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AVANT-PROPOS

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

A Foccasion du 4502 anniversaire de
l'arrivée de FPexplorateur Cartier dans
notre réglon, il convient de raviver la
mémoire collective au sujet des élé-
ments marquants de notre évolution.
Nos principaux objectifs consistent a
présenter une vision renouvelée de
I'histoire et de la géographie de la Rive-
Sud en priviléglant la perspective ré-
glonaie. Cette démarche met en reltef
le réle primordial du fleuve Saint-Lau-
rent, d'hier & aujourd’hui, dans le déve-
loppement soclal et économique du
secteur littoral entre Saint-Nicolas et
Saint-Michel.

Notre recherche a certaines 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 a la population du milieu de redé-
couvrir certains aspects culturels pro-
pres a la zone riveraine. Nous espérons
alnsi favoriser une meilleure connais-
sance de notre région et engendrer
d’autres contributions intellectuelles
dans ce domaine.

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

Les contrbutions flnanciéres des
gouvernements se sont avérées indis-
pensables; nous avons particuliére-
ment apprécié l'intérét et la bonne
compréhension des députés du comté
de Lévis a I'égard de notre initiative.

Gaston Cadrin,
concepteur et coordonnateur
du projet.
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INTRODUCTION

Le majestueux Saint-Laurent, com-
me le nommaient nos livres d’école, fut
sans contredit la grande voie de com-
munication du Canada, voire de 'Amé-
rique du Nord, pour le transport des
marchandises comme pour les voyages
d’affaires et d’'agrément.

Dans ce fascicule, nous retracerons
I'évolution des moyens de transport
utilisés par la population de la Rive-
Sud pour aller a8 Québec ou pour se ren-
dre d’un village a I'autre. Avant que les
routes monopolisent le transport, c'est
par le fleuve en effet que les gens se
rendaient visite et commercaient.

Du “fréle” canot d’écorce aux goélet-
tes et aux bateaux i vapeur, les moyens
de transport n’ont cessé de s'améliorer
jusqu’a ce que de nouveaux modes de
communication viennent les supplan-
ter. Seuls, quelques vestiges de qual
disséminés le long de la céte témoi-
gnent encore de cette époque. La tra-
verse de Lévis, quant a elle, a subsisté
jusqu’a nos jours.

Si aujourd'hui, Fhiver complique &
loccasion les relations entre les deux
rives du fleuve, nous verrons qu’il n’en
fut pas toujours ainsi et qu’au con-
traire, les ponts de glace pouvaient
améliorer les échanges économiques
et soclaux en général.

Enfin, nous traiterons de Yinfluence
du fleuve sur les relations soclales, car
les rivages, les quais et les commerces
avolsinants étalent iIndéniablement
des lieux privilégiés de rencontre des
gens de tous dges.

Le fait de vivre en bordure d'un
fleuve, méme s'il n'a pas la dimension
de la mer qu'on lui reconnait en aval de
I'lle d’'Orléans, peut donc étre un obsta-
cle aux déplacements ou au contraire
une occasion d’ouverture sur le monde
urbain et rural.

C'est ce double aspect du fleuve que
nous tenterons de rappeler, puisque la
mémoire collective, en cette époque
d'autoroutes et de ponts suspendus,
risque bientdt de s'Tamenulser.



LES PREMIERS MOYENS

DE DEPLACEMENT

Le canot d’écorce

Les Amérindiens surnommalent ce
grand fleuve de quatre mille kilométres
“le chemin qui marche”. C’est Jacques
Cartier qui le baptisa “Saint-Laurent”
en 1535, en I'honneur du saint dont
c’était 'anniversaire le jour o Il s’arré-
ta dans une baie nommée aujourd’hui
Sainte-Geneviéve, prés de Na-
tashquan.

Bien avant “l'abitation” de Cham-
plain en 1608 ou l'arrivée des époux
Guillaume Couture et Anne Eymard en
1647 dans ce qui devait s’appeler la
seigneurie de Lauzon, les premiers ha-
bitants du pays avaient sillonné le fleu-
ve & bord de canots d'écorce de bou-
leau et “laissé traces” de leurs déplace-
ments sur les bords de nos rives* .

Un campement Micmac... et leurs fameux canots
d'écorce. Aquarelle de M.M. Chaplin (Archives pu- .
bliques du Canada, C-847).

Les premiers colons francais em-
pruntérent ce mode de transport aux
Amaérindiens. En effet, comme nous le
rappelle Jean Provencher (1), I'écorce
de bouleau a de multiples usages, par-
ml lesquels ’histoire a surtout retenu
les canots d’écorce.

Les diverses ethnies amérindiennes
ont parfois utilisé 1'écorce d’autres ar-
bres, mals c'est I'écorce de bouleau,

d’'une légéreté et d’'une durabilité plus
grandes, que les premiers Européens
ont retenue pour la construction des
canots. Selon Pehr Kalm, le célébre
Suédols qul nous a laissé le réclt du
voyage qu’ll a effectué en 1749 (2), le
canot se composalit ordinairement de
stx plaques d’écorce, deux pour le fond
et deux pour chacun des cbtés. L'inté-
rieur étalt renforcé de lisses de cédre
trés minces. Selon Pierre-Georges Roy,
cette embarcation de vingt pieds sur
deux pieds pouvait, malgré sa légéreté,
transporier quatre personnes et jusqu’a
huit cent livres de bagages (3). D’autres
canots plus grands pouvaient transpor-
ter jusqu'a douze personnes.

Ce movyen de transport était fort uti-
lisé, pulsque selon lul: chaque “.. habi-
tation possédail un canot d'écorce et /.../
on se servait, soit pour se rendre d la ville,
soit pour aller chez les fermiers voisins (4)".

Dés le XVII® siécle, une grande ani-
mation régnait sur le fleuve aux abords
de Québec. De [alt, la ville de Québec
offrait un excellent marché pour les
campagnes avolsinantes, pourvoyeu-
ses des denrées alimentaires de pre-
miére nécessité. Vu la rareté de
l'argent, les colons recevaient entre
autres des souliers, de la toile et des
étoffes en échange de leurs marchan-
dises.

Les jours de marché, c'est en grand
nombre quhommes et femmes de la
Pointe-Lévy et de Beaumont venaient
offrir leurs produits au marché; “les uns
les étalaient sur la gréve ou les venduaient
dans leurs canots, les autres se lenaient sur la
place @ la porte de l'église de la basse-ville
(a)".

Ce genre d'activité gu'on appelait
“cabotage” était cependant peu sécuri-
taire. Dans son récit de voyage de
1669-1670, I'abbé de Galinée écrit: . ..
guand on est dans un de ces bdliments, on
est loujours. non pas d un doigt de la mort,
mais & 'épaisseur de cng ou six feuilles de
papier (6)".

“ Fascicule [. La présence amérindienne.




Enfants amérindiens entourant un canot d'écorce en consttuction (coll. Paul Couture),

Méme s'lls n'étaient pas trés sirs, les
canots ont pourtant inspiré les poétes
nostalglques, comme témoigne cet ex-
trait d’'une chanson composée par
Fabbé Casgrain en 1865, et populari-
sée un siécle plus tard par le groupe
“Les Cailloux™:

“Mon canot est fait d’écorce fine
Qu’on plume sur les bouleaux blancs
Les coutures sont faltes de racines
Les avirons de bois blanc

Jai parcouru le long des rives

Tout le long du fleuve Saint-Laurent
J'ai connu les tribus sauvages

Et leur langage différent

Tu es mon compagnon de voyage

Je veux mourir dans mon canot

Sur le tombeau prés du rivage

Vous renverserez mon canot

Le laboureur aime sa charrue

Le chasseur, son fusil, son chien

Le musicien aime sa musique

Mol mon canot ¢'est tout mon bien”.

Le canot de bois

Vers la fin du XVII€ siécle, les canots
d'écorce furent peu a peu remplacés
par les canots de bois. Louis Fréchette,
auteur de LA LEGENDE D'UN PEU-
PLE, décrit ainsi ce nouveau type de
canot, ce sont “... des espéces de pirogues
creusées dans un double tronc d'arbre dont,
chaque partie... en bois de chéne, polie et

L'arrivée des habitants au marché...



Une vue de |a PoInte-Lévis. Encre noire de J.P. Cockburn {Archives publiques du Canada, C-12608).

relevée aux deux exirémités de facon d ce
que l'embarcation pidt, au besoin, servir en
méme temps de traineau (7)"

Plus robustes, plus grands et plus sé-
curitaires que les canots d’écorce, les
canots de bois permirent aux habitants
et aux animaux de franchir le fleuve
durant plus d’'un siécle. Le “patron”
s'installait & I’arriére sur une petlte pla-
te-forme surélevée d’ou il dirigeait la
manoeuvre, tandis qu'en avant, un

S I

autre canotier “scrufait fes pesses el sur-
vetllait les impasses (8) "

Philippe Aubert de Gaspé, Louis Fré-
chette, J. Edmond Roy et surtout Pler-
re-Georges Roy ont fait I'élege des ca-
notiers de Lévis qul "étaient Jaits d'un
acier dont la trempe n’est plus connue {9)"
C'est surtout pendant la prise des gla-
ces que leurs services devenalent indis-
pensables,

Le sault de la batture. Aquarelle d'Eugéne Hamel (Musée du Québec, 34.236 D).




Les canoters au cours de 'hiver 1838. Aquarelle de M.M. Chaplin {(Archives publiques du Canada, C-845).

Leur courage n'avait d’égal que les
chicanes légendaires qui opposalent
les canotiers de Lévis aux concurrents
des paroisses environnantes. Les ca-
notlers de Lévis, plus nombreux,
voyaient notamment, d’'un mauvais oeil
les gens de New-Liverpool qui, i 'occa-
sion, allaient au-devant des habitants
de Saint-Nicolas pour leur offrir la tra-
versée a Slllery ou & Québec. De leur
coté, les clients s’élevalent parfois
conire le prix élevé qu'on leur de-
mandait ou contre le manque de sécu-
rité des embarcations.

o

La batture de Lévis. Aquarelle dEugéne Hamel, 1912 (Musée du Québec, 34-234 D).

En 1863, on dénombralt 116 cano-
tiers d Lévis et 83 & Bienville et Lauzon
(10). Parfois a la saison des récoltes et
de la péche, les canotiers refusaient de
faire traverser les voyageurs, faute de
temps. C'est alors que leurs femmes
suppléalent & cette tidche “cvec autant
d'habilié que leurs époux (11},

L’époque des canotiers a, souli-

gnons-le, engendré I'époque des “pas-
sagers”, ces hételiers qul hébergealent
les personnes désireuses de traverser a
Québec. La céte du Passage, a Lévis,




rappelle qu'a l'origine plusieurs héte-
liers y avaient leurs établissements.

Du temps des canots d'écorce, il n'y
avalt pas d'endrolts déterminés pour
I'embarquement des voyageurs, les dé-
parts se falsant un peu partout le long
du rivage. Avec les canots de bois, on
assista & la polarisation des lieux de
départ et d’arrivée. Ce fut d’abord a la
pointe des Péres située i Bienville, au
bas de la rue Sainte-Anne.

Par la suite, ce fut a I'anse Bégin, un
peu a l'est du chantier de M. Davie.
Puis, & partir de 1784, alors qu’on pro-
longealt le chemin de gréve de la céte
de la Cabane des Péres jusqu'd I'anse
Labadie, on choisit le pied de la céte
des Blches, emplacement de 'escalier
actuel, comme point de départ de la
traversée d Québec.

La goélette

En plus des canots d’écorce et de
bois qui constituaient les moyens de
transport les plus utilisés au XVIIIe
slécle, deux autres types d’'embarca-
tion faisaient leur apparition: d'une
part la chaloupe, embarcation relative-
ment rapide, plus souple 3 la ma-
noeuvre que le canot de bols, mals de
capacité inférieure puisqu’elle me-
suralt généralement trente pleds au
plus, d’autre part le “sloop”, vollier a
un seul mét et & coque semblable a
celle d’'une goélette. Selon Michel Des-
gagnés (12), il . semble que le “sloop”
soit apparu en méme temps que la pe-
tite goélette, mais celle-ci fut toujours
plus importante en nombre.

A partir du XIXe siécle, les chalou-
pes et les canots de bois furent peu a
peu remplacés par de petites-goélettes.

LT

lea
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A

Un “sloop” sur les battures de Lévie. D'aprés une gravure parue dans PICTURESQUE CANADA, 1882 (coll.

Rosaire St-Plerre).




Lumber Boats on the St. Lawrence River at Quebec

Une fottille de bateaux destinés au transport du bols. (Archives natlonales du Québec, N-80-11-23).

Beaucoup plus sécuritaires, elles “Patates! patales!. Le soussigné vient dar-
étalent généralement affectées au river dans lanse Labadie, & Lévis avec une
transport des denrées alimentaires, du goélette chargé /slc/ de plus de 800 minols
bois a pate et du bois de construction, de patates qu'il vendra pour 20 centines. !l
comme en témoignent ces annonces ti- suffit de dire que ces patates sont de ['lsle-
rées dans LE QUOTIDIEN de Lévis: aux-Coudres pour les recommandés. Louis
"“Bois de corde Plusieurs bateaux chargés de Tremblay” (31 octobre 1879).

bois sont arrivés hier @ anse Labadie & Lé-

vis. Avis d ceux gui veulent se chauffer Le cabotage domestique, destiné a
'hiver prochain” (27 septembre 1879). répondre aux besoins de ravitalllement
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Plan d'tiévation et de section d'un volller. Encre nolre de T. Davies (Archives publiques du Canada,
C-13319).
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des villages, s’intensifia avec la
venue des goélettes. FElles permet-
talent de multiplier les voyages entre
Québec et les localités avoisinantes,
augmentant ainsi e volume des mar-
chandises commercialisées.

Les goélettes construites étaient de
deux types désignés par les marins du
Saint-Laurent comme ["*Américaine”
et la “Canadienne”. Apparue aux Etats-
Unis au début du XIX€ siécle, I'“Am éri-
caine” qui mesurait plus de soixante
pieds, présentait une proue mince, une
quille profonde, deux méts de hune
supportant huit voiles de grande surfa-
ce. Son maniement nécessitait un
équipage de six & neuf hommes. Toutes
ces caractéristiques, avantageuses
pour la navigation en haute mer, deve-
naient nuisibles pour la navigation flu-
viale. Pour toutes ces raisons, on lui
préférait la “Canadienne” qui mesurait
de quarante a cent pieds. Grice a sa

forme évasée et a sa quille peu profon-
de, on pouvait en labsence de quai
I’échouer sur les battures pour charger
et décharger des marchandises. Sa voi-
lure simple, composée de quatre voi-
les, deux focs a 'avant, une misaine au
centre et une grande a l'arriére (13),
suffisait largement pour la navigation
fluviale et permettait de réduire de
moltié I'équipage.

Les goélettes étaient fort impor-
tantes au point de vue économique et
social. Elles pouvaient transporter
beaucoup plus de marchandises que
les canots et représentaient un gagne-
pain pour les calfats, les charpentiers
et les menuisiers, en particulier ceux
de Saint-Michel et de Saint-Nicolas.
Tous se sentaient plus ou moins con-
cernés lors de 'arrivée et du départ de
ces navires, c’étalt 'occasion de ras-
semblements importants.

Une goélette au quai Fitch & Saint-Romuald en 1880 (coll. Studio Etchemin enr.).
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L’HIVER, SAISON FAVORABLE OU
OBSTACLE AUX RELATIONS

INTERRIVES

Un chemin sur les battures du fleuve, prés du pont de la Chaudidre. Plume et encre sur crayon d’un auteur In-
connu (Archives publiques du Canada, C-89515).

Lorsqu’en hiver, le “chemin qui mar-
che” devient le “chemin qui glisse” et
que les communications et 'ensemble
des relations sociales se transforment
rapildement, comme l'affirme Sophie-
Laurence Lamontagne (14), les com-
munications entre les localités d'une
méme rive ou dune rive i lautre
n’étaient pas interrompues mais au
contraire, elles se renforgalent.

[Yun village a l'autre, les communi-
cations s'amélioraient, les clétures
enlevées permettalent au colon de “fai-
re la trace”, expression habituellement
réservée au sillon qui marque et fixe le
chemtn sur la neige, véritable symbole
de sa conquéte de lI'espace hlvernal.
Selon les hivers, on pouvait aussl uti-
liser les chemins de gréve qui permet-
talent une communication plus rapide
si on ne devalt pas contourner les
anses.

Le besoin de se déplacer en cette
salson a suscité l'invention de plu-
sieurs appareils de glissement, de la
traine & la motoneige. Jusqu'au ving-
tiéme slécle, I'engouement pour les
moyens de transport A traction animale
soulevalt parfols le mécontentement
des autorités civiles qui demandaient
aux habitants de "diminuer le nombre de
feurs chevaux qui consomment pendant
I'hiver la pius grande partie de leur fourrage
(15}

Le pont de glace

Lorsqu'on parle d’amélioration des
communicatlons et conségquemment
des relations soclales, on pense sur-
tout au célébre “pont de glace”. Cette
expression, apparemment utllisée pour
la premiére fols par les colons francais
en 1633, désigne la prise des glaces



Une vue du pont de glace et de la Rive-Sud. {Archives de la Ville de Québec-Centre de documentation photo-

graphique, A 101 / H 5200 no 4889).

d’'une rive 3 l'autre, particuliérement
entre Lévis et Québec. Cet englace-
ment survenait généralement 3 la fin
de décembre pour ne disparaitre qu’a la
fin d’avril, parfois méme au début de
mal. Il prenait des dimensions variées
selon les années et ne se formait pas
toujours de la méme facon. Comme le
rappelle Roger Bruneau, “il se composait
de glaces entassées les unes sur les autres,
enchevétrées, pleines d'aspérités. On disait
alors que le pont é&tait pris en “bourgui-
gnons". En d’autres clrconstances, ‘e
fleuve se figeait dune seule piéce formant
une surface unie comme un mircir {16)"
L’épaisseur de la glace augmentait
avec les jours, passant de quelques
pouces a dix pieds et plus. Parfois, a

Le pont de glace.. ., tirée du NEW ALBUM OF QUE-
BEC (coll. Rosalre St-Plerre).

cause du climat, le pont de glace ne se
formait pas.

Un tel pont demandalt de 'entretien.
Dés la formation des glaces, des cen-
taines dhommes munis de pelles et de
grattes nivelaient la surface et y ajou-
talent des traverses de bois étant don-
né l'écart entre les glaces des battures
et celles du chenal. Afin de maintenir
le pont plus longtemps, on plagait
méme parfois des billots d intervalles
réguliers. Ce chemin était en dernier
lieu balisé de sapins.

Grédce a ce pont, hiver devenait la
saison priviléegiée pour l'achemine-
ment du bois de chauffage et des pro-
duits agricoles a Québec. Selon plu-
sleurs sources, le pont était une bonne
vole d’acheminement des vivres vers
Québec: il permettait d’expédier vers
les marchés les léegumes sortis des ca-
veaux, les poissons et les viandes con-
gelés, ainsi que les volailles. Son effi-
cacité étailt telle qu’il falsait baisser le
prix des denrées {17).

Le pont de glace:
lieu de récréation unique

Le pont de glace était d’autre part un
facteur de regroupement. LE QUOTI-
DIEN de Lévis rapporte le 18 février
1884, que "Plusieurs mille personnes sont




Les caboulots sur le pont de glace... (Archives publiques du Canada, C-12694).

descendues sur fe pont de glace, hier aprés-
midi. On n'avait pas vu une aussi grande
affluence de promeneurs depuis qu'il est for-
mé. Malgré le mauvais état du chemin. les
voitures faisaient queue. Les brllants équi-
pages ne manquaient pas. Vue de Lévis, le
tableau était joli. Ce va-et-vient, cette anima-
tion, tout cela était gentil & voir™.

Le pont de glace offrait un lieu de ré-
création unique en son genre. On y
allait patiner et faire des courses de

N

traineaux ou de voiliers i glace, sim-

ples plates-formes chaussées de patins
et surmoniées d’une voile.

Les villes contrélaient seulement les
permis des débits d’alcocl installés sur
la terre ferme: le pont de glace deve-
nalt donc un “no man’s land” oi les ca-
banes ne tardalent pas a s'installer et a
devenir fort populaires, au grand
déplaisir de certains. A plusieurs re-
prises, LE QUOTIDIEN déplore I'im-
puissance de la police 3 mettre fin 4 ce
genre d’'activité: “ll n'y avait qu'un point

Une vue du pont de glace en 1892 (Archives nationales du Québec, GH 371-23),



sombre et c'élait /sic/ les caboulols qu: le
formaient. On vendait de la boisson 4 qui
voulait en boire. La {oi semble impuissanie
contre cet abus. Les deux descentes de po-
lice n'ont eu aucun résultal sérieux. Nous est
/slc/ davis que les ogents de sirelé de-
vraient faire une descente le dimanche. entre
midi el une heure. De cette fagon. on em-
pécherail de se commelire bien des scanda-
les. A part cela, les jeux de hasard attiraient
une foule de bodeaux qui se faisaient wvic-
nmes de l'escroquerie (18)"

Le pont de glace, les
canotiers et les traversiers

Les “moralistes” n'étaient pas les
seuls d volr des “points sombres” sur
les ponts de glace. Les canotlers, eux
aussi, voyaient d’'un mauvais oeil la
concurrence des charretiers et des co-
chers qui transportaient les voyageurs
et les marchandises en carriole, en ber-
lot ou en traineau.

En relisant les articles dans LE QUO-
TIDIEN, on se rend compte que les an-
nées 1879 et 1884 ont représenté les
moments forts de cette lutte entre ca-
notiers et traversiers. Si parfois on se
plaignait des canotiers parce qu’'ils pro-
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fitaient des difficultés des bateaux-
passeurs 3 traverser les glaces pour
augmenter leur tarif, en général LE
QUOTIDIEN prenait partl pour eux;
“Les embarcations sont rares el ceux qui les
conduisen! connaissent parfaitement le fleu-
ve et sonf pleins datlention pour les passa-
gers. If n'esl pas besoin de fuire I'éioge des
chaloupiers de Léuws & ceux qui les voient d
l'oeuvre tous nos hivers. Nos canotiers sont
depws longtemps en renom et nous espé-
rons que les personnes de Lévis sauron! les
encourager de préférence (19)7.

Cette compétition [aisait parfols ap-
pel aux méthodes fortes. Les journaux
d'époque mentionnent méme que des
bombes avaient été posées pour détrul-
re le pont de glace et [avoriser les ca-
notiers. Sans approuver les gestes qui
tendaient & couper le llen Québec-Lé-
vis, LE QUOTIDIEN estime ‘toutefois
que les canotiers demandaient un tarif
raisonnable puisqu’identique & celui
qu'exigeaient les bateaux-passeurs
(20).

Il n'en demeure pas moins que la
Chambre de commerce de Lévis privi-
légiait ce lien entre les deux rives: “Au
sujet du pont de glace, plusieurs conseillers
/ .../ font observer que, d'aprés son contrat,

e

Le pont de glace... une vole de c
nales du Québec, GH 470-95).

lcation Inc

ble. Gravure de W, Radelyfle, sc. (Archives natlo-
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Le pont de glace en 1892 {Archives nationales du Québec, N-1073-82),

la compagnie de la traverse s'est engagée
ne pos briser le pont pendant neufans /.../
Notre mtérét, ainsi que celw de Léuvis. est
d'ovoir un pont de glace devant la ville. et
nous n’gpons gqucune instruction G recevoir
de Montréal ou d’ailleurs & ce sujet (21)".

Les opinions é&taient cependant par-
tagées puisque dans le courrler des lec-
teurs du QUOTIDIEN du 26 novembre
1889, on mentionnait par exemple que
le “conseil n'a rien & voir, pas plus que
Fhomme dans la lune’™.

Peu a peu la concurrence entre les
canots et les bateaux s'estompa au
profit de ces derniers, mais la nature
impose toujours sa loi. Il se forme en-
core & l'occasion un pont de glace qui
oblige les traversiers i rester a qual ou
a falre une croislére non désirée a I'ile
d’Orléans. Les canots d’hiver, eux, ne
subsistent plus que pour la célébre
course de canots, activité trés prisée
du carnaval de Québec.

Des particlpants d'une course en canot vers 1928 (coll. Richard Bégin}.



LE DEVELOPPEMENT D’UN RESEAU
REGIONAL DE COMMUNICATION

Animation sur le fleuve, toutes les sortes de bitiments y sonl présents. Gravure de Benlamin Beauloy (Archi-
ves publiques du Canada, C-243).

Prés d'un demi-siécle aprés la con-
quéte et la stupeur créée chez certains
par I'abandon de la mére-patrie, I'oc-
cupation des rives du Saint-Laurent n'a
pas ralenti. Les habitants du pays, qu'il
s’agisse de nouveaux arrivants ou de
descendants des premiers colons, se
partagent les terres agricoles, devien-
nent artisans, marchands, journaliers,
notables, hommes d'église. La colonie
se développe et ses besolns croissent.

Au cours des années 1800-1840, de
nombreuses industries s’installent le
long de la Rive-Sud; ici et 13, des com-
merces sont florissants: chantiers na-
vals, scieries, “moulins 3 carde”, petits

commerces d’artisans. Des noms tels
que Patton, Atkinson, Tibbits, Russell
et bien d'autres contribuent au déve-
loppement économique de la région.
John Caldwell travaille 3 T'édification
de sa ville modéle d’Aubigny (Lévis).

Les communications entre les deux
rives s'intensiflent et se diversifient a la
suite de cette poussée du développe-
ment économique et urbain. Les ca-
nots et les goélettes, toujours omnipré-
sents, ainsl que les bateaux a vapeur et
les “horse-boats”, tout nouveaux, me-
nent entre eux une vive concurrence au
cours de cette premiére moitié du XIXe
siécle.
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La date du 4 novembre 1809 fut mé-
morable pour ceux qui assistérent a
l'arrivée du premier bateau a vapeur a
Québec. Le jourmal THE QUEBEC
MERCURY, dans son édition du 6 no-
vembre, soulignait d’ailleurs cet événe-
ment: “On Saturday morning at eigh!
o'clock, arrwed here from Montreal, being
ker first trip, the steam boat ACCOMODA-
TION, with ten passengers. This is the first
vessel of the kind that has ever appeared in
this harbour {22)"; trois jours plus tard,
THE QUEBEC GAZETTE publiait un
article 3 peu prés stmilaire qui pour-
tant donnait plus de détails sur la per-
formance du célébre bateau: “...but her
progress was very slow. It is obvious that her
machinery, at present, has not sufficient for-
ce for this river:... (23)”. 1l restait donc
beaucoup a faire.

Moins de dix ans plus tard, la région
était dotée de son premier bateau a va-
peur, le Lauzon. Lancé en octobre 1817,
il commencait son service 'année sui-
vante, ouvrant ainsl une nouvelle ére
dans les communications nord-sud.

Lz “Lauzon”, premler traversier & vapeur de la ré-
gion (coll. Musée du Collége de Lévis).

La traverse Québec-Lévis

pendant la premiére moitié
du XIXe siécle

La traverse Québec-Lévis est sans
contredit une des plus importantes,
sinon la plus importante du Québec.
Depuis son inauguration en 1818,
quarante-six bateaux-passeurs ont
assuré le service entre les deux rives.
Ses débuts, quoiqu'assez modestes,
font partie de notre histoire régionale.
A ce titre, ils méritent d'étre relatés ici.

L'idée d’établir une traverse réguliére
entre Lévis et Québec doit étre attri-
buée a4 Henry Caldwell, le futur sei-
gneur de Lauzon.

En 1776, 1l déposa une demande afin
d’obtenir la permission d’établir un ser-
vice de traversiers entre les deux rives.
Ce projet, comme les deux suivants, se
perdit en procédures. Plus d'une tren-
talne d’années aprés, soit en 1810, un
dénommé Blackwood, député de
Québec, renouvela la demande, suivi
en 1815 par Josias Still de Québec. Il
fallut attendre I'année 1816 pour volr
se réaliser un quatriéme projet. Cette
année-)d, John Caldwell, avocat et fils
d’Henry, formait avec six associés la
premiére société de traversiers. Ils fi-
rent ... consiruire un navire qui transporte-
rait les voyageurs, les animaux, les voitures,
les denrées. /.../. de Québec & Léuis et
vice-versa (24}”. Le Lauzon était un ba-
teau de 310 tonnes avec un moteur de
20ch. et deux gouvernails. |l effectuait
la traversée en un temps record de neuf
a quinze minutes, créant ainsi une véri-
table révolution dans les habitudes des
usagers, Notons qu'a I'époque, prés des
trois quarts des habitants de la ville de
Québec n’avalent jamais mis le pied
sur la Rive-Sud. D’aprés M. Aubert de
Gaspé, chacun “.. voulail visiler cette pla-
ge inconnue [.../. Les plus pauvres fai-
suient des épargnes pour se procurer l'agré-
menl d'une promenade, le dimanche, sur
Peutre rive du fleuve; . {25)".

L’entreprise prospéra jusqu'en 1823,
année ot John Caldwell, accusé de dé-
tournement de fonds, déclara faillite.
Ses biens, selgneurie, traversier et ho-
tel, furent yachetés par John Mckenzie
qui en continua lexploitation. En
1828, Il mit en service un nouveau va-
peur, le New Lauzon, qui assura les tra-



Un paysage champétre en bordure de I'Etchemin. Aquarelle de Georges Herlot (Archives publiques du Cana-
da, C-11063). ’

versées pendant les dix années sui-
vantes. La publicité de I'époque nous
apprend que ce vapeur assurait la tra-
versée toutes les trente minutes, de six
heures du matin a huit heures du soir et
cela, de la débécle i la prise du pont de
glace en hiver.

L’avénement des bateaux i vapeur, le
Lauzon puis le New Lauzon, fut une gran-
de source de bonheur pour les popula-
tions environnantes, sauf toutefois
pour les canotlers qui y perdirent une
bonne partie de leur clientéle estivale.

Pour contrecarrer directement I'in-
fluence du Lauzon sur leur clientéle, les

canotlers ripostérent par une propa-
gande néfaste sur ce qu’'ils qualifiaient
de ‘‘chienne d'invention anglaise”. Clest
ainsi qu’ils flrent “croire aux naifs ha-
bitants de la campagne que I'engin & vapeur
instalié sur e Lauzon, ferait explosion
guelque bon jour et que les passagers iraient
au Jond du fleuve avec le bateau (26)"

En 1828, Charles Poiré’, cultivateur
et canotler de Lévis, inaugurait le pre-
mier bateau & manége ou “horse-boat”,

* Mentionnons icl que cette Lnitiative fut blentdt
sulvie par Auguste Bégin, Jullen Chabot, Michel
et Plerre Barras et Théodule Folsy.

Un “horse-boat” vers 1835. Gravure (coll. Marcel Lévelillé, reproduction Gaétan Paquet).
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Le secteur de la traverse, 3 Ia Polnte-Lévis, en 1834. Dessin de Henry Pooley) (Archives publiques du Cana-
da, C-18).

surnommeé ainsi parce qu’il était munl
d’'une roue i aube de chaque cHté et ac-
tivé par la force motrice des chevaux.
Ce type d’embarcation était un peun
plus confortable et moins dangereux
que le canot et le coilt du passage y
était moins élevé que sur un vapeur.
Malheureusement, le “horse-boat”
n'était pas ce qu'il v avait de plus pra-

tique et de plus raplde pour faire 1a tra-
versée. Il devait suivre le courant et la
traversée était parfois longue, pénible
et hasardeuse.

En septembre 1830, John Mckenzie
langa son propre “horse-boat”, le Bri-
tannia, afin de concurrencer celul de
Charles Poiré.

Les battures de la Poinie-Lévis, un secteur animé au sldcle dernler! (Archives de la Ville de Québec-Centre
de documentatlon photographique, A/H 5200 - no 4887).



Pendant les dix années qui sulvirent,
solt de 1828 a 1838, trois bateaux""
assurérent la traversée Québec-Lévis:
deux “horse-boats” et le vapeur New
Louzon. Encore utilisé en 1837 dans le
port de Québec, le bateau 3 manége
disparut du systéme des traversiers
vers les années 1841-1842,

La réussite de John Mckenzie dans
I'exploitation de sa traverse semble
avoir joué un réle primordial, car elle a
encouragé la création d’autres services
de traversiers. “Si bien gue pendant les
vingt années qui suivirent, on assista ¢ un
véritable engouement pour la mise en serui-
ce de traversiers (27)".

Le 3 juillet 1843, Jean Baptiste Mar-
tin, dit Beaulieu, langa son vapeur, le
Charles-Edouard. pour assurer la navette
entre Québec et Lévis. Il fut ie premier &
transparter des pélerins d Sainte-Anne-de-
Becupré, le 26 juillet 1844 (28)". La méme
année, on lanca le Dorchesier et le Trols-
Riviéres: le premier, destiné a concur-
rencer le Charles-Edouard, demeura en
service cing ou six années, le second,
rapidement écrasé par la concurrence
des autres traversiers, fut retiré de ce-
te ligne.

L’'augmentation du nombre de traver-
siers entre les deux rives ne répondalt
pas nécessairement aux attentes et aux
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besoins des usagers, A vrai dire, aucu-
ne réglementation ne régissait ces ser-
vices: on respectait plus ou moins les
horaires fixés, une ... fois en route, ils
couraient souvent au-devant des bateaux qui
arrivaient dans le porl pour leur servir de
remorqueurs, geste rés fucratif mais..
{29}

Il n'était donc pas étonnant de voir
des comités se former et recommander
au gouvernement d’entamer des procé-
dures visant a réglementer le service de
traversiers.

La traverse
Saint-Nicolas — Québec

Suivant 'exemple de John Mckenzie
de Lévis, des hommes d'affaires des lo-
calités environnantes dotérent & leur
tour leur municipalité de services de
traversiers. Dés le mois de mai 1831,
Sailnt-Nicolas fut desservi par un ba-
teau a vapeur, le Lody Aylmer. "This little
steamboat was the first io be built for the
marke! trade, it being the intention of her
owners to run her between St-Nicholas and
Quebec. Malheureusement, cette ligne

‘*Le Léconord, autre “horse-boat” propriété d'un
nommé Jean Moreau, obtint la permission d’utl-
liser le quai de John Mckenzle & Lévis, en 1837,
Roger Bruneau, OP. CIT.. p. 16.

Le coeur du village de Saint-Nicolas en 1891 (coll. A.-Marle Frécherte).

1. Endroit o1l se trouvait la deuniéme église de St-Augustin sur la fdve nord (1720).

2. Endrolt od a eu lieu U'incendie du vapeur “Montréal”, & 5 heures p.m, le 26 juin 1857, une perte de 252 vies
humaines.
3. Anclen couvent devenu, par la suite, une école de gargons.
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ne connut pas vraiment le succés es-
comptée, car “...the farmers of St-Nicholas
preferred to drive their rigs lo Levis, where
the toll was considerably less and besides,
time was nol too imporiant {30)". On pré-
féralt donc prendre le chemin de terre,
utiliser les ponts des riviéres Chau-
diére et Etchemin, pour se rendre 3 Lé-
vis.

Quelques années plus tard, ce ba-
teau fut affecté a la traverse Québec-
Lévis. Au cours de la premiére moitié
du XIXe€ siécle, Saint-Nicolas connut
une assez forte activité en matiére de
cabotage et de construction navale
(goélettes, bateaux de toutes sortes):
en 1831 par exemple, on lanca le Lady
Ayimer et un “horse-boat” construit par
les citoyens de cette municipalité; en
1840, on construisit le navire Maud a
I'anse Paquet; en 1842, le bateau Hart
de la ligne Trois-Riviéres — Québec fit
escale au quai; en 1843, le capitaine
Basile Demers construisit un bateau
qui, reconstruit a la suite d’un incen-
die, demeura en service jusqu’en 1864;
en 1850, on lancga le premier navire Sie-
Croix, le second desservit le comté de
Lotbinlére jusqu’en 1928; en 1855, Vic-
tor Roberge construisit une goélette de
51 tonnes (31).

iy 0 - :'.'_51 B oy

chives publiques du Canada, C-100358)}.

De plus, un journal de I'époque nous
signale en 1859 une levée réguliére de
la “malle” par bateau, les lundl, mer-
credi, et vendredi & 16 heures. Enfin,
Joseph-Edmond Roy souligne que des
“bateaux font réguliiérement le trajet entre
Saint-Nicolas, Saint-Romuald, [Lauzon,
Lévis et la capitale (32)”. Parlait-il d’'une
ligne réguliére avec Québec?

Le Lady Ayimer, nous I'avons vu, fut le
premier traversier; vint ensuite le va-
peur Saint-Nicolas construit en 1844 par
Basile Demers. Incendié en 1847 et re-
construit peu aprés, ce bateau assura
le service jusqu'en 1864, i raison de
deux voyages par jour. James Gaherty,
de Saint-Romuald, prit ensuite la relé-
ve de 1873 a 1883. Les fréres Baker
reprirent cette ligne au cours des an-
nées 1880 avec le Saint-Nicolas et I'Etoi-
le. Ces deux vapeurs servirent entre
autres au traditionnel pélerinage &
Sainte-Anne-de-Beaupré jusqu’en
1924.

L’entrée en service du pont de Qué-
bec en 1917 mit pour ainsi dire fin aux
communications fluviales interrives
entre Saint-Nicolas et les autres muni-
cipalités. Seules subsistérent quelques
activités de cabotage (transport de ma-
térlaux) jusqu’a 'abandon du quai.

Le pont de la rividre Chaudi2re en 1837, Encre noire et aquarelle de Phillp John Balnbrigge (1817-1881) (Ar-



Le bateau & vapeur “Etolle”. Photo d'aprés une peinture de P. Carbonneau {coll. Marcel Lévelllé),

La traverse
Saint-Romuald — Sillery

Peu de choses ont été écrites sur cet-
te traverse. Ce que nous en connais-
sons se résume en quelques lignes pui-
sées 1cl et 1a dans les Journaux d'épo-
que, les monographies paroissiales ou
dans la mémoire collective.

La premiére mention de l'existence
de la traverse Saint-Romuald — Sillery
date de 1831, année ol est mis en ser-
vice un “horse-boat” construit par Lau-
rent et Thomas Roberge. Benjamin De-
mers dans sa monographie paroissiale
nous signale aussi la présence de quel-
ques canotlers qui jusqu’'en 1860 en-
viron, affrontent le fleuve: "Ses cano-
tiers, sans étre célébres comme ceux de la
traverse entre Québec et la Pointe de Léuy,
étaient cependant des gens habiles, pleins
d'audace el en méme temps irés prudents
sur leurs sofides canotls. lls suivaient la ma-
rée, et transportaient des passagers el sur-
tout des effets destinés aux marchands d'El-
chemin (33)".

De 1846 a 1864, c'est le Saint-Nicolas
qui, semble-t-il, assurait le service de
traversiers. Partant de Salnt-Nicolas a

destination de Québec, ce bateau fai-
sait escale & Saint-Romuald. En 1864,
le bateau a vapeur James prenait la relé-
ve jusqu'en 1883, année ou il se brisa
lors d’'un pélerinage. Puis, e 3 ocicbre
1883, M.M. Beaulieu et Fréres établissent
une ligne réguliére de bateaux d vapeur en-
tre Québec, Saint-Romuald et Sillery. C'est
le nouveau vapeur Lévis qui inaugure ce
service (34)". Une annonce parue dans
LE QUOTIDIEN du 13 juillet 1886 sous
le titre “Traverse Saint-Romuald et Sillery”,
nous apprend que le vapeur Lévis. dont
le capltaine Desrochers est gérant, au-
ra un nouvel horaire d partir du jeudi 13
mai de la méme année. On compte six
départs par jour de New-Liverpool en
direction de Québec et deux le diman-
che. Ce bateau fait escale a Saint-Ro-
muald et au quai de M. Bowen & Sille-
ry. De plus, “fous les samedis, il y a un
voyage de St-Romuald et Sillery d Québec d
7 heures p.m.”. Benlamin Demers indi-
que que ce bateau maintint une ligne
jusqu'en 1906. Le Frontenac prit la relé-
ve par la suite.

Les gens de Saint-Romuald, tout
comme ceux de Saint-Nicolas, avaient
donc leur réseau de communication
maritime avec Québec au XIX® siécle.
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Le “Frontenac” au qual de Saint-Romuald vers 1900 (coll. Caisse populaire les Etchemins).

Pourtant cela n'empécha pas le secteur
de la traverse Lévis — Québec de de-
venir, vers la fin du XIXe siécle, le vé-
ritable carrefour des relations entre les
deux rives. L'essor écomique, 'accrois-
sement de la population, I'organisation
et la coordination plus efficaces des
activités de la traverse furent a l'origine
de cette polarisation des activités.

< g gy

Annonce tirée du QUOTIDIEN de Lévie, 9 mal
1885.

Seconde moitié du
XIXe siécle: organisation et
coordination meilleures

C’est pendant la seconde moitié du
XIXe siécle, que débuta I'ére des che-
mins de fer dans un contexte écono-
mique d la hausse. De plus en plus, le
gouvernement du Canada-Uni s’appli-
qua 3 renforcer le réseau de commu-
nication. La voie maritime du Saint-
Laurent commenca a donner les ré-
sultats escomptés. La multiplication
des chemins de fer alimenta 'idée d'un
tronc principal transcanadien suivant
un axe est-ouest et on entrevit la néces-
sité d’aménager des jonctions.

La traverse du Grand-Tronc

Dans notre réglon, les compagnies
de chemins de fer constataient la né-
cessité de créer un systéme de liaison
entre les deux rives tant pour le trans-
port des passagers que pour les pro-
duits et denrées de toutes sortes”. La
compagnie du Grand-Tronc fut la pre-

" Voir fascicule 3: Les actlvités économiques en
zone littorale



miére a s'attaquer eénergiquement aux
praoblémes de communication entre les
deux rives.

Pour contrer ce probléme, on mit en
service le 15 juillet 1856, un bateau
dont l'horaire était synchronisé avec
celui du train. Deux mois-plus tard, la
compagnie du Grand-Tronc confirmait
4 James Tibbits I'excluslvité du trans-
port des passagers et des marchan-
dises: le "GRAND TRUNK FERRY" t
operate frorn the railway wharf to the landing
at Champlain Market just about where the
Pilotoge Office is situated now (35)". Par
aprés, ‘Lampson’s Shipyard launched the
ferry PROGRESS on the 24 November
1874 for the Grend Trunk route and she re-
placed Tibbett's GRAND TRUNK FERRY
The new vessel was 157 feetlong /.../, built
by Carrier, Lainé & Co. in Leuvis (36) .

En 1885, "Lo compagnie de la traverse
Québec el Lévis agrandissai son champs
dactivités /.../. en signant des ententes
avec diverses compagnies ferroviaires afin de
transporler des wagons de fret d'une rive 4
fautre... (37)7. On fit donc construire un
bateau, le J.5. Thom. La rentabilité de
I'entreprise fut telle qu'en 1910, on mit
en service un second traversier-rall, le
S.H. Show. Ces navires transportalent
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La traverse du Grand-Tronc vers 1860. Fonds Fa-
mille Stavely, plan 46A (Archives nationales du
Québec, NC 84-3-8).

en moyenne, hiver comme été, trois
mille wagons de fret par mois.

Le traversier-rail “Léonard”, orguell de la compagnle Transcontinentale... (Archlves publiques du Canads).




Le ceélébre pont de Québec (Archives publiques du Canada, PA-44430),

Constatant la prospérité évidente
des traversiers-rails, la compagnie
Transcontinentale décidait a son tour
d’inaugurer son propre traversler-rail:
le Léonard, construit en Angleterre en
1914, fut affecté au transport Interrive
I'année suivante. La mise en service de
ce troisiéme traversier nuisit passable-
ment a la “Quebec and Levis Ferry
Co.”.

Enfin, I'ouverture du pont de Québec
au trafic ferroviaire régulier le 3
décembre 1917 porta un dur coup a
l'utilisation des traversiers-rails entre
les deux rives. "Le "Léonard”, orgued de
la compagme Transconlinentale et dernier
survivant de ['@re des traversiers-rails, aban-
donnia son serwice vers 1920, C'était la fin
d'une épogue (38}

La traverse Québec-Lévis

a partir du milieu du

XIXe siecle:

I'exclusivité d’exploitation
Comme nous I'avons vu, l'état assez

lamentable des services offerts par les

sociétés de traversiers pendant la pre-

miére moltié du XIXe€ siécle, suscita de

nombreux mécontentements et le gou-
vernement, suite aux recommanda-

tions de divers comités, dut prendre
position. Selon Roger Bruneau,les
tentatives mises de lavant pour amé-
liorer les services de traversiers
s'étaient jusque-la heurtées 3 des ma-
noeuvres politiques.

Le 14 juin 1853, la sanction d'une
nouvelle loi, “Acte pour régler les traverses
en dehors des limites locales des munici-
palités dans le Bas-Conada™. amorga véri-
tablement la mise sur pied de mesures
destinées a assurer une organisation et
une coordination plus efficaces des ac-
tivites de la traverse. Parmi les nou-
veaux réglements, Pexclusivité des ser-

Animation sur le fleuve et vue de la Rive-Sud au
début du XIX® siécle. Crayon et encre d'Elizabeth
Frances Hale {1798-1823) (Archives publiques du
Canada, C-13098),
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vices de traversiers devint primordiale.
Cependant, il faliut attendre dix lon-
gues années avant I'ouverture de la pre-
miére mise a I'enchére.

A l'automne 1863, James Tibbits,
seul enchérisseur, obtint I'exclusivité
de 'exploitation de la traverse Québec-
Lévis. L'année suivante, cette nouvelle
société lanca les vapeurs Lévrs (7 mai)
et Québec (12 mai). De plus, Pierre-
Georges Roy soullgne dans les DATES
LEVISIENNES que le 12 décembre
1864 M. Tibbis élablit une traverse ré-
guliére entre le Grand-Tronc et Québec avec
son vapeur d héhice. 'Artic {39)".

La seconde enchére eut lieu le 16 dé-
cembre 1873. La compagnie des Re-
morqueurs du Saint-Laurent obtint le
contrat pour les cing années suivantes.
Elle acheta alors le Noire-Dame-de-fa-
Victoire {1864-1876), le Prince Edouard,
le Saint-Gecrges, les deux traversiers de
James Tibbits et associés, ainsi que
IArtic” qui fut le premier vapeur a faire
la traversée d’hiver.

Enfin, le 28 mars 1876, cette compa-
gnie céda pour la somme de 100 000
dollars son privilege d'exploitation et
ses biens a la "Quebec and Levis Ferry
Co.".

La rentabilité de la traverse me fait
alors plus de doute; 'augmentation du
nombre des traversiers et 'importance

|

de la clientéle en sont les meilleures
preuves. Daillemrs, un article du
CANADIEN paru le 7 septembre 1877
nous apprend que depuis le commen-
cement de la saison, 700 000 person-
nes ont été transportées par les ba-
teaux de la traverse, soit prés de
100 000 personnes par mois.

Les contrats des enchéres du 12 sep-
tembre 1882 et du 17 septembre 1891
furent octroyés a une filiale de la “Que-
bec and Levis Ferry Co.”. A leur flotte
réguliére de traversiers s’ajouta un
autre vapeur, comme nous le signale
un article paru dans LE QUOTIDIEN:
“. .on doit faire aujourd hui l'essai du vapeur
“Queen’ que la compagnie de la traverse
vient de Jaire construire pour Jawre e servnce
d'hiver entre Québec et Léwms {40}, Pour
ce qui est du contrat de 1891, il spé-
cifie "...que les bateaux devront traverser
nuit ef jour. hiver comme &té, le temps el les
circonstances le permetlant, et pendant
[hver fe prnx de la traverse pour les pas-
sagers sera de 5 cenls, de 6 heures du matin
d 7 heures du soir, et de 10 cents de 7
heures du soir d 6 heures du matin (41)"

* Edmond Willoughby Sewell offrait en 1852 de
construire un navire capable de naviguer 'hiver.
Son Idée ne fut pas retenue et 1l fallut artendre
quatre années avant de volr se réaliser ce projet.
En 1856, on mil en service 'Unity congu spécla-
lement pour circuler a iravers les glaces; il brila
au cours de l'é1é 1859, Enlin, on construisit
I'Ariic au cours de 'hiver 1862-1863.

RSN L

Le vapeur dhiver “Queen” en 1905. Photo d’aprés une carte postale {coll. Jean Slrois).
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Chatosu Fantens: and Chtadel hom the River, (st

Le “Lauzon” et le “South” & la traverse de Québec en 1912. Photo d'aprés une carte postale (coll. Jean
Sirois).

La traverse de Lévis service jusqu'en 1909', année ou elle

e ci

au xx SIeCle " Par la sulle. cette compagnie explalta tant bien
Des diverses traverses régionales qui que mal une ligne entre des parolsses de I'lle

N - d’'Orléans et éh t 1 -
existérent au XIXe siécle, seule la tra- rléans et Québec et organ sa quelques excur
A .. L, slons populaires sur le fleuve jusque vers 1928,

verse Québec-Lévis a subsisté. La année de sa dissolution. Roger Bruneau, OP.

CIT., p.33.

“Quebec and Levis Ferry Co.” assura le
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Le secteur de la traverse de Lévis vers les années 1925-30. (Archives nationales du Québec, N-77-7-7-0).
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perdit le contrat au profit de “La traver-
se de Lévis Ltée”. Quelques mois plus
tard, cette nouvelle compagnie accor-
da un contrat & G.T. Davie pour la
construction du [évis, du Louzon. du
Plessis et du Colomb; ces deux derniers
étaient des bateaux d'hiver. Le 30 mai
1923, elle obtint de nouveau le contrat.
En 1925, pour répondre a de nouvelles
normes sur la dimension des navires,
on mit en service le Colbert {ou Baxter)
et le Bienviile (ou Mckie).

En 1929, revirement: le contrat fut
annulé et remplacé par un nouveau. En
fait, les Ingénieurs de la ville de Qué-
bec exigealent de nouveaux traversiers
afin d’assurer un mellleur service.
“Avant de se lancer dans de nouveaux in-
vestissements, la /Traverse de Lévis/ de-
mandait un confral d'une plus iongue durée
/36 ans/ et une augmentation des tarifs
42)". ce qu'ils obtinrent. En 1931, on

lanca deux traversiers d’hiver, le Cité-
de-Lévis et le Ciié-de-Lauzon. construits
par une firme de Grande-Bretagne.

En 1938, on lanca le Lows Jofiette qui
demeura en service jusqu'en 1972.
Cing ans plus tard, il fut racheté par
une compagnie d’excursions
maritimes. En 1965, a I'échéance du
contrat, le gouvernement du Québec
assura la reléve et prit graduellement
le chemin de la nationalisation. Fina-
lement en 1971, le Lomer Gouin et 'Al-
phonse Desjarding, deux traversiers tou-
tes saisons, entrérent en service.
Depuis ses débuts, la traverse de Lévis-
Québec a ainsi vu nombre de bateaux-
passeurs faire la navette, hiver comme
été, entre les deux rives. Face d ce bi-
lan, il convient d’étudier les moyens de
communication et les infrastructures

.en périphérie.

Une vue actuelle du secteur de la traverse. Photo: Paul Grant, 1983 {coll. G.LR.A.M.).



DEVELOPPEMENT DES MOYENS DE
COMMUNICATION ET DES

INFRASTRUCTURES

Il fallut attendre le XIX€ siécle pour
voir s'ériger les premiers quals publics
sur la Rive-Sud. Avant cette date, les
constructions existantes constituaient
plutét de simples lleux d’accostage ne
mesurant que quelques pleds.

Le quai Lauzon (1816) & Lévis, le
qual Benson (1831) a4 Salnt-Romuald
surnommé aussi le “quai du bateau”, le
gquai Baker (1858) & Saint-Nicolas et le
qual de Saint-Michel (1858) furent tous
construits au cours du XIXe siécle”.

Un quat de la Rlve-Sud. Desgsin de W.H. Bartlett gravé par H. Griffiths, 1840, (Archives de la Ville de Québec-

commande au gouvernement que le
qual “Lauzon” soit utllisé comme dé-
barcadére (43), car a I'époque, aucune
réglementation n’établit de point d’ac-
costage officiel pour les traversiers.

Le 2 septembre 1861. au cours d’'une
séance du conseil de ville de Lévis, on
étudie le choix d’'un nouvel emplace-
ment. Le 24 avril 1862, on offre 600
louls au gouvernement pour le quai
Lauzon. Le 20 octobre sujvant, on

demande des soumissions et sept jours

il A

Centre de documentation photographlque, A/H 5200, no 10140}.

Le quai Lauzon

Méme sl cet ouvrage se trouve a Lé-
vis, il serait malaisé de ne pas le men-
tionner, vu le réle qu'il a joué et qu'il
joue encore de nos jours.

Du temps des canotiers, les points

d’accostage différent d’'une époque a

I'autre. De la pointe des Péres a Bien-
ville, on passe a I'anse Bégin puis, a
partir de 1784, on préfére I'anse Laba-
die. Avec l'arrivée du premier vapeur,
le Lauzon, en 1818, la pointe Lévis ob-
tient la préférence.

En 1845, un comité de citoyens, re-

plus tard, on accorde le contrat 4 Louls
Fréchette (44). Le 18 avril 1864, le con-
seil municipal décréte ce quai "...le seuf

* A proximité de ces dibarcadéres, notamment &
New-Liverpool, Lévis et Lauzon, de nombreux
quals privés furent construits pour 'achemine-
ment des marchandises, certains servant occa-
slonnellement au transport interrive. Les ren-
selgnements recueillis A partir du fonds Alexan-
dre Sewell (1882) sont assez éloquents quant au
nombre de ces constructions. De Vanse qul abri-
te les infrastructures du Grand-Tronc au lot de
Jullen Chabot (propriétalre d'un horse-boat,
puls d'un vapeur), nous rec 04 une quinzaine
de quals en falsant abstraction de ceux de G.T.
Davie.
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débarcadére auquel les vapeurs hcenciés
pour faire le service de la traversée enire
Québec el Léws pourront toucher et accoster
{45)"

Le 2 mal, il établit une série de 1é-
glements concernant les havres Laba-
die et Lauzon. Par la suite, a diffée-
rentes époques, on y effectue des tra-
vaux d’amélloration et de rénovation:
en 1867, on Installe un nouveau pon-
ton au quai Lauzon; le 9 aoiit 1882, le
steamer ‘“‘Lake Nepigon /.../, frappe le
ponton de la Traverse avec une telle force
que celui-ci recule de prés de quinze pieds. ..
{(46)": le 25 juin 1883, le CANADIEN
fait I'éloge des améliorations appor-
tées au quai. Le 25 juin 1894, lors de

Secteur de Ta traverse et de la Polnle-Lévis en 1828, Gravure de J. Gray (Archlves publigues du Canada,

— s,

I'émission d'une nouvelle réglementa-
tion, le conseil de ville de Lévis men-
tionne que les batiments qui accostent
au quai sont des bateaux a vapeur, des
goélettes, des bateaux, des chaloupes
et des canots. Pour le reste, les docu-
ments photographiques sont des plus
élogieux.

Les quais Benson et Baker

On a trouvé peu de documents retra-
cant lhistoire de ces quals; les seules
informations proviennent de personnes
qul ont puisé dans leurs souvenirs
quelques anecdotes se rapportant le
plus souvent a notre siécle.

Le secteur de la maverse vers 1895 (coll. Marcel Lévelllé, reproducton Gaétan Paquet).
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Scéne sur un traversler, le 7 mars 1917 {Archives publiques du Canada, PA-70052).

C’est en 1831 que M.C. Benson ins-
talle un qual & Saint-Romuald. 1l
explolte vers la méme épogue un des
chantlers les plus achalandés de la ré-
glon. Jusqu'au début du XX€ siécle, les
vapeurs assurent quotidiennement la
navette Québec-Pointe Benson -
Saint-Nicolas. De plus, les goélettes
de toutes sortes y font escale.

M. Aurelle Demers, de cette parois-
se, se souvient du quai et de son acha-
landage; 1l se rappelle également les
nombreux autres quais: St-dohn, Brea-
key, Wade, Ritchie. Mlle Auxillia Cha-
rest de Saint-Romuald, qui a tenu une
épicerie de 1927 a 1970, se souvient
qu'au “quai du bateau”, il y avait une
salle d’attente et une consigne ot la

N P i

Le qual du “Bateau” & Saint-Romuald vers 1905 (col)l. Caisse populaire les Etchemins).
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Le “Ste-Croix” qul desservait Portneul et Lotbiniére vers Québec. Reproduction Studio Brel (coll. Mme F.X.

Larue).

population et les commergants ve-
naient chercher leurs marchandises. Le
bateau transportait les cultivateurs et
les villageois désireux de se rendre au
marché Findlay a Québec. Le quai était
alors un endroit fort fréquenté ou les
gens venaient par affalres ou pour le
plaisir. De plus, selon Mlle Charest, de
nombreux hdétels accueillaient les
voyageurs.

Le bateau régulier arrlvant au quai Haker & Saint-
Nicolas (coll. André Gingras).

Pour ce qui est de la municipalité de
Saint-Nicolas, M. Paul-Emile Olivier
nous a signalé qu'il existait plusieurs
quals au XIXe siécle et au début du
XXe, mais le seul ouvrage public, selon
lul, était le quai Baker construit en

1858. Pour sa part, M. Raymond Gin-
gras en attribue la construction a la fa-
mille Baker ariginaire de Québec, qui
serait venue vers cette époque s'ins-
taller a Saint-Nicolas.

M. Olivier se souvient que les gens
prenaient les bateaux I'Etoiie ou le Ste-
Croix et traversaient & Québec. D'aprés
lui, ces bateaux suivaient l'itinéraire
Deschaillons — Saint-Nicolas — Saint-
Romuald — Québec. Les cultivateurs
des environs prenaient le bateau avec
les animaux ou les produilts de la ferme
qu’ils destinaient aux marchés. Tout
comme les charretiers, ils venaient
également au quai prendre leurs mar-
chandises entreposées dans les han-
gars /2/. Il y avait également une gran-
ge et une maison pour le gardien et sa
famille. Enfin, selon M. Olivier, le der-
nier bateau qui accosta au guai fut une
goélette en 1933. Par la suite le quai
fut abandonné et le temps fit son oeu-
vre.

Le quai de Saint-Michel

C’est a 'automne 1858 que la firme
Normand Beaulieu entreprit la cons-
truction de ce quai. Au printemps
1859, le conseil municipal de Saint-
Michel ne semblait pas pleinement sa-
tisfait des constructeurs et nommait
David Lessard, forgeron de cette pa-
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Plan du qual de Salnt-Michel en 1856: deux hypothses de localisation (Archives publiques du Canada, H

2/340).

roisse, responsable des hommes et du
matériel. En juillet, on autorisait * e
contremailre d porter le nombre des ouvriers
& 25 au besoin {47)". La construction du
quai se termina en 1860 et immeédiate-
ment, en juillet, le conseil municipal
établit une réglementation.

Au cours du mois de septembre
1864, une tempéte endommagea
passablement le quai. En 1870, son ac-
cés fut interdit car la municipalité
n’'avait pu faire les réparations néces-
saires, trop onéreuses. Condamné, il
ressuscita en avril 1871 grice a une
séance du conseil gqui autorisait la le-
vée de tarifs ou de drolts de péage.
“L'aprés-midi de ce méme jour, le sieur
Chavigny de la Chevrotiére s’engage 4 tenir
ouverte une ligne de vapeurs directe entre
Québec et Saint-Miche! pendani huit ans,
avec un bon “steamer”, /VEugénies sir el
commode;... (48)". De son coté, la
municipalité accorda le privilege du
quai au sieur de la Chevrotiére, .. ex-
cepté pour les voyages de plalsir cu piques-
niques faits par n'importe quel "steamer” et
dont les profils restent d la Municipalité
49)”.

En 1877, Théodore Chabot & Cie prit

la reléve pour la ligne Québec — Saint-
Michel. En 1878, un dénommé N. Ber-
natchez obtint Iautorisation
d'entreprendre une ligne avec son va-
peur Monimagny. Un article paru dans
LE QUOTIDIEN nous apprend que ce
bateau .. .esi sorli /.../ de ses quartiers
d'hiver pour prendre incessamment ‘ses
voyages d !'lle d'Oriéans, 4 St-Michel et d
Montmagny (50},

De 1886 & 1893, on se plaignit de
I'état lamentable du quai auprés du
gouvernement fédéral. En effet, a
maintes reprises des tempétes endom-
mageérent cette construction, comme
le relate un article dans LE QUOTI-
DIEN paru le 8 novembre 1889: “Des-
truction du quai de Saint-Michel par une
tempéte dans la nuil du 28 au 29 octobre
1889”. Malgré les nombreuses plaintes,
il fallut attendre 1922 pour que le gou-
vernement federal accorde
"...$14 000.00 pour terminer les travaux du
quai et creuser le chenal de nouveau parce
que le vapeur Champion /" / dit avoir tou-
ché le fond d maintes reprises {51)”.

* Le Champion étall un vapeur de 679.5 t. Lancé en
1897, i1 appartenalt 3 la Cle marltime et indus-
trielle de Lévis.
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Le village de Saint-Michel vu du quai (coll. Michelle Cormriveau).

En 1937, bien que dangereux, le quai
est toujours utilisé puisqu'il * . est d'une
grande utilté aux cultivateurs. pécheurs. fa-
bricants de bois de pulpe du comté de Belle-
chasse pour l'expédition de leurs produils ..
{52)"

En 1953, le conseil, appuyé par les
navigateurs et par d’autres intéressés,
demande par I'entremise du député des
travaux de creusage prés du quai. En
1962, une missive envoyée au Secré-
taire d'Etat 4 Ottawa formulait de nou-
velles réclamations au sujet du quai.
En 1970, on demanda au gouverne-
ment du Québec d'entreprendre des
travaux de réfection. Quelques années

&

apreés, le qual jugé dangereux disparut
sous les coups de la dynamite et du
bulldozer.

Les quais publics et leurs
effets d’entrainement

Si aujourd’hul, on se proméne avec
nostalgie sur les restes du qual de
Saint-Michel ou on prend plaisir 4 con-
tourner les vestiges des quals de Saint-
Nicolas et Saint-Romuald, il convient
de rappeler que ces quais ont &té cons-
trults essentiellement pour des raisons
d'ordre économique. De nombreux
voyageurs devaient aller par affaires

Le bateau & vapeur “Champlon” vers 1912 (coll, Lucette Roy).
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Le qual de Saint-Miche] et son bdtlment vers 1940 (coll. Michelle Corriveaun).

d'un village a l'autye ou traverser 3 Qué-
bec; les quais servaient en outre au
transport des animaux et des marchan-
dises, en particulier du bols et des pro-
duits agricoles. Comme nous lavons
vu, les quals servaient aussi de lieux
d'entreposage, car on y construlsait
souvent des hangars flanqués de la
maison du surveillant des marchan-
dises.

Devant I'ampleur des activités qui se
déroulaient sur les quais, les corpora-
tions municipales ont établi des régle-
mentations. A lire les documents con-
servés aux archives municipales, on
s’étonne de la mlnutle des détails, en

particulier lorsqu’il s’agit des droits de
péage. A Lévis par exemple, ces droits
variaient selon qu’ll s’agissait d’'une
boite de thé, d’'une boite de tabac, d’'un
paquet de savon, de madriers de deux
pouces d'épaisseur... ou de madriers
de trois pouces d’épaisseur! Alors qu’a
Saint-Michel, ils variaient selon le type
d’'embarcation & Vexception des em-
barcations appartenant aux résidents
de cette paroisse et des navires trans-
portant des articles au profit des ci-
toyens de Saint-Michel.

Cette animation apportait aussi ses
problémes de circulation... qu'il fallut
réglementer faute, semble-t-il, de

Lee restes du qual de Saint-Michel... Photo: Paul Grant, 1983 {(coll. G.I.R. A M.).
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discipline personnelle. Ainsi en 1878,
a Saint-Michel, un réglement exigeait
qu’'il n'y ait pas plus de deux voitures de
front /.../ afin qu'il reste un passage aux pié-
tons (53)”. On prévoyait des amendes de
un & cing dollars et du double en cas de
récidive... Falt qui peut paraitre éton-
nant de nos jours, la moitié de 'amen-
de allait au dénonclateur!

La vocation sociale du quai
et des
infrastructures connexes

Si les aspects économiques sont a
Iorlgine de la construction et de ['en-
tretien des quais, on devine que d'au-
tres fonctlons s’y sont ajoutées au fil
des ans. On pense icl i la vocation so-
ciale en général et récréative en par-
ticulier.

Les témoignages que nous avons re-
cueillis auprés des personnes agées
vont tous dans le méme sens: 'arrivée
et le départ des bateaux étaient des
moments privilégiés pour tous ceux

qui vivalent a proximité du quai.

C’était le moment des retrouvallles,
des échanges de marchandises, d'in-
formations ocu simplement de potins.
Les commerces afférents étaient nom-
breux 3 Saint-Romuald, Lévis, Saint-
Michel. De plus, les salons de barbier
et les magasins généraux permettaient

1 A S M — e : - —altim
L'arrivée du vapeur engendralt toute une anima-
tion autour du qual...

d’attendre les bateaux, tout en “jJasant”
sur les bancs placés a cet effet.

A proximité des quais se trouvaient
également de nombreux hétels dont
trés peu subsistent. De dimensions va-
riées, ils recevalent les voyageurs qui
ne pouvalent traverser et accueillalient
ceux qui ne voulaient ou ne pouvalent
continuer leur route le jour méme. Cer-
tains détenaient un permis d’alcool et
attiralent davantage les marins. Ces
endroits étant surtout {réquentés par
les hommes, une salle leur était réser-
vée, alors qu'une autre était destinée a
la clientéle mixte. Nombre d’histoires
concernent les marins ivres et les ba-
tallles subséquentes. Une prison des-
tinée aux marins trop {étards se trou-
vait d’ailleurs autrefois dans le scubas-
sement de 'actuel bureau de A.C. Da-
vie, rue Commerciale.

Les quais étaient fréquentés par tou-
te ]la population, chacun y trouvant ses
intéréts et ses occupations. Selon
I'heure, le jour ou la saison, le type
d’activités variait. Par les belles jour-
nées d'été, on s’adonnait 3 la baignade.
Les plus hardis plongealent du bout du
quai, d’autres se baignaient au bord de
la rive. A Saint-Michel ces baignades
étaient mal vues par les autorités re-
ligieuses, car le qual se trouvait a pro-
ximité de I'église.

Les enfants pouvaient passer des
heures sur le qual, aucun coin ne leur
étalt étranger et leur imagination fabri-
quait mille jeux et cachettes. Des
bancs permettaient aux gens de flaner
et de discuter plus longtemps. Le solr,
le quai était propice aux promenades
d’amoureux... Durant les nuits
d’automne, il accueillait surtout les pé-
cheurs munis de fanaux.



L'anclenne malson de la famllle Davie dont le rez-de-chaussée servit Jadis de prison. Photo: Gaston Cadrin,

1984 (coll. G.LR.AM.).

Le développement des routes, I'éta-
blissement de ponts et les oeuvres de
la nature ont eu raison des quais. A Lé-
vis, les quais ont disparu, d Salnt-Ro-
rmuald et Saint-Nlcolas, on a pelne a
les retracer et 4 Saint-Michel ne subsis-
te gu'une petite partie du guai qui avait
jadis 1 200 pieds de long. Ce prolon-
gement du village qui permettait a tout
le monde davoir accés au fleuve,

n'existe plus. La construction et I'en-
tretien d'un quai sont coiiteux. Commme
en attestent les documents munici-
paux, la guestion des réparations sus-
cita souvent des litiges entre les divers
paliers de gouvernement. Aujourd’hui,
on semble plus prét a investir dans la
construction des marinas qui, pour-
tant, ne desservent qu'une faible por-
tion de la population,

Le petit bateau de Théophile Hardy au qual de Saint-Romuald. Le bateau servit A I'installation du cable élec-
trique entre les deux rives vers 1904 (coll. Georges Charest).
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LE FLEUVE ET LES LIEUX DE
PELERINAGE REGIONAUX

Etant donné I'importance de la reli-
gion dans l'histolre du Québec, 1] était
sans doute Inévitable de voir simplan-
ter de nombreux lieux de pélerinage,
en bordure du fleuve qui constituait en
effet une des principales voles d’accés
a ces sites. La chapelle Notre-Dame-
de-Lourdes a Saint-Michel et blen siir
le sanctuaire de Sainte-Anne-de-Beau-
pré furent les endroits les plus frequen-
tés dans notre région; les différents
modes de transport maritime menérent
a bon port nombre de pélerins.

La chapelle Notre-Dame-de-Lourdes 3 Saint-Mi-
chel: Varrivée des pelerins (coll. Michelle Cori-
veau).

Les lieux de pélerinage s’établis-
saient en général dans des sites agréa-
bles et de grandes dimenslons. C'est en
1879 que fut inauguré a Saint-Michel le
sanctualre de Lourdes, campé sur une
colline rocheuse a proximité du fleuve.
Le terrain adjacent, ombragé par des
rangées d’érables et surplombant un
vaste emplacement, permettait le ras-
semblement des pélerins.

Certains venaient des villages avoi-
sinants; d'autres, plus nombreux arri-
vaient par bateau a vapeur. L’Eiciie et le

Ste-Croix, entre autres, partis de Saint-
Nicolas, falsaient escale au qual de
Saint-Romuald, puls au quai Vell-
leux au pled de la céte Patton, pour
embarquer les gens de Saint-David;
enfin, ils s'arrétaient aux quais Lauzon
et Guilmour oii les gens de Lévis et de
Lauzon se joignalent aux autres péle-
rins.

Larue, reproduction Studio Brel).

L'arrivée & Saint-Michel constituait
alors un événement de grande impor-
tance, surtout lorsque la “Garde Cham-
plain” et les étudiants du séminalre de
Québec débarquaient avec leurs fanfa-
res. Aprés le rassemblement sur le
qual, hommes, femmes et enfants for-
maient une procession vers la chapelle
ol les prétres célébraient les messes.
La journée se poursuivait avec les “ins-
titutions”, le salut et la bénédiction du
Saint-Sacrement, la visite a la grotte,
sans oublier les activités profanes
telles que diner champétre et promena-
de le long du qual, lleu de rencontres et
d’échanges. De falt, les différences
d’dge et de sexe perdaient de leur im-
portance dans cette foule; les pélerins,
en particulier les femmes, jouaient un
role plus actif que dans leur paroisse
(processions, allumage de clerges,
montée d'escaliers, etc.).

D’autres bateaux, dont le Saint-Fran-
cos, le Pélerm et surtout le Champion.
relialent Québec & Saint-Michel et fai-



saient escale & Saint-Jean et a Saint-
Laurent de I'lle d’Orléans. A la dispa-
rition de I'Eioiie. le Champion devint le
transporteur le plus populaire jusgu'en
1930.

Les lieux de pélerinage au bord du
Saint-Laurent constituaient ce que
Pierre Boglioni et Benoit Lacroix
appellent une “thérapie de l'espace
(54)”". La route représentait l'un des as-

L'arrivée d’'un bateau de p2lerins au qual de Salnte-Anne-de-Beaupré en 1936, Photo d’aprés une carte posta-
le {coll. Jean Sirois).

Mais c'est & Sainte-Anne-de-Beau-
pré, blen siir, que se rendirent les plus
importants groupes de pélerins & bord
de bateaux a vapeur. En parcourant LE
QUOTIDIEN de Lévis {1879-1935), on
constate que par milliers, les pélerins
embarquaient de la Rive-Sud i bord du
Félerin et du Brothers pour se rendre au
célébre sanctualre. Par exemple, un
article nous apprend que le 16 juillet
1879, dans le seul village de Saint-Ni-
colas, "600 paroissiens accompagnés de m.
le curé Bureau sont allés en pélerinage d la
Bonne Sainte-Anne d bord du Pélerin. De
Léuis des conuois complets de pélerins amé-
ricains arrivaient trés tét d la gare du Grand
Tronc Ceux-ci montaient d bord des ba-
teaux d vapeur vers ang heures. L'inter-
colonial de son ¢6té amenail des pélerins
des prouvinces maritimes”. Le 6 julllet
1887, le méme journal rapporte que
"1 100 pélerins de Memramrook et Monc-
ton au Nouveau-Brunswick sont arrivés ce
malin en cette ville en route pour la Bonne
Sainte-Anne".

pects essentiels du pélerinage: le voya-
ge permettait en effet aux pélerins de
dépasser la routine, le quotidlen, voire
I'isolement et de se retrouver en d’au-
tres lieux dont la beauté inspirait sinon
le sacré, du moins le recueillement.
Dans ce sens, cette “spiritualité de la
route” avait par elle-méme un caracté-
re thérapeutique. De plus, comme les
deux auteurs le_rappellent, le péleri-
nage comportait aussl un “supplément
joyeux”, c'est-a-dire une occasion de
plaisir dont se plaignaient souvent les
autorités religieuses. '

Les pélerinages & Sainte-Anne-de-
Beaupré se perpétuérent malgré la dis-
parition des bateaux a vapeur. On vy
vient encore par milliers et il est tou-
jours diflicile de rendre compte de
I'ambivalence de ce geste qui tient a la
fois du besoin de ressourcement spi-
rituel, du goiit du voyage et de la vo-
lonté d’une plus grande fraternité. A
Notre-Dame-de-Lourdes de Saint-
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La Basilique Sainte-Anne-de-Beaupré et ses dépendances. Photo d'aprés une carte postale (coll. Jean
Sirols).

Michel, en revanche, ce sont aujour- de paix”, selon Vexpression utilisée
d’hui les mariés qui semblent apprécier dans la brochure éditée a I'occasion du
le plus ces lieux “baignés de silence et centenaire du sanctuaire.

La chapelle Notre-Dame-de-Lourdes a Saint-Michel... vers 1950 (coll. Mme A. Leclerc,.




CONCLUSION

Le fleuve et ses affluents ont cons-
titué les premiéres grandes routes du
Canada. Avant I'établissement des pre-
miers sentiers sur les rives, le Saint-
Laurent était, en effet, la principale
voie de pénétration et de communica-
tion utilisée par les premiers habitants,
les Amérindlens.

Habiles constructeurs de canots
d’écorce, ces peuples autochtones
avaient su s’adapter parfaitement a leur
environnement. Les premlers décou-
vreurs ne leur empruntérent-ils pas plu-
sleurs techniques, dont celle notam-
ment de la construction du canot
d’écorce pour sillonner cet Immense
continent.

L'établissement des premiers
colons, le regroupement des premiers
villageois et la naissance des premié-
res villes, avec toutes les activités éco-
nomiques, sociales, culturelles et re-
ligieuses qui s’y rattachent, ont étéala
source de ce besoin de créer de meil-
leurs liens entre les différentes locali-
tés de la Rive-Sud et Québec.

Au XVIfle siécle, on opte donc pour
des constructions de plus grande capa-
cité, capables de transporter nombre
de passagers et de marchandises. C'est
ainsi qu'apparaissent les canots de
bois et les premiéres goélettes. Ces
demnléres ont été plus spécifiquement
affectées, au cours du XIXe€ siécle, au
cabotage domestique entre les
diverses localités, tandis que les ca-
nots de bois, initialement destinés a
faire la navette entre les deux rives, ont
été graduellement remplacés par les
“horse-boats” et les vapeurs,

On Imagine difficllement de nos
jours ce que pouvait représenter ce
fleuve dans la vie quotidienne des
gens. En effet, au début de I'hiver, les
habitants attendaient avec impatience
la formation du pont de glace. Dés lors,
les communications entre les deux
rives s'accentuaient. C'était souvent
une occasion de réjouissance et de di-
vertissement qul adoucissait les ri-
gueurs de I'hiver, sans toutefois les
faire oublier.

Grace aux Dates Lévisiennes, pu-
bliées par Pierre-Georges Roy, nous sa-
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vons que ce pont de glace s’est formé
quinze fois en trente ans, de 1861 a
1890, soit une moyenne d'un an sur
deux. Son apport aux relations et aux
communications interrives était in-
déniable.

Puis, c’était avec une certaine agita-
tion que l'on attendait la débacle,
signe annonciateur du printemps. La
rupture des glaces débutait par un bruit
semblable & un coup de canon. Cétait
également la période la plus dangereu-
se de I'année pour les navigateurs pres-
sés de reprendre leurs activités.

Les relations est-ouest reprenalent,
tandis que les relations nord-sud di-
minuaient d'intensité. Certes, on pou-
vait toujours utiliser le canot ou le ba-
teau-passeur, qui exigeaient un droit
de passage. Cette elfervescence au
cours du XIXe siécle a créé de nom-
breux besoins dont celui de se doter
d’infrastructures capables d’accueillir
les bateaux, les passagers et les car-
galsons. Les municipalités de Sailnt-
Nicolas, Saint-Romuald, Saint-Michel
et Lévis ont dii ériger ou améliorer leur
quai public, construire des hangars et
des entrepdts, embaucher des gardiens
pour surveiller les marchandises et
aménager des salles d’attente. De plus,
une multitude de petits commerces se
sont établis & proximité de ces cons-
tructions. Tel fut le quotidien de nom-
breuses personnes qui se sont adap-
tées au va-et-vient des bateaux accos-
tant au quai. Celui-ci devenait parlois
le centre d’atiraction de la paroisse; on
v venait par affaires ou par plaisir.

La construction du pont de Québec
en 1917, initialement voué au trafic
ferroviaire, a amené la disparition des
bateaux-rails régionaux. L’ouverture,
en 1929, d’'une vole carossable sur le
pont permettant la llalson des réseaux
routiers des deux rives a rendu éphé-
mére Pexistence des traverses locales
et, par le [alt méme, des quais.

Le XX siécle a été témoin de plu-
sleurs changements technologlques
qui ont profondément bouleversé les
communications et les relations fluvia-

les. Graduellement, les bateaux qui
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avaient fait la fierté de leur propriétaire
ont été vendus a la ferraille, les quais
sont tombés en désuétude et les com-
merces afférents ont fermé leurs por-
tes. Mais, avant que cela ne survienne,
les bateaux & vapeur avaient fait la jole
des pélerins désireux de se rendre aux
sanctuaires faire leurs dévotions.

Devant ce majestueux fleuve Saint-
Laurent, nous ne pouvons que nous
sentir réveurs. Nous devons étre fiers
de pouvoir évoquer son apport dans la
vie des premiers habitants, des décou-

vreurs et des ‘colons. D’aucuns, mal-
heureusement, le considérent comme
un acquis et dés lors, ne se soucient
guére de son exlstence. Nous espérons
que cette brochure permettra de nous
réapproprler une partie de notre histol-
re, de suivre les premiers sentiers de
nos ancétres et de connaitre leurs
moyens de déplacement. Nous som-
mes bien consclents des limites de no-
tre recherche; beaucoup reste i faire,
beaucoup reste a dire...
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