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AVANT-PROPOS

Ce fascicule représente I'un des cing
volets thématiques traltés dans le ca-
dre du projet: “Le fleuve et sa rive drol-
te, 1534-1984", parralné par le Groupe
d'initiatives et de recherches appli-
quées au milleu.

A l'occasion du 450€ anniversalre de
Iarrivée de I'explorateur Cartier dans
notre région, 1l convient de raviver la
mémoire collectlve au sujet des élé-
ments marquants de notre évolution.
Nos principaux objectifs consistent &
présenter une vislon renouvelée de
Ihistolre et de la géographie de la Rive-
Sud en privilégiant la perspective ré-
gionale. Cette démarche met en rellef
le réle primordial du fleuve Saint-Lau-
rent, d’hler & aujourd’hui, dans le déve-
loppement soclal et économlque du
secteur littoral entre Saint-Nicolas et
Saint-Michel.

Notre recherche a certalnes limites
qui reflétent assez bien les contraintes
spatio-temporelles rencontrées sur no-
tre parcours. L'une des préoccupations
constantes qui a animé notre équipe de
recherchistes a été le désir de permet-

tre & la population du milleu de redé-
couvrir certains aspects culturels pro-
pres & la zone riveraine. Nous espérons
ainsi favoriser une meilleure connais-
sance de notre réglon et engendrer
d'autres contributions intellectuelles
dans ce domalne.

Avant de vous souhaiter une bonne
lecture, nous croyons Important de
souligner l'excellent travail de tous
ceux et celles qul ont participé a cette
réalisation. Nous adressons des remer-
ciements sincéres au cégep Lévis-Lau-
zon, aux municipalités concernées,
aux organismes du milieu et & nombre
de personnes pour leur collaboration.

Les contributions financiéres des
gouvernements se sont avérées indis-
pensables; nous avons particuliére-
ment appréclé lintérét et la bonne
compréhension des députés du comté
de Lévis & I'égard de notre Initiative.

Gaston Cadrin,
concepteus et coordonnateur
du projet.
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INTRODUCTION

Dés les premiers slécles, un réseau
d'industries artisanales s’étalt dévelop-
pé sur les rives du flezve ou des prin-
cipaux cours d’eau de notre territoire.
Ces meuneries, scleries, tanneries et
fours & chaux visalent avant tout i ré-
pondre aux besolns élémentalres d’'un
pays sltué fort loin de la mére patrie.
Quant aux exportations, elles se limi-
taient le plus souvent aux fourrures et a
la farine. Pour cette dernidre denrée,
les moulins de la riviére a la Scle et de
IEtchemin jouérent un rdle important.

Au XIXe giécle, les fondements de
cette économle autarclque persistent,
mals certains secteurs de la zone lit-
torale participent de plus en plus 3 une
production pré-industrielle axée sur la
satisfaction des besoins extérleurs. En-
tre 'embouchure de la riviére Chaudlé-
re et 'anse aux Sauvages, le rivage du
fleuve accuellle de multiples actlvités
liées au commerce du bols, a la cons-
truction navale et au transport ferro-
viaire.

L'implantation de ces activités dans
le paysage riverain engendre un dyna-
misme sans précédent, qul se réper-

cute sur le développement commercial
et institutionnel. Le réseau urbaln em-
bryonnaire connait une phase de crols-
sance exceptionnelle et la vilie de Lé-
vis saura en profiter.

Au début du XXe siacle, des signes
évidents de ralentissement économi-
que se manifestent dans la zone por-
tuaire et sa frange de développement.
Le commerce du bols en vole d’extinc-
tion et la perte du rdle clé de Lévis dans
le réseau ferré engendrent la morosité
et la léthargie. Deux secteurs prin-
cipaux permettront, au cours des ans,
de maintenlr I'économie riveraine sur
pied: les services a& Lévis et les Indus-
tries de construction maritime & Lau-
zon.

Lévis, véritable carrefour géographi-
que pour hinterland méridional de la
région, a su consolider et développer
sa fonctlon commerciale, mais celle-ci
a tout de méme qultté graduellement
les abords du fleuve. Seuls les chan-
tiers navals, malgré leurs crises cycli-
ques, rappellent encore aujourd’hui par
leur présence les activités économi-
gques de la zone littorale.



LE COMMERCE DU BOIS

AU XIXe SIECLE

Du début de la colonle jusqu’a 'aube
du XIXe sigcle, le commerce du bois
pourvoyait essentiellement aux be-
solns de la colonle (construction do-
micillaire et navale, bois de chauffage).
Le commerce d’exportation était fort
limité, parce que la qualité du bolis ca-
nadien ne pouvait concurrencer celle
du bols des pays européens. Cette
mauvalse réputation était imputable,
entre autres, aux altératlons subles
lors de 'acheminement du bols entre
les lieux d'exploitation de la ressource
et les lieux d’embarquement. Les lon-
gues périodes d’entreposage, dans de
mauvaises conditions avant 'expédi-
tion outre-mer, contribuajent aussi d la
détérioration du bols.

Les évéenements
politiques déterminants

La conjoncture politique européenne
amorca une ére d’échanges commer-
claux Intenses entre 'Empire britan-
nique et ses colonles du Canada. En ef-
fet, lors du blocus continental décrété
par Napoléon en 1806, le commerce
d’exporiation du bois devint florlssant
sur les rives du fleuve dans la réglon de
Québec.

La Grande-Bretagne, jusqu’alors tri-
butalre des pays européens pour son
approvisionnement en bois destiné i la
construction de sa flotte, tant de guer-
re que de commerce, se vit Interdire
laccés des princlpaux ports d'embar-
quement de la Baltique. La métropole
s'intéressa alors au potentiel forestier
de ses colonles, le Haut et le Bas-Ca-
nada, afin de se pourvoir de matériaux
de construction.

Dans ce but, elle promulga en 1809
de nouvelles mesures législatives qui
instaurérent le protectionnisme com-
merclal impérial, 3 'avantage des pays
membres du Commonwealth, en éta-
blissant des barriéres tarifaires impor-
tantes pour les pays étrangers. A titre
d’exemple, les tarifs douaniers sur les
importations de bols (3 I'exception des
colonles) augmentérent de fagon signi-

ficative. En 1809 le tarif étalt de 27s"
le load’’, en 1810 1l passalt & 54s le
load; enfin en 1814, il attelgnait 65s
le load {1). Sur le plan concurrentiel,
les taux préférentiels consentis aux co-
lonies avantagérent le Canada, notam-
ment en ce gul concerne le commerce
d'exportation.

Du bois de meilleure qualité

La révolutlon industrlelle, au début du
XIXe slécle, entraina quelques amélio-
rations techniques concernant les pro-
cessus de transport du bols, assurant
ainsi une meilleure qualité de la mar-
chandise.

En 1807, Philemon Wright inventa
un nouveau procédé de transport du
bols en acheminant de la Gatineau jus-
qu'au port de Québec un train de bols
flottant. Ce mode de transport avait
pour effet de rédulre considérablement
les délais de livralson.

Le premler radeau de bols descendant la riviére
Outaouais en 1806. Aquarelle de C.W. Jelferys
{Archlves publiques du Canada, C-73702).

* s: Shilling, unité monétaire anglalse valant
1/20de livre.
° load: unité de mesure équivalent & 250 pleds
linéalres de planche, ou 50 pleds cubes de
bois.




“La durée de vie moyenne d’'une cage, de
sa construction @ Garden Island & son dé-
mantelement & Québec, n'excédaif jamais
un mois, volre une & deux semaines, dans
les dernieres années du commerce {2)",

L'année sulvante, en 1808, on adopta
la réglementation coloniale. Celle-ci
établissailt des standards officlels
quant au mesurage et 4 la détermina-
tion de la qualité du produit. Des Ins-
pecteurs attitrés étaient chargés de
mesurer le volume du bois et d’en éta-
blir la valeur marchande.

A la méme période, des descentes
(ou glissoires) tnstallées dans les zones
de courant impétueux et de rapldes des
cours d'eau permettaient d'éviter les
obstacles, et de réduire alnsi 'endom-
magement du bols. Les rividres et les
anses de la Rlve-Sud nécessitaient par-
fols ce genre d’installations. Les chan-
tiers Allan Guilmour, J.R. Young, J.
Tibbits et J. Breakey en étaient pour-
vus.

péditions forestiéres connurent une ex-
pansion phénoménale dans notre ré-
glon, en raison de la configuration du
fleuve et de 'esprit d’Initiative des en-
trepreneurs anglals.

Un milieu
naturel avantageux

La proximité de la ressource forestié-
re de l'arri¢re-pays et le potentiel des
cours d’'eau, comme moyen de trans-
port et source d’énergie, se sont avérés
des facteurs importants de locallsation
des chantiers de bois. A cela s’ajoutait,
entre la pointe Lévy et la Chaudiére,
une topographie du littoral parfaite-
ment adaptée.

La succession d’anses situées entre
les caps schisteux de la céte consti-
tualent des endrolts faciles & aménager
et offralent de grandes capacités d'en-
treposage. Profitant du jusant, on sto-
ckalit le bols sur les platiers. Les plates-

Exemple de glissolres et convoyeurs A bois des Breakey vers 1920 (coll. Studio Erchemin enrg).

En fait, la conjonction des facteurs
politiques, législatifs et technologi-
ques créérent une situation des plus fa-
vorables au développement du com-
merce d'exportation du boils. Dés la
premlére partie du XIX€ siécle, les ex-

formes rocheuses attenantes 3 ces
anses étalent propices a l'installation
des divers bitiments nécessaires. L'as-
pect général de ces lieux se présentait
comme un vaste espace rectangulaire,
bordé de deux longues jetées perpen-



QUEBEC COVES

L'embouchure de la rividre A la Scle, un lieu fort actif pour la transformation et l'entreposage du bois. La tra-
me ablique représente 'espace occupé par le bois. Source: Quebec Coves South Shore, 1876 (Archlves na-
tlonales du Québec, NC §3-9-14).

diculaires & la gréve qul s'avancalent
Jusqu’d la ligne des eaux de la marée
basse.

A la faveur de la marée montante, on
emmagasinalt les radeaux de pléces
équarries dans cette enceinte fermée
vers le fleuve par des estacades et des
“booms” qui permettalent de commu-
niquer entre les quals lors du déman-
téelement des cages de bols (3). Le che-
nal profond du Saint-Laurent pouvait
accueillir les bateaux anglais de fort
tonnage, qul accostalent a 'extrémité

des quais ou aux divers plliers d’an-
crage ou “blocks”".

Les espaces propices & I'installation
du commerce et de I'ilndustrie du bols
furent vite occupés. Sur les plans de la
Couronne (4), de 1838 4 1885 on dé-
nombre un total de 102 lots de “gréve”
ou en “eau profonde” concédés dans le
secteur entre Saint-Joseph-de-la-
Pointe-Lévy et New-Liverpool.

* Calssons de bols et de plerre constrults pour fa-
clilter 'accostage des navires.

Flattage de bois, estacades, voillers dans 'anse de New-Liverpoo! vers 1875 (coll. Studic Etchemin enrg).




Bois équarrl flottani entre les gnais de I'anse aux Sauvages au chanter de M. Guilmour en 1895 {Archives

nationales du Québec, GH-670-132).

Les principaux occupants
des emplacements riverains

Le mouvement d'appropriation du
littoral de la Rive-Sud, pour I'établisse-
ment de commerces et d'industries liés
au bols, a entrainé le développement
de trols secteurs importants, solt 'an-
se aux Sauvages, Notre-Dame-de-la-
Victoire et New-Liverpool. Ces zones

d’exploitation étaient contrdlées prin-
clpalement par les “Barons du bols”,
ces grandes familles comme les Price,
Gullmour, Atkinson, etc., qul possé-
daient d'immenses concesslons fores-
tiéres disséminées sur le territolre ca-
nadien.

La premiére initiative revint a Henry
Caldwell, en 1801. Ce nouveau pro-
priétaire de la selgneurie de Lauzon ba-

Flottage du bois de pulpe el estacades sur la riviere Chaudi2re. Saint-Maxime de Scott. 1920 {coll. Antoinet-

1e Gosselin).



tit plusieurs scleries & 'embouchure
des riviéres Etchemin et & la Scle, et
procéda a 'organisation des opérations
de coupe en vue de l'exportation du
bois. Quelgues années plus tard, Geor-
ge Hamilton s’établissait plus a 'ouest
dans I'anse de New-Liverpool. Puis vers
1820, Willam Price s'Installa dans
I'anse de Hadlow, et hult ans plus tard
il agrandit ses proprlétés sur 'achat de
la rade de M. Hamilton. En 1832, ce
dernier lieu servait de principal port de
chargement et employait plus de 60
personnes (5). A la méme période, un
autre “Lumber Lord”, Allan Guilmour,
s'établit pour plus de cinquante ans
(1830-1885) dans la partie est de 'anse
aux Sauvages.

un réle important sur la Rive-Sud, en
poursulvant leur commerce jusque vers
1940, 1l s’agit de Grave!l Lumber & l'est
de Pembouchure de I'Etchemin et la
Cle John Breakey 4 Chaudiére-Bassin.

Le déroulement du
travail dans les anses

Les négoclants de Québec assuralent
I'approvisionnement du marché métro-
politain. Les bureaux de la rue Saint-
Plerre furent les agences des [irmes A
Intérdts majoritalrement britanniques
jusqu'en 1846 (6). Ils effectualent les
opérations financiéres et délégualent
aux entreprises de la Rive-Sud le soin

“Crocheteurs” dirigeant le bois équarri vers les quals (Archives publiques du Canada).

Au milleu du slécle, de nouveaux
noms se sont assoclés a cette lucrative
actlvité. A Saint-Romuald, les Price
ont vendu leurs intéréts & la famille
Benson (1845-1885) et les Caldwell
sont forcés de se départlr des scleries
et infrastructures de I'Etchemin au pro-
fit de Henry Atkinson en 1856, A I'anse
aux Sauvages une nouvelle compagnie,
Duncan Patton & Co., acheta en 1850
des propriétés riveraines & l'ouest de
celle de M. Guilmour, avec qui elle col-
labora étroitement durant plus de tren-
te ans.

D'autres compagnles se manifesté-
rent beaucoup plus tard, mais jouérent

de remplir les commandes (prépara-
tion et expédition du bois).

Les anses & bois réceptionnalent
d’'abord les radeaux descendus de I'Ou-
tacouals, une des principales zones
d’explotitation forestiére. En 1841, par
exemple, 324 cages de bois prove-
nalent de cette région, dont 17 étaient
destinées aux industries de Québec: 5
a Willlam Price, 9 4 William Chapman
et 3 & Atkinson & Co. (7). Puis & marée
haute, les manoeuvriers devaient trier
le bols {madriers équarris, “pins” et
douves ') selon I'essence et les dimen-

" Douves: pléces courbes servant a la fabﬂca-ﬂon
des tonneaux.




Chargement de bois dans un volller, le bols franc
dans la cale et le bois mou par dessus (coll. Paul
Coutyre).

sions, en fonctlon des commandes des
marchands. Les principales espéces
étaient le pin “blanc”, le pin “rouge”, le
chéne, I'épinette et 'orme.

A marée basse, le bois était halé sur
les gréves, l'inspecteur-mesureur de
bols déterminait alors la valeur mar-
chande selon la qualité des pléces et le
volume de bois. On récupérait les pie-
ces endommagées ou décolorées lors
du flottage en les équarrissant ou en
les aplanissant.

A la faveur de la marée haute, on re-
formait les radeaux de bois que I'on re-
morquait jusqu’a la rade o1 on les char-
geait & bord des navires. Une équipe
d’ouvriers composée de haleurs {win-
cher}, crocheteurs (hooker-on}, teneurs
(holder), balanceur (timber-swinger),
chargeurs ou arrimeurs (timber-stower),
se relayalt pour effectuer les différen-
_ tes manoeuvres de chargement.

En 1860-1861, dans le comté de Lé-
vis, on a évalué & 1571 le nombre des
journaliers oeuvrant dans les chantiers
des anses a bols et de construction na-
vale (8). Dés l'ouverture de la vole ma-
ritime au printemps et Jusqu'a la fin
d’'octobre, le chassé-crolsé des bar-
ques, frégates, brigantins, bricks et au-
tres bétiments d'un fort tonnage cons-
tituait un spectacle impressionnant. A
titre indicatif, en 1840, Allan Guilmour
& Co. et William Price accuelllalent

Les opérations llées au commerce du bols dans les
anses de Sillery (coll. Paul Couture).

respectivement 156 et 113 vaisseaux
(9) dans leurs qualis aménagés sur les
deux rives du fleuve. Les périodes les
plus lucratives pour les expéditions de
bois survinrent entre les années 1840
et 1880.

L’évolution du
commerce du bois

La période s’échelonnant entre 1815
et 1885 correspond & Yage d’or du com-
merce du bols. La vente de bols équarri
culmina entre 1810 et 1840, stagna en-
tre 1840 et 1845 et déclina, 3 partir de
1850, au profit de la vente du bols scié.
En 1840, les entreprises de la Rive-Sud
ne participaient qu'a 20% du volume
total de bols équarri entreposé dans le
port de Québec.

Au milieu du slécle, 'orientation du
commerce vers le marché du bois ou-
vré provoque dans les anses de plus
grandes retombées économiques. En
1851, pour le comté de Lévis, le recen-
sement du Canada dénombre 21 scie-
ries en bordure du fleuve. Des plans de
1876 (10) nous révélent que les chan-
tlers Benson Bennet & Co. et Henry
Atkinson, respectivement a
I’embouchure des rividres a la Scie et
Etchemin, possédent chacun trois
scleries actlonnées principalement par
I'énergie hydraulique.

Mals la période de déclin se manifes-
te de facon irréversible a partir de
1884. Plusieurs entreprises se dépar-
tissent de leur commerce par ventes ou
fermetures. Ainsi, LE QUOTIDIEN pu-
blie une annonce de vente aux enché-
res de madriers des Ritchle dans leur
anse de New-Liverpool, le 9 aoiit 1884.
Toutefols, le nombre des compagnies



New-Liverpool, un bourg issu des chanitlers de bols {coll. Georges Charest).

expéditrices de bois diminue plus rapi-
dement sur la Rive-Nord du fleuve vers
la fin du si¢cle. Cette tendance permet
aux exportateurs de la Rive-Sud
d’avolr, vers 1893, 66 % du volume to-
tal (11) du bois entreposé dans le port
de Québec.

Cette situatlon sera de courte durée,
car I'époque du bols équarri est révolue
et celle du bols de sclage est en perte
de vitesse. Les activités forestiéres se
réorganisent en fonction de la produc-
tion des pites et du papler, et la rive
droite n'est plus dans la course.

L'anse Hamilton & Saint-Romuald, aujourd nui, une anse comme les autres. Photo: Paul Grani, 1983 (coll.

G.LR.AM.).




LA CONSTRUCTION NAVALE:
IMPLANTATION ET DEVELOPPEMENT

Aprés avoir examiné les principaux
éléments de l'évolution des activités
liées au bois dans la réglon du Québec,
et plus particuli¢rement sur notre rive,
il convient de présenter un autre sec-
teur tout aussi important: la construc-
tion navale. Le développement de cette
industrie a profité de la croissance des
activités portuaires, engendrée par le
commerce du bols.

Les premiéres initiatives

Au début du XIXe€ slécle, de nom-
breux commercgants et entrepreneurs,
le plus souvent d'origine britannique,
implantérent plusieurs chantiers dans
notre région afin d’exporter le bois né-
cessaire au maintien de la puissance
navale de I’Angleterre. Sur la Rive-Sud,
M. George Hamllton acquilert, dés
1809, une gréve de neuf arpents de
front de Henry Caldwell pour y établir

son entreprise. Ce mouvement d’ap-
propriation des berges A des flns com-
merciales et Industrielles se précipite-
ra, pulsque quelques années plus tard
Bouchette nous livre la description sui-
vante: “De la pointe des Péres d la Chaudié-
re, le rivage est presque enliérement occupé
par des chantiers; le principal est la crique de
New-Liverpool, appelée depuis peu New-
Glasgow, appartenant @ M.M. Hamilton et
Comp: c’est une belle baie sablonneuse. .. la
situation, les rivages, la profondeur de 'eau,
etc., la rendent trés commode pour la cons-
fruction des wvaisseaux pour réparer aussi
bien que pour construire des bétiments
(12)".

Le lien entre chantiers de bois et
chantlers navals est évident dans une
période o1 le navire en bois a I'exclusi-
vité. Sur notre rive, 'industrie navale
fut implantée sur une base spécialisée
par quelques grandes familles, aux-
quelles s’ajoutérent un certaln nombre

La construction d'un navire 3 Vanse aux Sauvages par M. Guilmour (Archives nationales du Québec,
GH372-29).



d’entrepreneurs artisanaux pour répon-
dre aux besolns locaux.

La premlére initiative vralment
sérieuse vint d’Allison Davie, qul décl-
da, en 1829, d’établir un chantier de
réparation des navires a voiles. “f y bétit
un quai et une cale séche flottante. It inventa
un systérme ingénieux pour réparer les navi-
res sans les mettre en cale. Il installa dans
son chantier des rails de bois el d I'aide de
puissantes chaines, il tirait les bdtiments & ter-
re. De celle fagon plusieurs navires pour-
raient 8tre réparés en méme temps (13)”.

Cette Invention, unique en Amérique
du Nord, mlse en valeur grice au dy-
namisme de ses propriétaires succes-
sifs permlt & I'établissement de conser-
ver véritablement le monopole de 1a ré-
paration des navires dans le port de
Québec. Ce n'est qu'au milleu du sié-
cle que le chantier George T. Davie
ajoutera a cette spécialité quelques ac-

10

tivités de construction navale,

En cette premiére partie du X1X® sié-
cle, d’autres constructeurs contribué-
rent & l'lmplantatlon d’'une véritable
tradition navale dans notre termrritoire.
John Nicholson aménagea un chantier
dans lequel il construisit, de 1836 a
1842, hult bdtiments. Son assocle,
Willlam George Russell, poursuivra
son oeuvre aprés sa mort en 1846. Un
autre homme d'affaires, James Tlbbits,
ne tarda pas & profiter des avantages
des anses de la Rive-Sud. En 1845, i
établissalt un chantier de construction de na-
vires et une fonderie au pied de la céte qui
un peu plus tard, devait prendre son nom
{14)”. Ces Installatlons se trouvalent a
I'ouest de celles de Nicholson-Russell,
a proximité du futur emplacement du
Grand-Tronc. Alnsi, avec de tels
promoteurs, cette Industrie pouvait
continuer sur sa lancée avec succés.

Un navite en construciion a Lévis au XJX® slécle (Archives nationales du Québec, N-875-101),




La période de prospérité

Hier comme aujourd’hul, ce secteur
industrie]l devait s’ajuster aux cycles
économiques et aux politiques com-
merclales de 'étranger. Deux facteurs
extérieurs ont favorisé le dynamisme
de cette production: la guerre de Crl-
mée (1853-1856) et le traité de récipro-
cité (1854) entre le Canada et les Etats-
Unis. Cet accord tarifalre permettait a
nos constructeurs d’élargir leur mar-
ché, gréce 3 la demande considérable
de navires venant de notre volsln amé-
ricain.

NOMBRE DE CONSTRUCTIONS PAR DECENNIE DANS LES
PRINCIPAUX CHANTIERS NAVALS DE LA RIVE.SUD DE QUEBEC
ENTRE ¢1BJ6 ET 1895}
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Sources: Yvan S. Brookes, appendix A, list of ves-
sels buill In Quebec, 1797-1896, p. 293-318.

Les années 1853 et 1854 furent des
années records avec une production ré-
glonale d’environ 80 batlments; il fau-
dra attendre & 1864 pour attelndre de
nouveau ce nombre. Les chantliers des
deux rives profitérent de cette pérlode
de pointe du marché, puisque entre
1856 et 1875 on procéda au lancement
de prés de 900 valsseaux de toutes sor-
tes, dont une centaine en provenance
de Lévis. Le modéle le plus en vogque
était un NAVIRE jaugeant autour de
1000 tonneaux. "Nl était le plus gros de
tous les uaisseaux, avait ordinairement 3 ou
4 méts, porlail ia voile carrée a tous les méts,
el la voile lating ou mét arriére (15)".

Les entreprises qui bénéficlérent de
cette période dynamique étalent sur-
tout installées & Québec. En 1864, "Lé-
vis compte quatre chantiers de consiruction

La construction d'un navire 3 l'époque exlgealt une
grande hablleté des ouvriers (coll. Paul Couture).

de navires, celui de M.M. Charland et Mar-
quis, celui de M. Brunelle, celui de M. Géo
Davies et celui de M. Russell {16)". Ce
dernier construisit une trentalne de
vaisseaux entre 1848 et 1864. Par la
sulte, les chefs de file dans le domaine
furent principalement les chantlers
Charland et Marquis, et Dunn et
Samson. En 1873, vient s’ajouter M.
Edmound. W, Sewell qul quitte les
abords de la rivi¢re Saint-Charles pour
s'installer au nord-est de 'anse Glen-
bournie. Il a peu construit, mals il s'est
falt connaitre comme constructeur de
navires d volles ultra-rapides et comme
promoteur de la navigation d’hiver
entre Québec et I'océan.

IMPORTANCE nes PRINCIPAUX CONSTRUCTEURS DE La
RIVESUD seLan Le NOMBRE o BATIMENTS LANCES

ENTRE 1836 - 1895
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Source: Yvan S. Brookes. appendix A, list of ves-
sels bullt in Quebec. 1797-1896, p. 293-318.



Cependant, outre le marché interna-
tional, plusieurs chantlers de moindre
itmportance ont falt fortune en se spé-
clalisant dans les besoins régionaux de
transport maritime. Les communica-
tions fluviales s'avéraient indispensa-
bles pour desservir les munlicipalltés
rurales environnantes ou répondre aux
besoins d’amélioration du transport
des personnes et des marchandises
entre les deux rives. Dans cetie opti-
que, l'amrivée du chemin de fer du
Grand-Tronc sur notre rive stimula la
concurtence et les progrés du systéme
de traverslers. A ce titre, les efforts de
M. James Tibbits méritent d'étre men-
tlonnés, D'autres families, comme les
Beaulieu, Couture, Chabot, Bégin et
Folsy, apportérent leur contribution en
construisant souvent leurs propres ba-
teaux pour desservir Lévis et Québec.

=

Parallélement & cette actlvité, ces
mémes familles prospérérent en se
consacrant a4 la construction et a l'ex-
ploitation de remorqueurs. De ce
temps-la, affluence des navires sur le
fleuve et Vinefficacité des technlques
de navigatlon constitualent des causes
de collision et de naufrage. De plus,
certains voiliers recouralent d des re-
morqueurs afin d’accélérer leur passa-
ge sur le Saint-Laurent. Ces entreprises
périclitérent avec le déclin du commer-
ce du bois et la multiplication des va-
peurs dang les zones portualres.

Une activité en déclin

A partir de 1867, la construction na-
vale entre dans une phase de stagna-
tion; le déclin de cette industrie
s'amorce. Plusieurs chantiers de la
Rive-Sud disparaitont ou fermeront
leurs portes en attendant des jours
mellleurs. Les entreprises les plus acti-
ves, au cours des décennies sulvantes,
demeurent Charland et Marquis, et
Dunn et Samson pour la construction
de nouveaux navires. Associés, i leur
début, ces propriétaires de chantiers
produisirent plus tard de facon auto-
nome. Quant au chantier Russell, i}
concentre ses opérations dans la répa-
ratlon et 'entretlen; sa seule tentative
dans le domaine de la construction du-
rant cette période surviendra en 1885
avec la mise en chantier de son pre-
mier vapeur, le traversier South.

Le South, le premler “vapeur” constrult par le
chantier Russell. Photo d'aprés une carte postale
de 1905 (coll. Jean Sirois).

De nombreux facteurs permetient
d’expliquer la décroissance de cette In-
dustrie. Les plus importants demeu-
rent la modernlsation des transports
maritimes et la baisse considérable
des expéditions de bois vers lexté-
rieur. En ce dernler quart de siécle, les
vapeurs s’emparent graduellement du
transport marktime et les armateurs
choisissent de plus en plus des navires
plus solides, partant plus sfrs, cons-
truits en acler.

Un seul chantier naval de la réglon a
su relever le défi que posait & I'indus-
trie Pavénement d’une technologle
nouvelle. En effet, le chantier Davie
délaissa la construction des volliers en
1865 avec le lancement du Bonniton et
se spéclalisa dans la réparation des
vaisseaux en métal. Cependant seuls
quelques navires furent construits par
ce dernier avant la fin du siécle.

Sachant que le gouvernement s’ap-
prétait & investlr dans un bassin de ra-
doub & Saint-Joseph-de-Lévis (Lau-
zon), George T. Davie en homme d’af-
faires perspicace acquit les terrains né-
cessalres & linstallation d’un chantier
plus moderne. Les travaux de la cale
séche inaugurés le 17 juin 1880 par le
marquis de Lorne, gouverneur général,
furent terminés le 10 juillet 1886.
Quelques semaines plus tard, LE QUO-
TIDIEN écrivalt: “M. Davle fail construire
en ce moment un grand hangar de 200
pieds de longueur sur le terrain Patton ad-
joignant le bassin de radoub... Ce hangar
deura renfermer les machines destinées & la
réparation des navires en fer qui enireront
dans le bassin {17)”. La premiére répara-
tion majeure ne tarda pas, pulsque le
Titania étvenna la cale séche Lome dés
septembre 1886, fournissant ainsi du
travail & une centaine d’ouvriers.

[ —
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La construction de la cale séche Lorne & Lauzon en 1880. Photo, Louls-Prudent Vallée {coll. Archives du pori
de Québec).

Utllisalion de la cale séche par le chantier Davie & la fln du XIX® siécle (coll. Musée maritime Bernier,
A-80-26-74F).



Aprés quelques années d’'intense ac-
tivité, la firme Davie connut quelques
difficultés, car en septembre 1890 les
deux chantlers furent fermés. Les gens
du milien s'inquiétdrent des consé-
quences “si M, Davie persiste dans son in-
tention de vendre et d’abandonner les af-
faires, cela fera un grand dommage a ia ville
(18]". Finalement, le chantler dévelop-
pa davantage son expérience dans les
réparations et les renflouages, lesquels
prirent de 'ampleur grice aux célébres
remorqueurs Lord Sianley et Strathcona.
En 1897, I'entreprise prit le nom de
George T. Davie and Sons et fut agrandie
afin de s'intégrer davantage dans le
marché de la construction de navires.

A la suite de 1a croissance et des ef-
forts de modernisation du chantier Da-

vie, les autres entreprises de construc-
tion navale plus artisanales furent ra-
pldement dépassées. Le dernler navire
constrult par Charland au XIX® siécle
remonte & 1893 avec le lancement du
White Wings. Quant aux autres chan-
tiers, lls s’ételgnirent sans brult en ral-
son de I'absence de contrats ou d'équi-
pements adéquats. Le régne des va-
peurs et la forte concurrence dans ce
secteur les avalent éliminés & Jamals.
Cependant, consolation pour la Rive-
Sud, la construction navale, considé-
rée au cours du siécle dernter comme
marginale (10 3 17%) par rapport a
celle de la Rive-Nord, deviendra au
XXe glécle une véritable spéclalité ré-
glionale.

La Brigantine “White Wings”™ lancée par le chantier William Charland en 1893, Photo: Fred C. Wurtele {As-
chives nationales du Québec, G-8),

14
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L’ARRIVEE DES CHEMINS DE FER,

FACTEUR DE PROSPERITE

Comme nous venons de le constater,
au cours du XIXe siécle la Rive-Sud a
su accaparer une part importante du
marché d’exportation de bols et assu-
rer un grand essor 4 ses industries de
construction navale. Mals c’est au mi-
lieu de ce siécle que cette zone rive-
ralne profitera de l'atout unique que
constituait I'arrivée des chemins de fer.
Ce nouveau moyen de transport révolu-
tionne les modes de déplacement des
prodults et des personnes a l'échelle
continentale, et devient un concurrent
de plus en plus sérieux des compagnies
de navigation.

La Rive-Sud a été gitée par les com-
pagnies de chemins de fer, qu! en ont
fait une plaque tournante et une téte de
ligne trés importante. Elle s’'est vu con-
fier ce role par défaut, en raison de la
barrlére naturelle du Saint-Laurent
pour le transport terrestre. La ville de
Québec a réagi promptement en com-
mandant, dés 1851, & Pingénieur Ed-
ward Willlam Serrel, une étude afin de
vaincre le Salnt-Laurent, devenu tout a
coup “obstacle”. M. Serrel déposa un
document au titre non équivoque:
RAPPORT SUR UN PONT SUSPENDU

POUR LE PASSAGE D'UN CHEMIN
DE FER ET POUR LA TRAVERSE DU
SAINT-LAURENT. La problématique
pour Québec est exprimée de facon ra-
dicale et réaliste: Québec ne peut se
priver du chemin de fer. “S’il ne traverse
pas ici, quelle est alternative? Que devient
Québec? Tout le commerce. avec tous les
auantages qui l'accompagnent, dira & volre
cité un élernel adieuv (19)” Son rapport
confirme la “faisabilité” d'un pont a
proximité de la Chaudiére, au coiit
d'environ trois millions de dollars. Ses
propos sont convalncants et ne ials-
sent aucun doute sur les conséquences
pour Québec du point d’arrét des com-
municatlons ferroviaires a Lévis. “Qué-
bec doit tre uni & la rive sud du fleuve de
quelque maniére permanenie; par quelque
voie de communication qui soit ouverte en
tous lemps el sans égard d 'époque ou d la
saison... Citoyens de Québec. il vous faut
construire soit un ponl, soit une nouvelle
Cité. Sans des moyens conyenables de fran-
chir le fleuve, des villes rivales de Québec
s'éléveront sur la rive du Sud, et le commer-
ce de lancienne capilale ['abandonnera

{20)".

Le chemin de ler du Grand-Tronc a Salnt-Romuald-d’Etchemin. Source: Picturesque Canada, Queen Univer-

sity (coll. Rosalre St-Plerre).



Québec n’a pu résoudre son problé-
me de communication au XIXe slécle
et fut forcée de se tourner vers la rve
droite pour une partie de ses approvl-
sionnements et échanges, car entre
temps les chemins de fer établissalent
successlvement leur termlinus sur
notre rive. Elle devra se contenter des
ralls du North Shore Railway (1879) et du
Quebec and Lake St-John Railway (1888)
desservant les réglons au nord du
Saint-Laurent.

L’époque ferroviaire
sur notre rive

Les lignes ferrovialres se multiplient
généreusement dans notre territolre
pour former une véritable tolle d'arai-
gnée au début du XXe€ sjécle. Le pre-
mler convol & venir cbtoyer le fleuve &
Lévis arrive le 13 novembre 1854 par la
ligne Québec-Richmond. Cette vole
ferrée du Grand-Tronc permet a la ré-
glon de Québec une communication
directe, en toutes salsons, vers I'Atlan-
tique (Portland, Maine) ou vers les
grands centres de Montréal ou Toronto,
et plus tard vers I'Ouest canadien. La
Compagnie du Grand-Tronc aménage-
ra sa gare et ses installations contiguds
dans 'anse Tibblits et 'anse de Hadlow;
cette station terminus portera le nom
de “Polnte-Lévis”, mais en raison de la
confusion que cette appellatlon crée,
plusieurs la nomme “Québec-Sud”. Par
la prolongation du Grand-Tronc vers
Montmagny (1855) et Riviére-du-Loup
{1860), Lévis devient t'embryon d'un
carrefour ferroviaire. Ce troncon du
cOté est sera intégré a I'Intercolonial

st
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La station de Polnte-Lévis, quelques années aprés
I'arrivée du Grand-Tronc. Source: plan 46A, 1 fé-
vrier 1861, fonds Staveley (Archives nationales du
Québec, NC-84-3-7).

en 1876, pulsque celui-ci contrdle déja
le réseau ferré vers les Maritimes.

Cet engouement pour le chemin de
fer se propage dans toutes les régions
et, dés 1869, des entrepreneurs ob-
tiennent une charte pour construire
une vole a ralls en bols entre Lévis et
Kennébec. Ce projet, plein d'embi-
ches, se réalisera finalement sous for-
me de chemin de fer et sera Inauguré,
le 15 Juin 1875, entre Salnt-Joseph-de-
Lévis et Scott. Six ans plus tard, il était
acheté par le Québec-Central, qui des-
servalt les régions de la Beauce et des
Cantons-de-I'Est.

Durant vingt ans, le Grand-Tronc fut
sans concurrent sur les rives du Salnt.
Laurent pour le transbordement des
marchandlses et le transport des voya-
geurs. L'arrivée de I'Intercolonial & par-
tir de 1876 et du Québec-Central vers
1881 ne nuira gquére, puisque ces com-
pagnies desservent des territolires diffé-
rents. De plus, celles-ci dolvent com-
poser avec le Grand-Tronc, car elles
utilisent ses voies pour avoir accés a la
gare de l'anse Tibbits. Ce n'est qu'en
1884, i la suite de Ja construction de
I'embranchement Lévis-Saint-Charles,
que !'Intercolonlal peut atteindre de
facon autonome le secteur animé de la
basse-ville de Lévis. Cette compagnie
en pleine expansion négocle avec la
ville de Lévis Y'achat de la Halle Lauzon
(gare actuelle) construite en 1864 et
réaménage le bitiment & son usage.

Au cours de cette période, la ville de
Lévis a toujours comme objectif de re-
grouper les diverses installations des
chemins de fer. A 'occasion de I'incen-
die de 1872, qui ravage une partie des
bétiments du G.T.R., la demande de
prolongation des voies vers I'est est re-
fusée pour des raisons financiéres. A la
suite du deuxiéme Incendle fort dévas-
tateur de 1882, le Grand-Tronc persiste
a reconstruire au méme endroit. Quant
au terminus du Québec-Central, situé
provisoirement a la rue Saint-Georges,
entre les forts no 2 et no 3, (21) il est la
cause de nombreux soucis pour la ville.
En 1881, celle-ci est préte a accorder
la compagnie certalns priviléges pécu-
niaires & la condition “gue la station ou la
gare du dit chemin de fer soit placée dans le
guartier Notre-Dame de la ville de Lévis
{22}". Nous ne connaissons pas exacte-
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L'anclenne hall? Lauzon transformée en gare, Lévis 1902 (coll. Archives publiques du Canada, PA 16399).

ment la fin de l'histoire, mais nous
avons découvert que le Québec-Central
avalt réservé des locaux dans 'édifice
projeté (23) de la Quebec & Leuls Ferry en
1883. De {fait, avec l'arrivée de I'Inter-
colonlal aux abords de la traverse, la
concentration du transport des voya-
geurs de toutes les soclétés ferroviaires
ne tardera pas a se réaliser.
Entre-temps s’ajoutent au réseau
existant des lignes secondaires comme
la Chaudiére Valley Railway entre Charny
et Scott en 1883 et, la méme année, le
chemin de fer de la Compagnie Brea-
key entre Chaudiére-Mills {Breakeyvil-
le) et Chaudlére-Bassin. Finalement en
1899, une ligne importante vient enri-
chir le réseau national et régional; elle
relle Charny & Montréal en passant par
Drummeoendville. Cette acquisition de
I'Intercolonial coupe littéralement les
ailes au Grand-Tronc, qui polarisalt le
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Projet de bitiment de la Quebec and Levis Ferry
Co, ol le Québec-Central devait réserver un espa-
ce. Source: plan 167, octobre 1883, fonds Stave-
ley (Archlves natlonales du Québec, NC-84-3-4).

trafic vers Richmond depuis 1854.
L'unification des réseau parait de plus
en plus inévitable au profit de I'Inter-
colonial (Canadien Natlonal) et du Ca-
nadien Pacifique.

L’'impact économique dans
la zone riveraine

La construction des installations du
Grand-Tronc sur la cite de Lévis provo-
qua une période de dynamisme éco-
nomique, sans précédent, sous de mul-
tiples aspects. L'arrivée du chemin de
fer conféra 4 Lévis de nouveaux avanta-
ges maritimes. “Les marchandises de ex-
térieur tendent & partir de 1854, & transhor-
der & Lévis pour y prendre le train vers l'in-
térieur... Griice aux voies ferrées, Léuvis ten-
dait ainsi d assurer les principales fonctions
du port de Québec; son activité maritime
s‘accroissait alors que celle de Québec était
en diminution (24)". Québec se trouvait
donc sous la dépendance de sa voisine,
quelles que fussent les améliorations
apportées aux communications interri-
ves. Dés 1856, & la suite d’'une entente
avec le G. T.R., M. James Tibblts mit en
service un ferry-boat, le Grand Trunk
Ferry, qu’il avait construit afin d’assurer
la llaison entre le quai du chemin de fer
et le marché Champlain.

Le probléme du passage du fleuve se
posa d'une facon plus aigué durant la
période hivernale, ce qul suscita de
nombreuses initlatives et inventions,
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comme nous le mentlonne LE CANA-
DIEN du 6 Juin 1864: “M. Tibbits, notre
enlreprenant citoyen, a eu assez dénergie
pour lutter contre les glaces avec son vapeur
i hélice durant I'hiver dernier et a pu éiablir
une communication réguliére enire le dépdt
du Grand-Tronc et cette ville dans une sai-
son aussi ngoureuse (25)".

En somme, cette période, véritable
fge d'or de Lévis, permet & de nom-
breuses familles, pour la plupart cana-
diennes-francaises, d’amasser des for-
tunes grice a la possession de remor-
queurs, de traversiers, ou encore en
participant au développement
phénoménal du commerce et de la
construction. Dans le secteur de I'anse

Tibbits, des centaines d’emplois sont
créés au niveau de 'accuell, de la ma-
nutention ou de I'entretien du matériel.
De nouveaux hbtels surgissent & c6té
des magasins des marchands et des
grossistes de toutes sortes. Cet élan se
propage dans toute la ville, particulié-
rement dans la basse-ville. “Le commer-
ce prend chaque jour un développement
extraordinaire dans cette ville (26)".

Le chemin de fer et la voie fluviale
sont devenus indissocliables de la pros-
périté Industrielle et commerciale.
Aux Industries existantes, basées sur-
tout sur la transformation primaire du
bois, s'ajoutent de nouveaux chantiers
navals et des fonderies, dont la plus
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Dans la région, la technigue des voles lerrées sur le fleuve gelé ne lut pas utllisée. Gravure sur bols, 1880 (Ar-

chives_publiques du Canada, C-466676).

connue demeure l'usine de Carrier et
Lalné, fondée en 1864, spéclalisée
dans les fournitures ferroviaires ainsi
que dans la fabrication et la réparation
des machines & vapeur. Sans &tre pris
d'assaut, le littoral est convoité pour
de multlples activités, en particulier
I'aménagement des quais. “Plusieurs
quais ont été construits depuis I'année der-
niére et plusieurs autres sonl ausst en voie de
l'étre. Bient6t on va commencer la construc-
tion d’un quai qui deura servir comme mar-

ché devant la nouvelle Halle qu'on érige ac-
tuellement d c8té du quai Lauzon. Ce quai
s'avancera de 60 pieds dans le fleuve et sa
largeur mesurera au moins 150 pieds. La
nouvelle Halle, dont les fondations sornt déja
avancées aura deux étages, el sera en bri-
que, sa longueur est de 103 pieds el sa lar-
geur de 43 (27}

Cette prospérité transparait dans le
rvthme que prend le développement de
la ville de Lévis. En 1864, une cinquan-

Vue d’ensemble de Lévis vers 1870. Source: New Album of Quebec (coll. Rosaire St-Plerre).



talne de malsons y ont été construites,
dont prés de la moltlé dans le quartier
Notre-Dame. C’est le Vieux-Lévis d'au-
jourd’hul qui pousse comme un cham-
pignon, et en cette méme année le poé-
te Louls Fréchette parle de sa ville en
ces termes non équlvoques:

“Hier, ce fut en vain que l'on t'aurait
cherchée. ..

Hier tu sommeillais, immobile et penchée
Sur les abimes de 'oubli;

Puis, 'oeil triomphateur,

la téte couronnée.

Tu surgis. .. et sondant

ta haute destinée. .

Québec ta rivale a pdlit {(28)".
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accés aux voles d'eau. Quant & celles
qui bénéficlaient d’lnstallations por-
tuaires, ce nouveau mode de transport
devint vite un concurrent. Ce fut le cas
sur l'axe Québec-Montréal, ou plu-
sleurs valsseaux transporteurs ont dis-
paru en raison des facteurs temps et ef-
flcacité. Avec les années, ces modes de
transport ont mleux défini leur réle res-
pectif et ont appris & se compléter. Les
voles ferrées sont devenues le prolon-
gement de la navigation fluviale et
océanlque. Voyons malntenant
comment la Rive-Sud a pu profiter de
ce systéme, spécialement pour le
transport des immigrants et des touris-

Un systéme “rail-eaun”
complémentaire

Les progrés des compagnies ferro-
viaires pour le transport des marchan-
dises et des personnes s’effectuent a un

rythme accéléré. A titre d’exemple, la
ligne de I'Intercolonial (29) a accueilli
581 483 voyageurs en 1880 et 875 600
en 1883, soit une augmentation de
50% en trols ans. Le principal atout
des chemins de fer est de pouvolr “dé-
senclaver” les réglons qui n’avalent pas

tes, ainsi que pour le transit des ex-
péditions du bétail.

Pour I'escale des immigrants

La gare et les quais du Grand-Tronc
en ont vu passer des Européens i des-
tination de I'Amérique. Dés 1855, la
mise en service d’un train réqulier pro-
fita @ ces voyageurs. "It immedialely be-
gan to take Immigrant traffic away from the
river steamers, and ils express trains were
making the 100 miles runs from Leuis lo
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Richmond in three hours (30)” Pourquoi
le port de Québec est-1l devenu la porte
d'entrée des émigrants européens? La
route du Salnt-Laurent pouvait faclle-
ment concurrencer les ports améri-
cains, tant pour la distance a parcourir
que pour la slireté de la navigation. De
plus, rendu & Québec, I'immligrant se
retrouvait au coeur du continent et bé-
néficlait d’'un avantageux systéme de
transport pour toutes les directions.

Le port de Québec, spécialement la
secton de Lévis, avait aussi plusieurs
avantages sur celul de Montréal. Parmli
ceux-cl 1l faut noter le temps écono-
misé et les conditions d’accuell. Aprés
une traversée de neuf jours et demli, les
Immigrants avalent hite de quitter leur
navire peu confortable; de plus, ils
pouvalent gagner une journée ou deux
pour atteindre leur destination en pre-
nant le chemin de fer, au lieu de se di-
riger vers Montréal par vole d’eau. Les
services proposés 3 ces personnes
semblalent mleux organisés & Québec,
du moins si on se fle 3 cette aHlrma-
tion: “In others ports, and notably in Mon!-
real, the immigrants are dumped on to open
and shellerless wharves where no provision

Volller accosté a la gare du Grand-Tronc & 'anse Tlbbits {Archives publiques du Canada, C17606).

is made for their comfort. and where they
must remain for hours. awaiting tranship-
ment on board the cars {31})". Au quai de
la station du Grand-Tronc, l'accueil of-
fert aux armrivants était plus sympati-
que: ils avalent accés & des bétiments
aménagés de fagon fonctionnelle et &
des services complets d’'immigratlon,
de douanes et de santé.

Quel fut 'ampleur de ce mouvement
migratoire de transit sur notre rive?
Avec l'avantage que lui assuralt le
Grand-Tronc, l'immigration constitualt
une actlvité importante du port de Lé-
vis, puisque en 1871, “le conseil de ville
de Lévis constate que neuf dixidmes des im-
migrants débarquent sur les quais (32)".
Concrétement, cette année-13, plus de
trente mille Immigrants seralent débar-
qués a Lévis, car le port de Québec a
compilé un total de 37 020 arrivées.

Pour recréer I'ambiance et 'anima-
tlon que provoqualt l'arrivée de ces
voyageurs, référons-nous au QUOTI-
DIEN du 10 novembre 1879 et du 10
mai 1880: "Le steamer "Polynesian’ est ar-
rivé hier au quai du Grand-Tronc & 11 heu-
res a.m., avec 52 passagers de cabine, 31
d'intermédiaire et 365 de pont. Tous les



Bétimenis d'immligrants et hbtels dans 'environnement de la gare du Grand-Tronc. Source: New Album of

Quebec (coll. Rosaire St-Plerre).

émigrants sont partls & 6 heures 374 p.m._,
par un lrain spécial pour 'Ouest {(33)". "Le
paquebol océanique “Sarmatian” arrivera
dans ce port probablement cet aprés-midi
vers 4 heures avec les malles et 900 pessa-
gers {34)". Bon nombre de migrants ar-
rivaient dans le port de Lévis en mai et
juln; en 1880, on en comptait plus de
5 000 durant ces mols. Avec la cons-
truction du chemin de fer sur la Rive-

Nord en 1879. Québec tentera de récu-
pérer une partie de cette actlvité en
aménageant des Installations prés du
bassin Louise. Malgré cela, Lévis con-
servera facllement la primauté du tran-
sit des immigrants pulsque en 1899 le
rapport du havre de Québec (35) n'attri-
bue que 6 300 inscriptions d'immi-
grants au bassin Louise sur un total de
14 204.

Au XIX® gi¢cle, les paquebots fluviaux circulaient quotidiennement dans notre région en période estivale.

Photo d'aprés une carte postale (coll, Jean Sirois).
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Pour les déplacements
touristiques

§'ily a un domaine on la complémenta-
rité et la flexibilité des modes de trans-
ports terrestres et maritimes ont dil
sg'exercer, c'est celul du déplacement
des touristes en salson estivale. Les
voyageurs se dirigeait souvent vers leur
station balnéaire préférée en combi-
nant deux modes de transport. “Ce ma-
tin encore / le 28 juin 1890 /, l'arrivée du
bateau de Montréal en cette ville, l'abon-
dance des passagers était lelle, que pour leur
transport pour la Riviére du Loup et Cacou-
na par voie de !Intercolonial, a nécessité
emploi de deux convois de passagers; c'est
ce gui ne s’est pas vu depuis longtemps, c’est
une uraie invasion de Yankees {36}". Les
tourlstes montréalais et étrangers ar-
rivalent par train ou bateau, & Lévis ou
Québec, selon la rive cholsle pour leur
séjour vers l'est.

Le retour de ce flot de touristes en
septembre créalt une grande animation
autour des quais et des gares. "Depuis
une semaine environ, les convois de passa-
gers de ['Intercolonial sont presque toujours
composés de 10 et souvent 12 wagons, lous
bondés de voyageurs qui reviennent des pla-
ces d'eau du bas du fleuve. Plusieurs qui

sont descendus par voie du Pacifique ou par
voie d'eau reviennent par I'Intercolonial afin
d’admirer les divers panioramas magnifiques
qu'offrent ces différentes voies (37)".

Heureux ce temps ol Lévis a vu les
arrivées et départs de ces milliers de
tourlstes, venus méditer & Sainte-Anne
ou contempler le plttoresque environ-
nement fluvial de notre région.

Pour les expéditions
de bétail

Ce commerce d'exportation com-
menga A se développer & Montréal,
mais la réglon de Québec construlsit
peu a peu des infrastructures en vue de
s'approprier une part de ces expé-
ditions du bétall de 'Ontarlo et de
I'Ouest vers I'Angleterre. Au XIX€ sié-
cle, c’est la Rive-Sud qui proflta davan-
tage du transit des animaux, grice aux
installations aménagées dans le sec-
teur de I'anse Tibbits. Vers 1865, on re-
marque sur une photo I'existence d’'une
bétisse avec corral, et en 1879 la com-
pagnie ferrovialre installe un batiment
"bien construit et bien ventilé capable d'ac-
comoder 1 000 tétes de bétal! 3 la fois (38)".
Dans la zone des opératlons ferroviai-
res de cette anse, Il ne sera plus rare de
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“Sheds” et enclos pour les animaux prés de la gare de triage {Archives publiques du Canada, C-21798).
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voir ces scénes de chargement: “Le
steamer "“Brooklynn” accosté au quai du
Grand-Tronc & Lévis depuis vendredi soir a
pris & son bord 600 bétes d cornes, 2 910
moutons... il est parti ce matin & 7 heures
pour Liverpool {39}". Ou encore, d’obser-
ver l'entrée des animaux vers les
“sheds” lorsque la nouvelle sulvante
circulera: “Vingt-six chars chargés de
boeufs et deux aulres chargés de moulons
sont arrivés hier soir par le Grand-Tronc
40)”.

Ce commerce engendre une activité
économique importante pour la région.
“On  construit actuellement (1880) des
sheds au forl no. 3 pour mettre & l'abri les
animaux destinés d l'exportation et que {'on
met en quarantoine (41)". Les animaux ne
voyagent pas en sens unique, caril y a
aussi un mouvement d'importation en
plein essor. “Les animaux importés pour
Pouest des Etats-Unis continuent & offluer a
Lévis, Trois cent bétes @ cornes viennent
d’étre débarquées et la quaranigine com-
prend environ 1 200 animaux (42)".

Les quais de Lévis assurent le transit
de 9 844 bestiaux et 10 762 moutons
en 1880, mais quatre ans plus tard,

39 463 animaux sont expédiés. Vers
1890, la rive gauche aménage certai-
nes Infrastructures pour ce commerce;
le port de Québec cherche a affaiblir la
spécialité de Montréal pour cette ma-
nutention {100 000 bétes en 1890). On
ne se géne pas pour attribuer un taux
de mortalité plus élevé aux bétes char-
gées dans ce port (42). En effet, cer-
tains de ces animaux revenaient a 'oc-
casion sur nos rives et dans quel état!
“La marée a déposé, ces jours derniers, sur
les rives des campagnes d Beaumont, Saint-
Michel & la Riviére du Loup, et les autres pla-
ces d’eau, des cadauvres putréfiés d’animaux.
Ces cadavres sont attribués d la nécessité od
l'on s'est trouvé de jeter hors de bord dans le
Saint-Laurent, cent cinquante t8tes de bétail
pris de maladie, et qui étaient en deslination
pour le marché anglais (44)”.

Ces activités d'exportation connai-
tront un répit au début du XX®© siécle,
en raison de 'embargo imposé par les
autorités britanniques. A la reprise des
expéditlons en 1923, la Rive-Nord
accapare la totalité de ce commerce
dans notre région.

La quarantalne A Saint-David-de-I'Auberiviére vers 1912 (Archives publiques du Canada, PA-20916).
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AU XIXe SIECLE

La présentation du bllan des activi-
tés portuaires de la Rive-Sud entre Lau-
zon et Saint-Nicolas s’avére fort diffi-
cile.

Les produfits manutentionnés a partir
des nombreux quals de cette zone font
partle intégrante des activités du port
de Québec et il n'existe pas de statis-
tiques distinctes. A premidre vue, le
destin des ports de Lévis et de Québec
est intimement 1ié, pulsque les avanta-
ges de I'un reflétent ceux de I'autre. Di-
vers éléments ont joué en faveur du
port de Québec, en particulier la dis-
tance plus grande entre ’Europe et les
ports américains et le probléme de la

LA VOCATION PORTUAIRE DE LEVIS

accaparalent une proportion toujours
pius grande du tonnage. Ce renverse-
ment a favorisé inévitablement le dé-
veloppement plus rapide du port de
Montréal. Mals entre-temps, le port de
Québec a assuré sa prospérité et son
développement par le commerce du
bols, fort actif durant le X1X€ slécle.

Le port de Lévis doit sa naissance
aussl a l'expansion fulgurante des
expéditions de bols vers I'Angleterre,
mais son essor est attribuable a la pos-
session exclusive du chemin de fer du-
rant un quart de slécle.

Durant ce temps, les infrastructures
portuaires, quais et calssons n'ont ces-
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navigation 3 volle en direction de
Montréal. “La plupart des voiliers préfé-
raient donc s’arréter & Québec, et c'est pré-
cisémenl! la difficulté de naviguer d la voile
sur le fleuve, en amont de Québec, qui a
amené le développement précoce de la navi-
gation & vapeur, plus précoce sur la section
Montréal-Québec du Saint-Laurent que par-
tout ailleurs au monde (45)". A partir de
1860, le nombre de voiliers n’a cessé
de diminuer au profit des vapeurs qui

sé de se multipler. Vers 1876, la zone
littorale comptait prés d'une soixan-
taine (46) de quals dont 60%, et cela
parmi les plus importants, servalent
principalement au transbordement du
bols équarri ou ouvré. Il est difficile
d’'imaginer le rythme de la circulation
maritime sur le fleuve dans les pério-
des intenses de cette activité. A titre
d'exemple, “during the night of the 14 sep-
tember 1840, and the following morning, no



less than 116 sailing vessels rounded Pointe
Levis under full sail and moved up the har-
bour to their anchorage off the timber coves.
On that day there were 157 vessels in port
{47)". Avec la diminutlon des exporta-
tions de produits forestiers dans les
derniéres décennies du slécle, le nom-
bre des volllers affectés d ce transport
sera en chute libre.

-~ ¥

quanle vaisseaux de la flotte du printemps
sont arrivés dans le port hier. Ce sont en
grande partie des vaisseaux portant le pavil-
lon norvégien. Une quarantaine déchar-
geaient hier leur lest. L'arrivée d’un aussi
grand nombre de bétiments en une seule
Jjournée est sans précédent (50)".

Cette grande affluence est attribua-
ble pour une bonne part, malgré le ré-
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ques du Canada, C-42304).

Cependant les quals demeurent
encore trés fréquentés, pulsque en
1880 le nombre des vaisseaux enregis-
trés & la douane de Québec a attelnt
849 et “Trois mille cinquante goéleties et
pelits bateaux & vapeur ont visilé le port de
Québec depuis 'ouverture de fa navigation
(48} Entre 1849 et 1885, le nombre
des navires de haute mer a diminué de
moitlé 3 cause de l'augmentation du
tonnage des vaisseaux et de la mult-
plication des bateaux d vapeur.

La période de navigation était relati-
vement courte, environ sept mols, de la
fin d’avril 4 la fin de novembre. L’'obsta-
cle principal, les glaces, particuliére-
ment le pont de glace entre Québec et
Lévis, stoppalt définltivement fa clr-
culation maritime, D’ailleurs, les com-
pagnies d’assurances imposaient des
dates limites & leur protection, causant
ainsi un trafic maritime plus grand a
l'automne et au début du printemps. Le
25 septembre 1880, "o floite d’automne
commence & arriver. Hier guinze navires
sont enirés dans le por! et chague jour, &
présent 'on constatera l'arrivée d'un certan
nombre de vaisseaux jusqu'd ce que le chif-
fre en soil porlé & au-dela de 300 {49)” Ou
encore le 20 mal 1885, “plus de cin-

cent ralentissement, au lucratif com-
merce du bols. En 1875, ce produit re-
présentalt environ 80% des
expéditions globales vers 'Europe. En
moins de quinze ans, les proportions
sont inversées en raison du déclin de la
demande européenne. Ce commerce
ne représente plus que 30% du tonnage
du port de Québec; mais les voiliers
conservent leur prépondérance comme
mode de transport, Ainsi en 1889, an-
née de légére reprise pour les expé-
ditions de bois, “275 sailing vessels loaded
240 392 tons and 40 steamships took on
51 830tons (51)"

Avec la décrolssance de cette acti-
vité dans les années 90 et au début du
stécle, quelques quais de la Rive-Sud
monopolisent de plus en plus les der-
nieres expéditions. Les anses de la
Rive-Nord se dégarnissent graduelle-
ment de leur accumulation de bois,
alors qu'en 1895 les Breakey et les At-
kinson expédient 80% des planches et
madriers en pin du port de Québec
{52).

Dans le port de Lévis on manuten-
tionne bien d’autres prodults, tels le
charbon, les produits alimentaires et
les matériaux de construction, en par-
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ticulier la brique. “Deux goélettes ayant
une cargaison collective de 7 700 bnques
rouges, expédiées de Sainte-Emilie, sont
amarrées au quai Couture (53)”. Toutefols
le dynamisme du pori lévisien a tou-
jours reposé exagérément sur I'exporta-
tion des produits forestiers. L'effondre-
ment de ce commerce et le déplace-

ment graduel des opérations de fret
vers un carrefour ferrovialre plus spa-
cleux (Charny) entrainent de fagon ir-
rémédiable la disparition de la
vocation portualre de la céte de Lévis.
Désormals, les activités marltimes se
concentreront dans les zones portuai-
res de la rive gauche.
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Navires ancrés aux quais de la Rive-Sud et chemin de fer du Grand-Tronc vers 1870 (coll. Archives du port de
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LE XXe SIECLE: STAGNATION ET
DECLIN DE LA ZONE LITTORALE

Au début du XXe siécle, les activités
économiques sont au ralentl, la zone
littorale donne des signes manifestes
d'essoufflement i la suite de 'effondre-
ment graduel des chantlers de bois. De
plus, les compagnies de chemins de
fer, source de tant de dynamisme
dans le siécle passé, ont tendance &
vouloir spéclaliser la basse-ville dans
les services reliés au transport des per-
sonnes et 4 concentrer leurs expédi-
tions de [ret dans des espaces plus vas-
tes,

L'économie lévisienne connaitra une
pérlade difficlle en cette premiére dé-
cennie, La fermeture des usines Carrier
et Lainé, attribuable en partie & la bais-
se des commandes de matériel ferro-
viaire et marltime, cause un climat
d'incertitude. A T'est de la rue Laurier,
I'immense bétiment de 600 pleds de
long sur 230 de large devient inutile,
entrainant la perte de quelques cen-
taines d'emplois (350 vers 1891). En
1908, le département des Travaux pu-
blics du Canada achéte a la Bangue de

Le secteur de la traverse, Lévis 1905. Au premier plan la vaste usine Carrier et Lainé et 3 l'extréme gauche la
nouvelle gare de I'Intercolonial. Photo: Fred C. Wuriele (Archives natlonales du Québec. G-49).

En 1903, le Grand-Tronc déménage
la plupart de ses opérations & Charny,
confirmant i ce village le réle de carre-
four ferrovialre réglonal. Plusieurs ou-
vriers de Lévis et Saint-David-de-I'Au-
beriviére dolvent donc aller habliter a
cet endroit. Cette compagnle, vérita-
ble pionnier, quittera définitivement
I'anse Tibbits vers 1914.

Montréal les terralns, le qual et Pusine,
gqui fut démolie en 1912, Deux ans plus
tard, le 24 novembre, la gare a 'archi-
tecture flamboyante, construite en
1902 par I'Intercolonial, est incendiée.
On ne reconstruit pas; désormais les
principales compagnies ferrovialres se
regrouperont dans l'anclen immeuble
des Halles Lauzon.




Gare de trlage et bitiment principal de l'Intercolonlal {coll. Mines et Ressources, Archives publigues du
Canada, PA-20611).

Quant aux chantiers navals, ils souf-
frent d'un ralentissement trés net
de leur activité et il faudra attendre la
guerre pour leur insuffler une nouvelle
vigueur. A cette époque, 1l ne reste que
les deux chantlers de la famille Davie:
celul de Lévis, Davie Brothers et celui de
Lauzon, Davie Shipbuilding and Repairing
Co. Ce dernler est bien préparé a rece-
volr les commandes de guerre, car la
nouvelle cale séche Champlain sera
terminée en 1913. La période de guerre
réactive I'économie locale, grice aux
barges de falble tonnage construites
pour le gouvernement britannique. Les
livraisons attelgnent 382 batiments
(54) durant les hostilités, ce qui eut un
impact consldérable, autant a la ville
gue dans les campagnes avoisinantes,
sur Fembauche des travailleurs.

Mais ce dynamisme économique en-
gendré par la guerre étaft conjoncturel,
donc provisoire. La Rive-Sud cherchalt
a combler ses affaiblissements du dé-
but du slécle afin de retrouver la
prospérité de Jadis. Sur quels avanta-
ges devalit-elle miser pour attirer de
nouvelles industries?

Un espoir:
I'hydro-électricité

Au moment ol plusieurs villes et
villages du Québec se développalent
par l'attrait des ressources énergéti-
ques pour l'Industrialisation, la Rive-
Sud fondait certains espoirs sur son
potentiel de houille blanche. A partir
de 1900, la Canadian Electric Light Co.
exploite I'énergie hydro-électrique des
chutes Chaudlére et fournit I'électri-
cité & la Lévis County Light and Power
Co., laquelle explolte le réseau de
tramways et de distribution électrigue
de la ville de Lévis. L'arrivée de I'éclai-
rage électrique dans Lévis en 1901 fut
tout un événement. “Parlout des attrou-
pements dans les rues, devan! les magasins
el principalement en face du bureau de la
compagnie Electrique, pour épeler, lire, reli-
re les lettres de feu qui couronnent la fagade
{55)7,

Plusieurs entreprises Industrielles
surent profiter de cette ressource, mais
ce ne fut pas un facteur déterminant
pour attirer de nouvelles industries. A
Saint-KRomuald, une initiative de pro-
duction commenca lorsque “le 30 aod!
1927 M. .M. Alkinson recurent les lettres pa-
tentes les aulorisant a convertir leur industrie



Bris électrique sur la ligne de wramway de la rue Fraser. Lévia vers 1930 {coll. Paul Couture).

en un cenlre hydro-électrique sur la riviére
Etchemin sous le nom de Etchemin Power
Co. (56)". Jusqu'en 1940 les dirigeants
du milieu ont surestimé cet atout pour
la relance de I'économie locale. On af-
firme dans des brochures fort sérieuses
que “le pouvoir électrique peult éire oblenu
en quantité presque iilimitée dans le com!é
{57)” Pourtant pour les cinhq centrales

aménagées sur la Chaudiére et I'Etche-
min, la production est évaluée a seu-
lement 6673 HP dont 72% provient des
installations de Charny et 17% de
celles du Pont-Etchemin. Les grandes
industrles se sont installées a
proximité d’endroits au potentlel beau-
coup plus élevé.

Chute du barrage Atkinson sur la riviére Etchemin, Photo: d'apriss une carte postale (coll. Rosalie St-Plerre).
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Une réalité:
la concurrence de Québec

Depuis longtemps Québec caressait
le réve de devenl!r le véritable carrefour
de transport d'envergure nationale.
L'obstacle principal a la concrétisation’
de ce 1dle, le fleuve, fut enfin surmonté
le 20 septembre 1917. Pourtant 66 ans
se seront écoulés, depuis le rapport
Serrel, avant que l'on puisse finale-
ment ériger 'une des hult merveilles du
monde de l'époque. Les autorités du
havre de Québec ont bien salsi ['im-
portance majeure de ce lien interrive. A
leurs yeux, "/e pont de Québec a mis la vifle
et Je districi de Québec en communication
directe avec la rive sud du Saint-Laurent et
les Etats-Unis. Elle a rendu possible l'entrée
des nombreux chemins de fer, sillonnant
jusqu’alors la rive sud, dans la vitle de Qué-
bec dont les jetées et les facilllés de transport
maritime pourraient &tre utillsées d lavenir
dans une plus large mesure (58)”". L'année
suivante, tous les chemins de fer ont
leur terminus dans le havre méme de
Québec. Ce que Québec avalt gagné,
Lévis l'avait perdu. Le coup fut fatal, la
cbte de Lévis ne put s'en remetire. Une
période de dépendance a l'égard de la
volsine d’en face allait s’Installer et
méme samplifier aprés ['ouverture
d’une vole pour les véhicules, le 22 sep-
tembre 1929.

Les illusions des
années 30 et 40

A la fin des années 20, Lévis veut re-
prendre de l'importance par ce qui
avait fait sa fortune au XIX® slécle: son
port. Dans une publication de promo-
tlon industrielle {59), on met en évi-
dence le potentiel portuaire de la Rive-
Sud, et un plan de développement et
d'aménagement des installations mari-
times y est proposé. Mais la situation
parait difficlle & renverser, pulsque
les statlstiques portuaires de 1924 a
1932 que nous avons compilées nous
indiquent que le port de Lévis n’a ac-
cuellli & ses quals qu'en moyenne 66
vaisseaux par année, solt un tonnage
moyen de 137 689 tonnes, alors que le
port de Québec a vu accoster annuelle-
ment, durant cette période, 1 351 vais-
seaux représentant un tonnage moyen
de 7 552 243 tonnes. Vers 1940, les
quals les plus actifs en zone rlveraine
sont ceux de 'Imperiaf Oil, du Canadien
National et celul de la Compagnie
Breakey & 'embouchure de la Chaudie-
re. Les quais de Sailnt-Romuald, jadis si
prospéres, ne sont guére employés
depuls la fermeture des établissements
Atkinson et Gravel Lumber. En 1943, LE
CANADIEN nous apprenalt ceci: "Iy a
actuellement 22 quais & eau profonde sur la
rive sud du port de Québec, dant la plupart

Premiler train de marchandises a traverser le pont de Québec, le 3 décembre 1917 (coll. Paul Couture).
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Projet d’'aménagement portualre a Lévls vers 1925, Source: INDUSTRIAL DISTRICT OF LEVIS, 1928, p. 41.

sont inutilisés (60). Ces quats, presque a
I'abandon, recevaient de temps a autre
quelques goélettes.

Du cbté commercial, le secteur de la
traverse a le vent dans les volles, mais
cette situation doit étre attribuée plus
& une situatlon conjoncturelle qu’au
dynamisme local, “La région de Lévis bé-

néficie du tarif préférentiel “"Duncan”
{-20%) pour tout le lransport des marchan-
dises sur le chemin de fer entre Léuis et Jes
provinces Maritimes. C'est ce larif qui a attiré
i Lévis les multiples entrepdts de farines, de
grains et mouliées, échelonnés sur nos quais

{61)".
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Durant {e conflit mondlal, on persis-
te a croire que la vocatlon industiielle
de Lévis renaitra. "La région de Léuvis es!
appelée d devenir une région industrielle im-
portante de la province. L'expérience de
notre présen! effort de guerre ne fait que
confirmer nos espoirs (62)”. Mais la princi-
pale llluslon consistait & croire que la
frange littorale entre Lauzon et la
Chaudiére pourrait i 'avenir attirer de
nouvelles industries. 1l est évident que
le développement phénoménal des
transports routiers et la tendance des
industries & utlliser des terrains plus
vastes allaient rendre peu alléchante la
bande étroite du littoral, coincée entre
le fleuve et la falaise.

Les chantiers maritimes:
une véritable bouée

Aujourd’hul, avec le recul, nous som-
mes en mesure d’analyser le role con-
sidérable qu'a joué ce secteur dans
Yéconomie réglonale. Malheureuse-
ment, la constructlon navale, avec ses
hauts et ses bas, a entrainé depulis le

P Wy =
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début du siécle une successlon de pé-
riodes de morosité et d’euphorie sur la
Rive-Sud. Sans aucun doute cette
industrie a toujours occupé une place
prépondérante au niveau de Yemploi
pour Lévis et Lauzon. Vers 1938, en
une période relativement tranquille,
les 296 employés (63) des chantlers na-
vals représentaient 63% des emplois
industriels de ces deux villes. L’évolu-
tion des actlvités de constructlon ma-
ritime depuis la fin de la premiére guer-
re confirme I'importance de ces chan-
tiers pour I'état de santé de la zone ri-
veraine.

Les années 20 sont marquées par une
production régullére puisque le “Gros”
chantier a fait sa marque avec la pro-
duction de querre. De plus, le nouveau
propriétalre, la Canada Steamships Lines
Limiled profite de la nouvelle popularité
des croisiéres pour y faire construire
trols nouveaux paquebots: le Saint-Lau-
rent, le Tadoussac et le Québec. En 1927,
les fréres George et Allison Davie dé-
cident de réinvestir dans la production
navale en faisant Uacquisition de I'em-

CANJLTD.GRAND MERE, QUE

La vieille cale séche Lorne et les batlments avoisinanis en 1926. L'espace vacant 3 droite servira a la cons-
truction du “Petit” chantier en 1928. Falrchiid aerlal surveys Co (Archlives nationales du Québec, AGH

970-121).



placement des chantlers Charland et
Marquis & Lauzon. Cette nouvelle en-
treprise, en exploitation depuis 1929,
reprend le nom fort connu de George T.
Davie and Sons (“Petlt” chantier); elle se
spéclalise dans la réparation et cons-
truit son premier navire en 1935. Puis
survient la crise et un ralentissement
considérable dans tous les chantiers.

L'impact de la guerre

Une nouvelle fols, la guerre va remet-
tze sur pled la construction maritime
dans notre réglon. Seul le chantler Do-
vie Brothers, orienté vers la réparation et
la construction des bateaux de faibles
dimenslons, entre autres les goélettes,
ne pourra bénéficler des contrats mili-
talres. Cependant les chantiers de Lau-
zon ne laisseront pas passer la manne.
Le “Petit” chantler sortira de son uslne
23 navires (64): des frégates, des car-
gos et des caboteurs. Le nombre de tra-
vallleurs augmentera en conséquence:
425 employés en 1940, 1 291 durant la
période de pointe de 1943,

Au “Gros” chantler, les effets de la
guerre se manifestent surtout i partir
de 1941. Par la sulte, la production
monte en fleche avec des carnets de
commande bien remplis pour 'Amirau-
té anglalse et le gouvernement cana-
dien. Des corvettes, cargos, frégates et
transporteurs sont construits en sérle,
accélérant ainsi la rapldité de li-
vralson. Du 19 awril 1942 au 20 décem-
bre 1943, le chantier lance en moyenne
un navire de 10 000 tonnes par mois.
Un rythme similaire se poursuit jusqu’a
la fin de 'année 1945.
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Les conséquences pour I'emplol se ré-
vélérent impressionnantes. En 1939, le
personnel osclilait entre 200 et 450
employés (65); en 1940 ce nombre va-
rlait entre 650 et 900 et atteignait gra-
duellement un sommet de 5 000
personnes en 1944, Selon un ancien
travallleur, l'entreprise avalt Intérét a
embaucher le plus de monde possible:
“Plus il v auait d’employés, plus les primes
que recevait le chanlier s'élevaient (66)"
Les primes avalent trait au cost plus
(67), c'est-d-dire que le prix des navires
était déterminé a la fin de la construc-
tion; 'augmentation des coilts procu-
ralt ainsi des profits accrus...

Le milieu de travail

Les conditlons de travail étalent as-
sez astreignantes. En raison des courts
délais de livraison, le chantier fonc-
tionnait souvent avec trois équipes ou
demandait aux travallleurs de falre des
heures supplémentaires. A titre
d’exemple, M. Roland Gagné (68) a tra-
vailllé durant deux ans, sept jours par
semaine & 39 cents I'heure. Dans un tel
contexte, les efforts en vue de la syndi-
calisatlion pouvaient étre blen vus par
les ouvriers, mails extrémement
contraignants pour les patrons. Malgré
cela, I"Union des Chaudronniers des
navires en fer’ réussit & se faire ac-
cepter en Janvier 1943.

Six mols plus tard, le 14 juin 1943, la
gréve éclate aux deux chantlers de Lau-
zon et & celui de Québec, Morton En-
gineering Co. Lid. “Environ 6 500 hommes
sont affectés par cet arrét momentané de lra-
vail dans une des industries les plus essen-

Construction en sérle de bateaux de guerre vers 1942. Source: brochure historique des chantiers Davie Liée.




La productlon de guerre mobillsa un nombre considérable de travallleurs. Photo Modeme enrg (coll. Paul-

Emile Olivier).

tielles & la poursuite de la guerre (69)". La
population, les media et les conseils
municipaux accordent leur appul et
leur sympathie aux revendications des
travailleurs. A ce sujet, une résolution
de la ville de Lévis ne laisse aucun
doute: “Ce conseil endosse entiérement les
demandes faltes au gouvernement fédéral
par les ouvriers dans les chaentiers maritimes
pour gue les salaires soient équilibrés sur {a
méme base que les chantiers extérieurs
{70)". Au début de julllet, une entente
satisfait aux demandes syndicales
concernant les indemnités de vie
chére, le régime des congés payés et le
tarif des heures supplémentaires {(une

fois et demie le tarif régulier).

En achevant les derniers navires de
guerre en décembre 1945, plusieurs
personnes devalent soulever la ques-
tion, toujours la méme: Quel sera l'ave-
nir de la construction navale? Le retour
a la période de palx ne créa pas de per-
turbations majeures dans l'industrie.
“l es chantiers canadiens profitérent encore
de la siluation aprés la guerre du fait que
plusieurs nations étaient désireuses de re-
former leur flotte décimée pendant le confiit
et que leurs propres chantiers se trouvaient
paralysés par les dommages de la guerre
(71)".

Lancement d'une barge de transport de troupes, le 5 juin 1945. Photo Moderne enrg (coll. Simone Lévesque).



L’évolution récente,
de 1950 a4 1984

Au début des années 50, la Rive-Sud
détenalt, grice a ses trois chantiers,
I'exclusivité de la construction mariti-
me de la région. Du cété de Québec, la
compagnie Morton Engineering en bordu-
re de la Saint-Charles avait fermé ses
portes & la suite du ralentissement de
I’aprés-guerre. Voyons maintenant
comment ont évolué nos entreprises
navales durant cette période.

A Lévis, la firme Davie Brothers fut
vendue en 1951 a la suite de la mort de
M. Allison Davie. A partir de 1956, cet-
te entreprise s’est spécialisée dans la
fabricatlion des bateaux de péche en
bois et, depuis trols ans, en acler; plus
d'une centaine de navires de 45 a 60
pieds de longueur ont été lancés sur le
marché, Parmi ceux-cl, elle a construit
en 1966 une réplique du célébre vais-
seau de Cartler, La Grande Hermine.
Cette industrie navale viellle de 155
ans, une des plus anclennes en Améri-
que, occupe toujours 'emplacement
du début et conserve encore la premié-
re demeure des Davie, construite en
1832.

Le “Petit” chantier de Lauzon, filiale
de la Canadian Vickers Lid de Montréal
depuls 1951, conserva un rythme de
production constant d’environ trois
navires par année entre 1950 et 1968.
Ses activités créérent durant cette pé-
riode environ I 000 emplols par année.

En décembre 1967, six mois avant la
fermeture définitive, 746 personnes y
trouvaient leur gagne-paln. Inutile de
souligner les conséquences néfaste
qu'engendra la disparition de cette In-
dustrie présente dans I'économie lo-
cale durant quarante ans.

Un péuolier de 17 846 tonnes, le “Andros Fortu-
ne”, en construction, le 25 aoflt 1954 {coll. Claude
Genest).

La firme Davie Shipbuilding Ltd ins-
tallée & proximité de la cale séche Lor-
ne depuis plus de cent ans, a atteint un
statut d’envergure Internationale. De
ce falt, ce chantier maritime est de
plus en plus soumis aux aléas des cy-
cles économiques et de la demande
mondlale. Au cours des années 50, plu-
sleurs événements ont contrlbué a
maintenir le rythme de production et
les effectifs de main-d’oeuvre. Du cété

Emplacement du premler chantler naval de Lévis. Pholo Paul Grant, 1983 (coll. G.I.R.AM.).
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international, la fermeture du canal de
Suez en 1953 nécessite le recours a des
super-cargos pour le transport du pé-
trole du Movyen-Orient. La Dovieship hé-
ritera de quelques contrats de cons-
truction de ces géants des mers. Au ni-
veau canadien, la modernisation des
Infrastructures de navigation entre
Montréal et le lac Ontario amene le re-
nouvellement des flottes commercia-
les spéciallsées dans le transport ma-
ritime Intérieur. En effet, 'ouverture de
la voie maritime du Salnt-Laurent en
1959 amorce une période fébrile de
construction de minéraliers,
céréaliers, ces barges & fond plat (lo-
kiers) capables de circuler a la fois sur
le fleuve, dans les canaux et les Grands
Lacs. Le “Gros” chantier obtiendra le
mandat de fabriquer bon nombre de
ces navires au cours des années 60.

En somme, le niveau d'activité du
chantler maritime a toujours évolué en
dents de scie en fonction des contrats
gouvernementaux et de la conjoncture
politique et économique internationa-
le. A titre d'exemple, la guerre entre
I'Eaypte et Israél en 1967 compromet
de nouveau l'utilisation du canal de
Suez, ce qul force les multinationales
du pétrole 3 transporter leurs produits
dans des pétroliers de plus de 80 000
tonnes. Entre 1969 et 1972, six de ces
pétroliers sont lancés & Lauzon, dont
un des plus importants fut le Kritl Star.
Durant cette décennle, les hauts et les

chantlers Davie et lancée en Juillet 1983, Photo:
Gaston Cadrin (coll. G.LR.AM.).

bas sont survenus & maintes reprises.
Les années 1974 et 1978 furent mar-
gquées par de neis ralentissements,
puls vint le cycle des plates-formes de

Vue d’ensemble du “Petit”™ chantler de Lauzon vers 1966 (coll. Monique Laflamme).



Lancement d'un pétroller de 80 000 tonnes, le "Kriti Star” en 1972, Le départ du navire permet de voir un
autre géant en construcilon le “Kritl Sun" (photo el coll. Gaston Cadrin).
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forage avec ses moments d’euphorie et
de faux espoirs. Parmi ceux-ci, 'achat
de I'entreprise par Dome Petroleum.

De juin 1981 & mai 1982, les nou-
veaux propriétalres en mettent plein
les yeux avec leurs projets. Les titres
des Journaux parlent d'eux-mémes:
“Mine d'or, pour la région Léuvis-Lauzon
{72)”, “le plus gros brise glace du monde
(73)", "le “Boum” de la Davie. Dome Pe-
troleum annoncera ses gigantesques projets
d'ici... 90 jours {74)".

Cette publicité fabuleuse circula
ainsi jusqu'au dévoilement de la si-
tuation financiére de cette compagnie.
“L'expansion de Davie est compromise
{75}". Depuis cet article, les nouvelles
du chantier ont constitué une véritable
série noire. Base indispensable de
I'économie, source d’emplois la plus
importante de Ja Rive-Sud, le Chantier
Davie Ltée entretient depuis ce temps-
la, dans la population, de I'insécurité
et des doutes sérieux sur son avenir.

EVOLUTION DE L EMPLOI AU CHANTIER DAVIE Lise,
ENTRE 1960&1983.( carres L& nomene 0 empLOYES MOYEN PAR ANNEE )
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LA ZONE RIVERAINE: HIER ET

AUJOURD’HUI

Convoltée au XIXe siécle pour ses
multlples activités économiques, la
frange littorale entre le bassin de la
Chaudiére et la pointe de la Martiniére
a joué un rdle prépondérant dans le
développement de la Rive-Sud.

Cependant, le ralentissement de la
construction navale, la disparition des
chantiers de bols, le passage du che-
min de fer sur la rive gauche amenérent
stagnation et dépendance & l'égard de
Québec. La zone riveraine, particulié-
rement la basse-ville de Lévis, suacite-
ra bien des espoirs avant la deuxléme
guerre. Une esquisse reproduite dans
le journal LE CANADIEN, démontre
“les rapides transformations et Pexpansion
considérable du plus importan! site commer-
cial et industrie! de Lévis et district {76)"

Le secteur de la traverse est vu com-
me un véritable carrefour des princi-
paux moyens de transport de la région.
Mals avec le développement accéléré
des communications routiéres, les
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commerces et les industries n'ont plus
consldéré les abords du fleuve comme
un emplacement idéal, en ralson des
difficultés de clrculation dans la ville
et de la faible superficie des terrains
disponibles.

En 1956, le secteur cotier de Lévis,
un rivage d’environ sept kilométres, ne
comptait plus que six entreprises in-
dustrielles (77) employant environ 150
personnes. Aujourd’hul les derniers
“vestiges’” procurent enviren 80
emplois concentrés chez Baribeau et
Flls, aux Industries Samson et au chan-
tier A.C. Davie. Du c6té de Lauzon, la
construction navale a cumulé depuis
quelques décennles 95% des emplois
dela zone lttorale étudiée.

Cette vocation économique riveraine
a4 Lauzon aura tendance A se dévelop-
per davantage avec 'aménagement de
quais en eau profonde et d'industries
connexes sur les terrains que la Socié-
té Inter-port est en voie d’exproprier &
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La lonction commerclale était fort Importanie 3 la basse-ville de Lévis vers 1940. Source: illusiration tirée

du journal LE CANADIEN, le 6 aailt 1940.
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la Martinlére. I1 semble évident qu’a
Favenir seules les entreprises axées sur
Feau demeureront ou s’installeront en
bordure du Sailnt-Laurent.

Au nilveau commercial, le secteur de
la basse-ville de Lévis a subi une baisse
dramatique des affalres, car la ferme-
ture récente de J.-L. Demers et de Pa-
quet et Fils illustre blen ce phénome-
ne. Depuls vingt ans, la déstructura-
tion de cette zone a été irréversible.
Désaffectations, Incendies, démoll-
tions aux fins du statlonnement, voild
le sort qui est réservé aux bitiments de
cet espace urbain aprés cent ans de
prospérité.

La fuite des actlvités économiques a
engendré le délabrement général de
I'environnement dans la majeure partie
du littoral entre Lauzon et Saint-Ro-
muald. L'espace entre le fleuve et les
falaises saura-t-il attirer dans un avenir
plus ou moins élolané de nouvelles ins-
tallations commerciales, résidentiel-
les ou récréatives? Tout dépendra de
I'attitude et de 'intérét que la popula-
tion manifestera & I'égard des berges
du fleuve. Toutefois on peut tenir pour
assuré qu'd I'avenir 'animatlon et le dy-
namisme de la zone riveraine ne reflé-
tera plus I'héritage économique du pas-
sé.

Le secteur de la traverse & Lévis. aujourd’hui une

zone dégradée. Phole: Paul Grant (coll.

GILR.AM).
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