el de
Boston, lesquelles étant transportées de Bulfalo
& ces ports, les canaux des EtatsUnis regeivent
le héncfice des péages sur ce trafic, leurs navires
Ig frot, leurs marchands les profits, Ieurs cons-
tructeurs, lours ouvriers et des ecntaines an-
tres l'emplel gui en dérive. Ouvreg cetfe com-
munication et tout eela nous reviendra 40

A pe moment le député Joseph Charles Tachéd de
Rimouski essaie de gapner 'appui de la majorité des
députéz, En effef, il soumet, 4 ses collépues, un rap-
port4t intitulé Communications par canal ou chemin

de fer enfre le Sainf-Laurent et le Saint-Jean danz le.
quel il démontre la facilité et Potilité de cette voie
communicative.

De la, les intéréts économiques des citoyens du
Bas du fleuve servaient & mobiliser ces dernierz afin
d'élaborer une seconde campagned? en faveur du pro-
jet. {in manifestzit ce désir ardent 4 Fraserville le 20
septembre 1830 et 4 U'lle-Verte le 22, Lezs habitantsdd
de la région réclamaient lintervention de Phonorable
William Hamilton Merritt, commissaire en chel dos
Travaux I*ublics

Merrilt ne perdit pas de temps. Au début d'octo-
bre, il se rendit au lag Témiscouaia. Toutelois, le com-
missaire arriva & la coneclusion gu'il est impossible de
construire un canalds i travers le Portage, co'est-d-dire,
dans un secteur de la voie de communication proposae,
Comme presque toujours, en pareille cireonstance, c’est
la guestion monétaire qui va constituer 'obstacle 4 la
réalisation du projet. En effet, dans VUesprit de Lerd
Flgin4, le gouvernement canadien ne peut, & cause
de difficultés financiéres, se permettrc de mener i
bonne fin le développement de cette voie communica-
tive.

Dans le contexte économingue de U'époque, i1 faudra
alfendre. une vinptaine d'années avant gue les Aca-
diens du Madawaska éprouvent la nécessité de faire
revivre Ie projet. Pourtant on doit signaler gque la po-
pulation bravenne faisait, & ce moment, compétition
aver les promoteurs de cheming de fer (entre le Qud-
bee et les provineces maritimes), Ainsi le 1T novembre
1869, eut lieu & Grand-Sault, sous la présidence du
shériff A L. Coombs, une réunion afin de mousser Ia
réalizsation de ce syvstéme de transport,

Whereas Guebee and Ontario have become
legally engaged in the manulacture of such goods
as are reguired in this Provinee which have been
heritfore imported from the United States and
elsewhere, therefore

Resolved, that in the opinion of this meeting,
it is highly necessary in order {hat the interest
and welfare of the Dominion may be forwarded,
that channels of trade he opencd up, that the
people of thiz Dominion may have the benefit of
commereial intercourse with each other, instead
of heing obliged to five to the subjects of another
government the benefit of their {rades

Cette résolution nous situe cependant au coeur
du nationalisme économigue; On pourrait croeire & pre-
mitre vue que le gouvernemenl du Dominion serait
favorable au projet. La réalité est essentielloment dif-
{érente, Lo construction de cetle voie navigable n'a
paz tchappé, hélas, aux flucluations deonomigues, Dans
leg milieux politiques on avait évalué Ie ot de cons-
truction des harrages & $96,000.00 soif plus de 709% de
Vestirnation du capitaine Beni en 1849, En somme, 4
cause de cette conjoncture assed pou propice pour
l'obténtion de fonds, les Brayons soulgvent maintenant
la possibilité de Ia construclion dun chemin de fer,

Cre qui eontribua grandement & aceélerer le dé-
veloppement économigue du Madawaska fut certaine-
ment l'avénement de veies ferpées, Tn ce domaine la
répion entrait en compélition avec le nord-cst de Ia
Vrovinee. Dés le commencement, il existait des obsta-
cles majeurs & Vexpansion de cette forme de voie de
communication,
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St. Andrews & Quebec Railway

Les ambitions capitalistes de la classe dirigeante
au Nouveauw-Brunswick permirent durant I'été 1835, la
création d'une assoctationd® en vue de promouveir un
chemin de fer entre les villes de St Andrews ct de
Guébec. Toulefols, il faudra attendre jusgu'au 5 octo-
bre pour que les citovens® de St. Andrews se réunis.
sent a4 Smilh’s News Hoom et accordent leurs approba-
fions au financement d'une {elle entreprise. L'optimis-
me rigne done chez les initiateurs do projet & cause
don atoul naturcl que posséde la wville; le ports! de
St Andrews étant entifrement libre de glnce durant
Thiver e qgui facilile les échanges avee la mére-patrie,

Dés décrmbre, un groupe dingénienrs est envoyé
an Madawaska®D dans le but d'explorer one éventuelle
route pour lo passage du chemin de fer. L'ampleur et
Vaccélération d'un tel projet peuvent s'expliquer par
I'appui que certains entreprencurs du BasCanada lui
oot donné. Ces derniers ont amené les Législateurs®
a adopter le 19 décembre une résolution demandant la
construction de cette vole ferrée.

En janvier 1836, une délégation de Yassociation est
envovée en Grande-Bretagne pour soumcitre le projet
3 la Cour Impériale. Les implications mémes des pro-
moteurs servirent aw plus haut point les intéréts du
port de St Andrews au délriment de celoi de Saint-
Jean, De 1a, 'octrol par le gouvernements: du Nou-
veau-Brunswick d'une charte au meis de mars.

En juin, le gouvernement anglais, par lentremlse
de I'honorable James Allanshawss, envoie, sux action
naires de la St Andrews & Quebee Railway, une letire
dans laquelle {1 mentionne que la Courcone consent 4
aoiroyer £ 10,000 pour défrayer les dépenses oneourues
dans les explorations de différentes routes. A cetle
nouvelle, 1a Compaegniesé s'cmpressa de retenir les ser-
vices du capltaine Yule, Te moins gu'on puisse dire
etest que ce dernjer séjourns au Madawaska®? durant
'élé 18726, Pendant son eéjour en terre brayvonne il
embaucha eing Acadiens®® pour lui alder & parcourir
1e haut de la vallée du Saint-Jean ainsi que la région
d'Allcgagh. On déerivit ainsi, dans un pamphlets® de
43 pages le tracd proposé:

The route as proposed by them erosses over
from St Andrews, on the Bay of Fundy to the
valley of the River St. John, near Woedstock,
— passes to the cast of Mars Hill which was, at
aone Llime, marked out as the highlands §
the boundary between the State of Maine and
New Brunswick and procecds to the valley
the Restook thence across the rising Sround
the Allagash and the valley of St John, and up
that valley to the Three Hills, in the rear of the
River du Sud, which falls into the 51 Lawrence
thirty miles below Qurbec.

;

income is cstimated at £ 151 500.

Ce nouveau-né du transport devait dés le moment
de sa conception rencontrer des difficultés insurmaon-
tables. En effet, & cette épogue la région d’Arcgstock
faisait partie du territoire en litige entre les gouver-
nements <u Maine et du Nouveau-Brunswick. Le con-
flit frontalier, dont les origines remontaient au traité
de Versailles de 1783, g'en trouvait renforeé par le

projet d'établissement de cette vole ferrée, De plus,
suivint 'exemple de la Province, des hommes d'affal-
reg américains® offrirent & 'élude de la Législatures
du Maine le projet d'une ligne reliant le port de Bel-
fast (Maine) & Pointo-Lévi au Québee. Dis juillet
1635, deux délégués®? de cet Etat avaient été envoyés
4 Québec pour mener i bon terme le trajectoire. Les
{enants de cetle voie ferrée avaicnt obtenus du gou-
vernements du Maine la somme de §5000.00 pour en
faire l'srpentage. Les direcleurs de la’ Compagnie es-
timaient & un prix moins coliteux o trajel par rapport
4 celui du long de la riviere Saint-Jean. Toutefols, pen-
dant gue ce projet prenait de 1a consistance eelul de la
St. Andrews & Quebee Eailroad se voyait étouifer par
les événements

Cependant, en 1857, soit cing ans apris Ia signa-
fure du traitése d’Ashburton: (délimitstion des fron-
tidres), les actionnaires de la “St. Andrews™ décldérent
de remetire le projet en marche. En prévision de sa
réalisation, les promoteurs ordomnérenl que la vole
20it entidrement construite dans la section britanni-
guedd, Cette décision fut une marque d'encouragement
pour les Acadiens du Afadawaska: les gens du distriet
de Victoria répondirent favorablement aux exhorta-
tions de la Compagnie par la convocation & Grand-
Sault. en février 1851, d'une assemhbléess populaire en
vise de souscrire du eapital.

Cependant, en octobre de la méme annde, le gou-
verpoments du Nouvesu-Brunswick accuse les direc-
teurs de Ia St Andrews & Quebec Railroad d'avoir mal
utilisé les fonds publics. Avant d'inscrire une série de
poursuites, une commission royale d'enquéte sur les
amissements de la Compagnie fut établie. Ce [ut assez
pour seeller le sort de celle-cl,

Malgré cela, le “Montreal Sun'48 demande en aoit
1654, lintervention financigre des entrepreneurs ca-
nadiens pour la sauver de la bangueroute:

... It savs, therefore a railroad from St Andrews
up the valley of 5t John, by the Falls, to strike
ihe St, Lawrence at the mouth of du Loup. It
urges Mainet? consumes half a million barrels
of imported flour, one third of which is used in
esstern Jumbering That this flour now cost $150
to 5200 transportation while it eould be placed
on the ground at the Falls for less than one
shilling a barrel by the route proposed and that
this with other supplies.

Méme =i ce projef® ne devait pas voir le jour au
Madawaska™, T'intérét persiste quand méme, par le
fuit guil entretcnu pendant une quinzaine d'annécs
des espairs chez les Aecadiens de ecetie région.

Aprhmtéﬂeclel!adawaﬂnnﬂthm&le
pion par le nordest da Nouveau-Brunswick. A cause
de la proximité des frontidres américaines, les entre-
prencurs™ préferaient construire le chemin de fer
“Québec-Halifax” (plus tard, connu sous le nom de
I'Intercolonial) plos au nord.

New Brunswick Raflway (on Riviéredu-Loup Rallway)

Durant la session de 1846, les législateurs accor-
daient une charte™ 3 des citoyens de la Province en
vue de la réalisstion d’'une voie ferrée depuis Edmund-
ston: et de 13 jusqu'a Woodstock ou Fredericton. Ce-
pendant nous ne trouvons plus de trace par la suite de
cotte présomptuense compagnie, Vingt-trols années de-
;:iunt ds'énnuler avant quune deuxiéme charte soit

mandée,
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En conséquence, Alexander Gibson™, commercant
de bois de Nashwasak, fit préparer en 1869, par 1'ingé-
nieur H. (3, C. Eelchum un prospectus™ démontrant 1a
viabilité économigque d'un chemin de fer entre Rividre-
du-Loup et Woodstock, On estima le coiil de sa cons
truction a $3250,000.00. Tn bill?¢ fut done introduit
Par le pouvernement du Nouveau-Brunswick facilitant
la réalization d'une telle lione ferroviére.

Ce premier chemin de fer, 4 se rendre dans le
nord-puest de la Provinee, recut son incorporations?
en 1870 sous le nom de “New Brunswick Land and
Railway Co.” Ceite ligne fut, au cours de la période
18Y0-78, prolongée jusgu'a Edmundston de fagon 3 ze
greffer, un peu plus tard, sur I'Intercolomial (3 Riviére-
du-Loup), Clest 1o 24 janvier 1872, que le gouverne-
ment?® du Nouveau-Brunswick signait, avee la Compa-
Enig, une entente visant Ia réalisation dun fel projet,
M. W. A, Nichols fut done chargé, par des entrepre-
neurs, 4 dépenser les capitaux consacrés 4 cette cons-
truetion ferroviaire. L'obicetif poursuivi par les pro-
moteurs du projet au Madawaska était de céder sra-
luitement le passage de la voie ferrée dans le but de
diminuer le colit du transport dans la région,

Cette distance de 59 milles du Saimt-Laun-
rent & la Riviére Saint-Jean est le débouché le
plus eourt; il est cependant tellement eolitcux
gue les frais de transport pavés, le marchand ne
peut donner ses effets qu'a un prix fort élevé o

D'ailleurs le gouvernement néo-brunswiclois avait
concédé & Ta Compagnie 380,000 acres de terres boisées
dans les comiés de Vietoria et Madawaska®l et plus de
1,750,000 acres & travers Ia Provinee,

Mais ce dévelopnement ferroviaire®? loin de satis-
faire les habifants Brayons étaient plutdt de nature i
leur inspirer des mécontentements,

Had the buillding of the railway to Edmund-
ston depended on the aid, or even the gaod will,
of the French inhabitants, it would never had
been constructed. In fact, most of them were
openly hostite to this attempt to introduoce the
grts of civilizotion amongst them, and some of
them went so far as fo attempt to oppose the
building of the line by foreible mean®

Vu gue les coneessions de réserves foresfiéres a
la Compagnie, étaient zitudes prés des établissements
ruraux®, elles entravaient, de ce fzit, les progrés de
colonization.

Ainsi, 18 17 octobre 1878, lors de Uouverture: du
trafie entre Grand-Sault et Edmundston, scul les mi-
lisnx commercants manifestent de enthousiasme ef
de Poptimisme envers le chemin de fer. Le parcours
ouvert 4 la circulation était' de 39 milles et le trajet
so faisail en deux heures et demie (incluant évidem-
ment les arréts: Saint-Léonard, Grande Rividre, Ri-
vitre-Verie, Saint-Basile et Edmundston).

Les Madawaskayens avaient été exploités par les
conlracleurs du chemin de fer. Citons en exemple une
remargque du député Costigan:

On a offert & un homme qui avalt donné
gratuitement le droit de passage sur deux lots,
et qui plus tard s'aperqut aue les confracteurs
posaient une voie a travers son grain pour aller
4 un eoleau de graveis du cenfre de sa terre,
320 pour lg dommage et le gravoeis. Le fermier

offrit 320 au contracteur &'il voulait laisser son
grain et son gravois tranguilles,

Pluz tard en demandant un réglement des
dommages faites 4 sa feérre et pour le grain
gqu'on lui avait ainsi pris de force et conlre toute
loi, on eut Pimpudence de Iud dire gue $%l par-
lait trop, il (le conmtracteur) creuserait son de-
vant de porte, vu gwil avaitl 14 du bon gravois
pour lester, et gue la loi 'autorisait & aller oh
il voulait ot & prendre ce guil lui plairait pour
ca merveilleux chemin de fors

Cette population acadienne éprise par le senfi-
ment de justice®s ef @équité demandait au gouverne-
ment dintervenir afin dassainir le climat de méeon-
tentement envers la Compagnie,

“Temiscouata Railway Co

A la session parlementaire de 1881, le député du
comté de Témiscouata, le conservateur Paul-Ftienne
Grandbois®, éprouvant le Besoin de situer avaniageu-
sement son comté parmi les centres plus développés
gui constituaient les sources de ravitaillement, propo-
sait Vadoption du bill 55. Le prajet législatif, secondd
var le député Burpee (Saint-Jean, N.-B.), avail pour
effet de maodifier leg actes concernznt la “New Bruns-
wick Railway"™. Le but d'une aclion concertée &tait de
prolonger jusgqu'a 'Intercolonial la ligne ferroviaire
d’Edmundston au fleuve Saint-Laurent,

Du edté guébeenls, le gouvernement®d était prét
en 1882 & accorder une subveniion de $3,200 par mille
au projet d'une ligne pour relier Rivigre-du-Loup i la
frontiere du Nouveau-Brunswick, Un montant total de
$240,000 serait alloud & cet affel.

Telz furent les préléminaires du hill, présenté au
Parlement ef 4 Ja Leégislature (Queébee), en 183182,
par un groupe de députés, décidés A assumcer les ris-
ques de Ventreprise,

Pendant gue co projet®® prenait de la consistance
en faveur de ce trajet; les tehants d'une communication
via 1a vallée de la riviére Ttchemin tentaient en 1884,
de Tui faire échee, Quoi guil en $oil, de différents
projets de voies (en vue de velier, par une voie plus
courte, Ie Québee aux maritimes) s'offrirent & Uétude
des ingénieurs.

Je ('abbé J, B. Boulet, curé de la parcisse
Saint-Magloire) vois par les journaux que vous
(dépulé de Bellochasse) {ravaillez, vous ot vos
amis, & la future construction d'un chemin de
fer qui devait passer sur la frontiére sud des
comtés de Dorchester, Bellechasse, IMontmagny,
Plslet et Kamouraska, Clest une belle oeuvre pa-
triotique, une heureuse idée, qui aurait di trou-
ver sa réalisation depuis des années,

Et voild pourguoi,

En arriere des comtés nommeés plus haut,
il ¥ a une vallée magnifique, qui e préte admira-
blement 4 la construction dune voie ferrée; il
n'v a4 ni edles ni rochers. Partant de Metger-
mette en descendant vers Edmundston, on trou-
ve toujours la plaine unie et fertile, La compa-
gnie gui voudrait ¥ construire un chemin de fer
trouverait tous les matériaux sur leg lieux, Par-
tout il ¥ a des beaux cédres, de 'épinetfe rouge.

I est impossible de {rouver ailleurs de plus



belles terres je suis certain d'aprés oo que jal
vu moi-méme et ce que j'al pu visiter avee lin-
tention &'y diriger 1a colonisstion gu'il n'y a pas
de différence entre cette belle vallée de Da-
aguam ol celle de la Beauce,

. » » L& gouvernement devrait avant tout, encou-
rager Ia compagnie de chemin de fer qui vou-
drail passer ce pays, qul est une des plus belles
parties, ginon la plus belle et 1a plus fertile de
la province de Québes

Lt M. Light®, ingénieur employé & Varpentage de
certaines roules dans la provines de Québee, conclut
en faveur d'une ligne combinaison par la vallée de la
riviere Etchemin, Quant au rapport de Monsicur Craw-
ford?2, ce défenseur d'une route via Edmundston, i
est accusé par le député Blondeau, de Kamourasks,
de ne jamais avoir exploré la région du Témiscouata

Selon toute apparence, c'est le rapport de lingé-
nicor Henry O'Sullivan qul auwrait le plus influencé
le gouvernement fédéral & favoriser la ligne du Té-
misconata; cefle derniére serait probablement cons-
troite par le Pacifigue®™ (la Compagnie avail acquis
le 1 juillet 1882, la majorité des parts de la “New
Brunswick Rallway"). Dans son rapport®, du 4 mars
1883, il mentionne:

En comparant la ligne numéro I (via Ed-
mundston) avec la ligne numéro 3 (Mdgantic),

je ne puis découvrir le moindre avantage, soit au
point de vue national soit au point de vue com-
mercial, qu'on puisse faire valoir en favemr de
cotte dernigére ligne, et au point de voe de l'ex-
écution des travaux je puis dire non seclemcent
d'aprés U'étude que j'al faite des plans et des
rapports d'exploration, mais sussi d'aprés 1a con-
naissance personnelle gue j'ai du pays, pour
avelr parcouru les endroits les plus difficiles
que ces lipnes devront traverser, gue lavantage
est en faveur de la lpene par Edmundston.

Face au pouvernement conservateur, Willrid Lau-
rler?® et les membres du parti libéral décidérent, le
14 juillet, de s'opposer & 'oclroi de subsides en faveur
de la construction d'un chemin de fer par Edmund-
ston. Le pouvernement du Queébec™ ainsi que les mai-
res des villes de Lévis™W et d'Halifax¥® s'étaient décla-
rié<, en faveur de la ligne traversant les comtés do Té-
miscousts et Madawaska tandis que 'administration
municipale de Saint-Jean® se prononcait pour la ligne
de Mégantic (via Sherbrooke).

L'amélioration des communications ferroviaires én-
tre le Québec et le Nouveau-Brunswick prend done une
signification vitale pour les deux provinces. Clest dans
le Témiscouata, le Madawaska et le Victoria que les
propri¢taives des prandes scieriesiod de Saint-Tean dé-
siralent prendre la plus grande partie du bois néces.
spire & alimenter leurs vastes détablissements; pour le
Québec I'abréviation de la distance par une ligne plus

UNE EQUIPE DU TEMISCOUATA A SAINT-JACQUES (vers 1588)
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directe effectuerait une économie appréciable dans le
transport du charbon venant de la Nouvelle-Ecosse.

Il est certain qgue les Acadiens appuyaient entiére-
ment le projet et considéralent que V'avenir du Mada-
waska en dépendait Commenl ce dernicr pouvaitil
cspérer greffer =on économie sur celle du fleave Saint-
Laurent et augmenter sa population par I'immigration,
si le probléme crucial des transports n'était résofu?

A celte date, la question de la construction de ce
chemin de fer préoccupe de plus en plus les mar-
chands' québecois qui, malheureusement ne dispo-
zent cependant pas de ressources suffisantes pour en-
treprendre une ceuvre sussi importante,

Maintenant que des moyens faciles de com-
munication ont &té établis entre Québec et Ed-
imundston, les représentants de diverses maizons
de Québec ont réwssi & obtenir des commandes
de marchands d'Edmundston et 4 resaisiv un
cammeree gui, il ¥ & quelques années gvait pris
la direction de Saint-Jean.

La collaboration de tous les Intéressés: gouverne-
ment el capitalistes britanniques, est indispensable.
L'Honorable Edward Richard Littleton'®, Baron Ha-
therton, est 'un de ces entreprencurs britanniques qui
fut l'instigateor financier du chemin de fer reliant
Rivitre-du-Loup 3 Edmundston. Celte ligne ferroviai-
re'®@, connue sous le nom de “Témiscouala Kailway
hﬂ:.“. fut incorporée par un ordre ¢n conseil 1= 6 octo-

e 1885

Cependant nous ne trouvons plus de trace du ca-
pital'®: autorisé pour la construction de la voie ferrée
¢l le numbre réparti d'actions. Nous savons, que le
gouvernement québeccis’® accorde a ln compagnie, le
8 juillet 1888 un subside de 10,000 acres de ferre par
mille pour une distance de 3 milles (outre los 66 milles
diji subvenlionnés). Les autorités de la “Témiseonata
Railway™ se proposent de construire la voie ferrée de-
puis la ligne Intercolomial & Riviére-du-Loup'ts 3 tra-
vers les parcisses de Saint-Modeste, Saint-Francoise,
Saint-Monord, Cabano, Notre-Dame-du-Lae, Sainte-Rose
din Dégelis, qatnt-.ramues et le village d'Edmundston;
de 1 jusqua la ligne de la “New Brunswick Railwag”,

O développement ferroviaire commened en 1886
se poursuivit en 1887.Cela nous améne & signaler que
eette nouvelle liaizon de Rividredu-Loup & Edmund-
ston, ¢n supprimant le détour par la Gaspésie offrait
aux gens du Canada centre, una ligne 107 de 155 milles
plus courte cotre Montréal ¢l Saint-Jean. Sur tout le
parcours des 81 milles, les rails sont de 3 pouces sur 8
en acier Bessemer.

En juin 1388, plus de 400 hommes {urent cmployés
au “ballasting™. Quatre locomotives charroyvérent plus
de 300 chars de “ballazt™ par jour. L'une des carrifres
th:- sable de la paroicse Saint-Modeste était éclairée par
'électricité™®, sfin de permetire aux hommes de tra-
vailler jour et nuif Cependant, vers la fin de oo muois,
le nombre de locomotives éfait de sept et plus de 600
hommes!9? travaillaient au “ballast™

C'est en scptembre, qu'ent lieu Vinauguration du
chemin''d de fer Témisconata, L'ouverture du traffic
(prévue pour le 22 aoit) avait été retardée faute de
ligne télégraphique. Sans cette derniiere, le gouverne-
ment! interdisait 3 une compagnie de metlre en mou-
vement plusieurs trains.

Les directeurs!2 (en dée, 1888) de la “Témiscoma-
ta Railway” furent d'abord: A. R, McDonald, Heetor
Camecron, Dr Grandbois (député (édéral du comité de
Témiseouata), Georges-Honoré Deschénes (député du
Témiscouata a la législature québéenize), M. Tarte,
Roger Ryan et Ie docleur Rossignol.

Soutenu par le gouvernementi!'s fédéral, la com-
pagniclld parut, dé= janvier 1839, inlérezsée 3 prolonger
son chemin de fer 5 & Saint-Frangois de Madawacka,

Lez événcments avalent singuliérement retardé
jusqu'd ce moment les progrés et la prospérlé gue
semblait €tre en droit d'attendre un village comme
celul d'Edmundston. Placé comme chef lien, entouré
d'une région peu fertile, servant d'intermédiaire an
commerce du beois avec Saint-Jean, le “Pelit-Sault”
dinit & cette épogue A portée de communication facile
et assex rapprochée avec la capitale de la Provinee,
Fredericton, Au début des anndes 80, il pouvail mmu
mm;:le::l'. satlendre & un développement plus ou moing
vapide,

Le manque de communleation a été le grand ob-
stacle qui a nui & celle épogque au développement du
Madawaska. De ce falt, ecctte section du MNouveau-
Brunswick, trés riche en lordl, rencontrait avant 1'a-
vinement du chemin de for, moins davantages pour
parvenir a4 son marchd naturcl Salnt-Jean. I1 ¥ a tout
liew de croire qu'un avenir économigque souvrail aux
Acadlens, grice au “Témiscouata Railway™. Ce chemin
de fer s'éiait fravé un passape élroit & travers les
Apalaches pour réumir deux vallées fluviales: le Saint
Laurent et le Saint-Jean, De plus, la construction d'une
vale ferrée comme celleel était en réalitd une entre
prise de compétiion commerciale aver |'Intercolonial
(qui passait par la Gaspésic)

La [in de ce sitele o5t marquée par la construction
dv dernier pramdd chemin de fer dans la vallée du
Saint-Jean, cotie foiscof dans le secteur américain: il
s'agit du “Bangor and Aroostook Kallway Co™''s doot
nous n'cnitreprendrons pas de décrire les transactions
financiéres. Franklin W. Cram!"'7 de Bangor et Albert
Burleirh s'étaient, en 1890, assurés d'un certain capl-
tall® dont $728.000 provenaicnt de citoyens du comtd
d'Arvostook; ces derniers orpanisérent, avee U'aide du
gouvernement duo Maine, une llgnelt® ferroviaire de
420 milles (commencée en 1852) ot fixtérent le terminug
i Forl Kent,

11 importe de =ignaler gque les Acadiens du MMadn.
waska n'ont pas, au sidcle dernier, investi en vue de
la réalisation des différents cheming de fer, Pourquoi
at-on lais=¢ l'initiative aux entreproncurs cxtéricurs
¢l 4 cerfains commercanis de la région dont James
Tibbetts et John Connors? A celle époque, le haut de
la vallée du Saini-Jean n'était qu'une région d'cxploi-
tation, dominds économigquement par la ville de Saint-
Jean. Le plus vexant de (oul o'est qua capse de ceite
conjonciure, lc Brayon esl trop pawwre pour participer
& la révolution industrielle.

DOCUMENT 1

Letire de A. . MeDonald au maire Pelletier
de Riviéredu-Loup, datée du 1 avril 1889

{voir Courrier de Fraserville, vol. 2, no I8,
4 avril 1885)

Je soussigné, président de la Cle du chemin de fer
de Témiscouata, vous donne de nouveau avis par leg
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présentes pour et au nom de la dite Cie que son che-
min de fer est entiérement construit et parachevé de-
puis son terminus dans les limites de votre ville jus-
qu’ad Edmundston dans la province du Nouveau-Bruns-
wick et ce depuis le mois de novembre dernier; que
le dit chemin a été réguliérement et légalement ouvert
au trafic pour le transport des voyageurs et du fret
depuis la date susmentionnée; que des trains réguliers
ont parcouru le dit chemin depuis la dite date que son
ouverture a été autorisée dans les limites de la pro-
vince en vertue d’'un ordre du Comité des chemins de
fer de la province de Québec, en date du 19 décembre
1888, et sur tout son parcours, en vertu d’'un ordre du
Comité des chemins de fer de la Puissance en date
du 22 novembre 1888, aprés inspection et réception
du dit chemin par des ingénieurs du gouvernement
fédéral, ainsi que le tout appert aux deux documents
que je vous transmets avec les présentes.

Que la dite Cie n’a pas construit d’atelier cu
d’usine dans la province de Québeec, en dehors des
limites de la dite ville de Fraserville.

Que la Cie du chemin de fer de Témiscouata ayant
ainsi rempli les conditions imposées par votre régle-

ment du 5 juillet 1886, approuvés unaniment le 27 du
méme mois par les électeurs municipaux de votre
ville lui accordent un “bonus” de $25,000, lequel doit
au terme du dit réglement lui &tre payé aussitot qu’il
v aura vingt milles en partant de Fraserville et que
les dits gquarante milles auront été construits, para-
chevés — préts a étre exploités et recus par les ingé-
nieurs du gouvernement fédéral et le dit “bonus” ayant
été accepté par la dite Cie du chemin de fer de Témis-
couata aux conditions imposées cette derniére vous
requiert de mettre 4 exécution sans délai le réglement
susmentionné en lui remettant le montant du dit
“bonus” en débentures de votre ville pour et au mon-
tant de $25,000 émises et signées tel que presecrit par
le dit réglement et conformément aux dispositions de
votre charte,

(signé) A. R. McDonald

Président Cie Témiscouata

Le conseil municipal de Riviére-du-Loup a accepté
d’accorder A la compagnie le “bonus” de $25,000 (selon
le réglement du 5 juillet 1886).
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Des employés du Témiscouata Railway au début du 202 sigcle, Le deuxiémes, debout & la droite
de |a photo, est W, John Angott, né en 1862 & Farente, au sud de Fitafie,
[Photor courtoisic de M. Jean Angoiti}

L"UME DES CING LOCOMOTIVES DU TEMISCOUATA  (Photo: courtoisio de M. Jean Angotti)
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