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Notre th¯me de fin dôann®e : le train en 

Bellechasse 

 
En voiture ! 

 

Mars 1940 : photographie prise ¨  lôoccasion du d®part de lôabb® J.-E.Boucher, curé 

dôArmagh pour Saint-Pascal de Kamouraska. 
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Mot de la rédaction 
par André Beaudoin 

 

Notre patrimoine religieux et le Mouvement Desjardins 
 

ans une récente parution, nous avions abordé le problème de la préservation de notre 

patrimoine religieux. Il sôagit dôun sujet qui fera sans doute couler beaucoup dôencre au 

cours de la prochaine d®cennie.  Dôautant plus quôen milieu rural, côest autour du clocher 

que se sont développées des communautés originales et distinctes.  

 
Si la pratique religieuse traditionnelle a considérablement 

diminué depuis quelques décennies, il reste que les Québécois 

demeurent attachés aux valeurs les plus fondamentales 

v®hicul®es par le christianisme. Entre autres, lôesprit de 

tolérance et lôesprit de solidarit®. Et ce nôest pas un hasard si  

Alphonse Desjardins trouva une écoute attentive et un précieux 

allié auprès des éléments les plus progressistes  du clergé de 

lô®poque. LôArchev°que de Qu®bec, Louis-Nazaire Bégin, se 

rendit jusquô¨ Rome pour promouvoir la cause de Desjardins 

auprès de Pie X. 

 

Un pionnier m®connu de ces ann®es difficiles est dôailleurs un 

prêtre : lôabb® Philibert Grondin. çLôabb® Grondin, principal collaborateur dôAlphonse 

Desjardins, signera  275 articles sur les caisses populaires dans le journal  La Vérité,  de 1909 à 

1920, en plus dô°tre lôauteur du Catéchisme des Caisses populaires, quôil publiera en 1910
1
.» 

Entre 1916 et 1920, il proc®dera ¨ lôorganisation de vingt caisses, dont celle de Saint-Nazaire. 

 

Pendant les ann®es difficiles de lôentre-deux-guerres, la gérance de cette modeste caisse sera 

assurée par le curé de la paroisse. Cette première tentative sera vaincue par la crise économique. 

Toutefois, ce nôest sans doute pas un hasard si une deuxi¯me tentative, qui cette fois connaîtra 

avec les ann®es un succ¯s remarquable, verra le jour ¨ la sacristie de lô®glise. Comme le disait 

récemment une résidante de ma paroisse, Mme Jeannette Roy : lô®glise côest le cîur de notre 

paroisse. Et cette dame parlait en connaissance de cause puisque son époux, M. Daniel Corriveau 

avait entrepris les démarches qui avaient mené à la formation de cette seconde caisse Desjardins 

le 28 f®vrier 1964. Il allait dôailleurs en °tre le premier pr®sident.  

 

Comme historien amateur jôajouterais aussi  : lô®glise, côest le cîur de notre histoire. À Saint-

Nazaire comme dans toutes les paroisses de Bellechasse. Songeons par exemple ¨ lô®pisode de la 

porte de lô®glise de Beaumont sauv®e miraculeusement du feu lors de la Conqu°te britannique. 

Songeons ®galement ¨ lô®pisode des excommuni®s de La Durantaye. 

 
Paradoxe parmi tant dôautres dans lôhistoire du Qu®bec : si cent ans après de très modestes 

débuts, le Mouvement Desjardins présente une situation financière fort enviable, nos églises sont 

souvent, quant à elles, dans la dèche. Au point que leur entretien commence à présenter de 

sérieux maux de tête à leurs administrateurs. Il nous reste à espérer que les sociétaires et les 

dirigeants de nos caisses populaires se souviendront de lô®poque où certaines valeurs spirituelles 

ont contribué à améliorer considérablement  notre confort matériel. 

                                                      
1
 Pierre Poulin, Histoire du Mouvement Desjardins, 1990, tome 1, p.163. 

D 
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Le chemin de fer en Bellechasse 
 

par Charles-Henri Bélanger 

 

ô®volution industrielle ne progresse pas de fa­on uniforme :  une décennie peut apporter à 

elle seule plus de changements que les deux ou trois si¯cles qui lôont pr®c®d®e. Le monde 

agricole nôest-il pas une illustration de cette réalité ? Les instruments aratoires  utilisés en 

1950  différaient-ils tellement de ceux  de 1750 ? Pensons seulement aux charrues à mancherons, 

aux herses à dents, aux voitures à traction animale, à la manière de faire la traite, de nourrir le 

bétail. 

 

Les trois voies ferrées qui ont traversé pendant 70 ans, de 1915 à 1985,  le territoire occupé 

maintenant par Bellechasse, nô®taient somme toute que trois maillons dôimmenses cha´nes qui 

parcouraient le Canada en tous sens et dôun oc®an ¨ lôautre. On ne peut sôexpliquer la pr®sence de 

ces trois voies dans Bellechasse, sans sôattarder un peu ¨ ce qui sôest pass® en Angleterre, aux 

États-Unis, à la grandeur du Canada au cours de la construction des chemins de fer. De 1915 à 

1985, une seule de ces trois voies nôaurait-elle pas suffi ? 
 

LE MONDE  

 
Pendant de nombreux siècles, les transports 

les plus rapides des hommes et des 

marchandises sô®taient effectu®s ¨ la vitesse 

des chevaux et des voiliers.  Et tout a 

commencé avec Denis Papin qui découvrit la 

force motrice de la vapeur dôeau en 1671, 

avec la machine à vapeur construite par 

James Watt en 1769,  avec la participation de 

plusieurs ingénieurs qui ont travaillé à la 

mise au point des  premières locomotives, et 

à  rendre celles-ci de plus en plus 

performantes. On avait bien utilisé des rails 

de bois ou de fer, pour faciliter les 

déplacements par les chevaux, des chariots 

dans les mines et des tramways dans les 

villes, mais, avec la machine à vapeur, on 

avait enfin une source dô®nergie libérée des 

caprices du vent et des cours dôeau ; des 

climats et des saisons. Avec la machine à 

vapeur, on avait enfin de lô®nergie quasiment 

à volonté, quand on la voulait et là où on la 

voulait.  

 

Le premier train de la ligne Liverpool - Manchester  fut à la mesure des plus beaux rêves.  Son 

fonctionnement, le volume des marchandises quôil transportait et surtout lôapparition imm®diate 

dôun important trafic voyageurs prouvèrent hors de tout doute que le chemin de fer était à 

lô®poque, sans ®quivalent , comme moyen de transport sur de longues distances entre villes. 

 

L 
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Cette machine ¨ vapeur est donc ¨ lôorigine de la r®volution industrielle qui sôest déroulée 

dôabord en Angleterre. Elle a vite anim® lôindustrie stationnaire : les filatures, les meuneries, les 
scieries., etc. Aux navires, elle a ajouté de la vitesse et aussi la possibilité de déterminer à 

lôavance la dur®e dôun voyage, ce quôon ne pouvait pas prévoir avec le voilier. Aux déplacements 

terrestres, elle a apporté accélération et confort.  
 

LES ÉTATS-UNIS 
 

Voyant quel profit tirait lôAngleterre de la machine ¨ vapeur dans lô®volution de son immense 

empire,  les États-Uniens ont vite compris que cette source dô®nergie ®tait la d®couverte inesp®r®e 

pour le développement de  leurs tr¯s larges espaces, surtout pour leurs  territoires de lôOuest, 

situés au-delà du Mississipi. Grâce à cette machine que les ingénieurs anglais, américains, 

allemands et autres  sauraient  rendre de plus en plus performante, les ressources minières et 

forestières deviendraient  facilement accessibles, les états américains déjà structurés et ceux qui 

étaient en devenir seraient plus facilement ouverts ¨ lôexploitation agricole et au peuplement. 

 

Bien vite, les États-Uniens disposèrent de milliers de kilomètres de voies ferrées et, comme la 

fixation des tarifs ®tait chez eux laiss®e ¨ lôentreprise priv®e et aux lois du march®, avec un 

minimum de supervision de lô£tat, de colossales  fortunes furent vite érigées comme en font foi, 

par exemple, au Rhode Island, des dizaines de chalets-châteaux sur front de mer dont la richesse 

architecturale et ornementale d®passe ce que lôon peut imaginer de plus opulent. Certains 

architectes de renom se sont fait demander par des magnats des chemins de fer,  « ce que lôon 

peut construire avec de lôargent è. Il en est r®sult® des b©timents dôune quarantaine de pi¯ces, un 

nombreux personnel de service, de généreuses fenestrations, de vastes escaliers en marbre, des 

murs couverts de tableaux et de fresques des plus grands peintres, des lustres, des dorures, des 

draperies et tant dôautres manifestations du génie associé à la richesse. Lors de la conception de 

certains de ces « chalets », entre autres, celui des Vanderbilt,  on a même prévu une pièce 

différente pour chacun des repas :  fa­on dôaccompagner le soleil dans sa course quotidienne, de 

tirer le meilleur parti de sa présence vivifiante. 

 

Ajoutons que les Américains ont aussi découvert la valeur militaire des chemins de fer. Lors de la 

guerre de S®cession, on  dit que si les £tats du nord lôont emport® sur les £tats conf®d®r®s, cô®tait 

parce quôils avaient plus long de lignes de chemin de fer que les £tats du sud pour le d®placement 

rapide des troupes. Ce conflit a aussi permis aux Am®ricains de constater quôils avaient eu tort de 

ne pas uniformiser, dôun £tat ¨ lôautre, les ®cartements entre les rails. Quand a commenc® la 

guerre de Sécession, ils avaient quatre ou cinq écartements différents entre les rails. Il semble 

bien quôavant cette guerre civile, on laissait à chacun des États décider à sa guise, en ce domaine. 

 

LE CANADA  
 

En même temps, dans le Haut et 

le Bas-Canada, on construisait 

aussi des voies ferrées, mais pas 

au rythme de nos voisins du sud. 

Lôeffervescence am®ricaine avait 

de quoi inquiéter nos dirigeants 

.Face aux Américains, les 

territoires qui deviendront le 

Canada, suite à la  signature de la 

Confédération, paraissaient  

tragiquement sous-peuplés et 
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chaque jour plus vulnérables. Ce Canada dont on r°vait, qui devrait sô®tendre dôun oc®an ¨ 

lôautre, ®tait-il possible sans une immigration massive ? sans  ouvertures de larges territoires à 

lôagriculture ?  sans véritables moyens de transport ? sans voies ferr®es sô®tendant dôun océan à 

lôautre ? 

 

En 1867, le Canada se retrouvait avec seulement deux mille milles de voies ferrées situées en 

Ontario et au Québec. Trente-trois ans plus tard, en 1900, avec ses 19 000 milles de voies ferrées, 

le Canada possède par habitant plus de rails que tout autre pays. Tout a vraiment démarré après la 

signature de la Confédération par le Haut et le Bas-Canada, par le Nouveau-Brunswick et la 

Nouvelle-Écosse. La Colombie-Britannique a fait accél®rer les choses. ê lôinvitation qui lui ®tait 

offerte de faire partie de la Confédération, la Colombie-Britannique posa comme condition dô°tre 

reli®e au reste du Canada au moyen dôun chemin de fer Montr®al-Vancouver.  

 

Le défi de rejoindre Vancouver fut confié à une compagnie privée, le Canadien Pacifique. Le CP 

devra traverser cette portion des territoires du Nord-Ouest  qui deviendra plus tard les provinces 

du Manitoba, de la Saskatchewan et de lôAlberta au moment de leur entr®e dans la Conf®d®ration 

et, en plus, traverser les Rocheuses. Le Canada du temps a alors concédé  à cette compagnie 

priv®e des subventions, des droits de passage  et aussi de larges terrains de part et dôautre de la 

voie ferrée,  terrains que le CP vendra plus tard ¨ des immigr®s venus pour la plupart de lôEurope-

de-lôEst.  On a traversé les Territoires du Nord-Ouest sans tenir compte du fait quôon ®tait sur des 

propriétés appartenant aux M®tis, ce qui nous a valu lôaffaire Riel dont le Qu®bec garde un bien 

mauvais souvenir.  

 

Ce même conflit avec les Métis a tout de même révélé que les chemins de fer étaient très 

efficaces pour le transport rapide des troupes et, quôen plus, ils permettaient dô®viter de multiplier 

les cantonnements onéreux pour avoir partout des troupes disponibles. La traversée des 

Rocheuses, au moyen de la technologie en usage à ce moment-là, fut pénible et très  coûteuse en 

argent et surtout en vies humaines. Comme explosif, on disposait de nitroglycérine liquide et très 

instable.  

 

Dans le temps, pour les politiciens, il ®tait peu question de conflits dôint®r°t. Dans le but de se 

faire élire, il était tentant pour un candidat de former une nouvelle petite compagnie, de laisser 

miroiter la construction dôun tronçon de voie ferrée dont ses électeurs ressentaient un urgent 

besoin. Il ®tait facile dôobtenir des subventions des gouvernements, mais les territoires étant peu 

peupl®s, cô®tait tout un probl¯me de faire en sorte quôune nouvelle ligne devienne rentable.  

Ajoutons que ces petites compagnies entraient parfois en concurrence les unes avec les autres.  

 

Le Canada sôest bien vite retrouvé avec plusieurs petites compagnies de chemin de fer 

déficitaires. On ne pouvait les abandonner toutes, plusieurs dôentre elles ®taient n®cessaires au 

développement de notre immense pays. On ne voulait pas non plus que le CP se construise un 

monopole et lôespace ¨ couvrir ®tait trop large pour nôavoir dans lôOuest quôune seule voie ferr®e. 

De plus, les scientifiques avaient mis au point des espèces de céréales hâtives qui atteignaient la 

maturité loin au nord de la ligne du CP. Dans le temps, le camionnage nôexistait pas. Au moyen 

de voitures à traction animale, il était impossible pour plusieurs producteurs agricoles de 

transporter ou de faire transporter leurs récoltes aux points de vente où les acheteurs étaient 

souvent des propriétaires de silos. Mais ce qui nô®tait pas rentable pour une compagnie privée 

comme le CP lô®tait peut-°tre pour lô£tat. Par exemple, la voie de service qui rejoint une dizaine 

de gros producteurs peut ne pas paraître rentable à première vue, mais elle facilite le peuplement 
du territoire. Sans cette voie de service, les investissements dôun certain nombre de nouveaux 
arrivés ne valent plus rien et ceux-ci doivent quitter la région avec leur famille dont le pays a tant 

besoin là où elle est. 
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On a dôabord fusionn® quatre ou cinq compagnies importantes auxquelles on a donné le nom de 

Grand Tronc. Ensuite, au Grand Tronc, on a ajout® dôautres compagnies utiles, m°me si certaines 

dôentre elles faisaient difficilement leurs frais. À ce nouvel ensemble, on a donné le nom de 

Canadien National. 

 

Le Québec 
 

Dans la province de Québec, la première voie ferrée, nous la devons surtout aux hommes 

dôaffaires qui ®taient marchands ¨ Montr®al au cours des ann®es 1820-1830. Ceux-ci faisaient 

affaire avec les marchands de New York. Voici quel était leur itinéraire : Montréal--Laprairie : 

bateau ; Laprairie--Saint-Jean-sur-Richelieu: diligence ; Saint-Jean-sur-Richelieu -- tête du lac 

Champlain : bateau ; tête du lac Champlain--premier port de la rivière Hudson : diligence ; 

premier port de la rivière Hudson ï New-York : bateau. 

 

La route suivie par les diligences, de Laprairie à Saint-Jean, était située en terrain plat, argileux et 

mal drainé. Le printemps et en temps de pluie, on aurait dit une rivière de boue. Elle devenait très 

éprouvante pour les passagers de diligences et pour les attelages. Sur ce parcours dôenviron dix-

huit milles, on construisit ce quôon appelait non pas un chemin de fer mais un chemin à lisses. Les 

rails étaient faits de bois de chêne sur lesquels était fixée une lisse de fer. Une telle voie coûtait 

tr¯s cher dôentretien. La temp®rature alt®rait le bois des rails et les bouts de lisses de fer avaient 

tendance à se recourber vers le haut et causer des dommages aux planchers des wagons. Cette 

voie fermait obligatoirement avec lôarriv®e des premi¯res gel®es ®tant donn® que son r¹le 

consistait à transporter des passagers au port de mer de Saint-Jean-sur-Richelieu qui , à son tour, 

cessait ses activit®s avec lôarriv®e de 

la glace. Ce chemin de fer ne se 

r®animait quôau printemps suivant, 

après la fonte des glaces. 

 

Notons que les premières 

locomotives de ce tronçon de route, 

tiraient leur énergie de la vapeur 

obtenue par la combustion du bois et 

que ça en prenait beaucoup. La 

premi¯re locomotive, on lôavait 

achetée en Angleterre et en pièces 

détachées. Un ingénieur de la 

compagnie vendeuse était venu la 

monter. Quand vint le temps de 

lôessayer pour vrai, on fit tout un 

battage publicitaire pour que le plus 

de gens possible viennent admirer en 

marche cette merveille. On se mit à 

la chauffer en lôalimentant de bois.  

 

Quand on crut suffisante la pression 

de la vapeur, on enleva les panneaux mis en place autour de la machine dans le but de ménager 

lôeffet de surprise et on embraya les m®canismes. Il se produisit un léger tremblement semblable à 

un frisson, un léger soupir et plus rien. Les opérateurs eurent beau tout vérifier et réessayer, il ne 

se passait rien. Les spectateurs ne ménageaient pas les  sarcasmes. On fit venir un expert. À son 

 

 « Au cours de lôhiver 1877-1878, le Grand Tronc 

brûlera plus de 50 000 cordes de bois pour 

alimenter ses locomotives dans la seule division de 

lôest, entre Acton Vale et Saint-Pascal-de-

Kamouraska. Les compagnies sont très strictes : pas 

de bois tordu ou noueux, rien que des arbres en 

croissance, avec leur écorce. Les seules essences 

permises sont le noyer, le ch°ne blanc, lô®rable, le 

hêtre, le bouleau, le charme de Caroline, le mélèze, 

la pruche, le fr°ne blanc et lôorme liège. Cette 

prodigieuse demande contribuera fortement à 

décimer les forêts québécoises de feuillus nobles. 

Aussi, le déclin de lôapprovisionnement fera bient¹t 

adopter le charbon. Ce dernier présente lôavantage 

dôexiger jusquô¨ quatre fois  moins dôespace 

dôentreposage, ce qui r®duit le nombre dôarr°ts 

obligatoires. » REFORD,  Alexandre. Au rythme 

du train 1859 - 1970, p.166.    
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tour, après avoir tout vérifié, il constata que cette locomotive nôavait rien dôanormal. Il dit tout 
simplement : « Donnez-lui plus de bois ! » 

 

Le sud-est de la province de Québec eut sa large part de voies ferrées, surtout grâce aux 

embranchements du Québec Central. En passant par Vallée-Jonction, Tring-Jonction, Thetford 

Mines et Sherbrooke, un embranchement se rendait aux lignes, les traversait et se dirigeait vers 

Newport, Rhode Island, sur lôAtlantique. Pour les marchands de Montr®al, le plus simple nô®tait-

il pas de se procurer à Portland, Boston, Newport,  New York  quatre villes qui disposaient dôun 

port ouvert sur lôAtlantique douze mois par ann®e, la marchandise europ®enne dont ils avaient 

besoin pour accommoder leur clientèle ?  Un volet du QC se dirigeait vers Lac-Mégantic, un 

autre vers Lac-Frontière. 

 

Notons enfin que les toutes premières sections de voies ferrées du sud de Montréal ont servi au 

transport de prisonniers « Patriotes » au cours de la guerre 37-38 et de plus, craignant une 

invasion américaine on avait donné à nos rails un écartement différent de celui des lignes 

américaines. La ligne canadienne qui rejoignait la frontière Canada-États-Unis avait des rails dont 

lô®cartement ®tait de cinq pieds et six pouces et rejoignait une ligne américaine dont lô®cartement 

entre le rails était de quatre pieds et huit pouces et demi. 

 

LE COMTÉ DE BELLECHASSE  

THE QUÉBEC CENTRAL RAILWAY   Carte parue dans les journaux à des fins de publicité 

vers 1920, à remarquer la ligne projetée vers Cabano. De plus à Dudswell Jonction, on aperçoit le 

tronçon du MEC (Hereford Ry) allant de Lime Ridge vers Portland. (Coll. Carette.) 
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Comme nous lôavons dit plus haut, pendant 70 ans, de 1915 ¨ 1985, trois voies ferr®es ont 

travers® le comt® de Bellechasse.  Avant 1860, ann®e dôinauguration de la ligne du bas du comté, 

les moyens de communications avaient bien peu évolué depuis le Régime français. Avec un 

fleuve gelé pendant cinq mois et des chevaux qui pouvaient difficilement faire un aller-retour à 

plus dôune dizaine de milles, lôhiver surtout, cô®tait pratiquement la paralysie. 

 

 

La voie ferrée du haut de Bellechasse (Sainte-Germaine-Saint-Camille) 

 

À prime abord, pour deux raisons, le Québec Central avait à ce moment-là du « vent dans les 

voiles è. Lôembranchement qui allait de Tring-Jonction à Lac-Mégantic fut le point de départ 

dôun important d®veloppement agricole et du commerce du bois. Cet embranchement fut rentable 

au point de renflouer le QC et lui aider à améliorer son service. Au même moment, les mines 

dôamiante (laine de roche) de Thetford Mines devenaient de plus en plus importantes sur le plan 

mondial. On pouvait sôattendre ¨ de tr¯s importants contrats dans le domaine des transports. 

 

Suite aux succès financiers remportés dans la région de Mégantic, le QC décida de faciliter 

lôacc¯s aux forêts du sud des comtés de la Beauce, de Dorchester et de Bellechasse. On demanda 

à des arpenteurs et à des agronomes de parcourir ces territoires peu développés, de repérer les 

espaces les plus propices ¨ lôagriculture et au peuplement. ç On prolongea donc lôembranchement 

de La Chaudière pour arriver au confluent nord de la rivière Famine, à Saint-Georges de Beauce. 

À ce moment-là, on visait à rejoindre une autre compagnie de chemin de fer, celle de 

Témiscouata, et on prévoyait une jonction à Cabano. » ( LôÉpopée du Québec Central, Marc-D 

Carette) 

1
er
 août 1975, coll. Adrien DôAstous 
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Il y avait de s®rieuses raisons de rejoindre cette ligne. Elle permettait lôexploitation foresti¯re de 

tout le sud-est du  Québec et on pouvait aussi exploiter une partie du Nouveau-Brunswick en 

achetant la petite compagnie de Témiscouata.  Mais il y avait une autre raison de pousser le QC à 

se diriger vers Cabano. À cette époque, le président du QC à Sherbrooke était le vice-président du 

chemin de fer de Témiscouata. Coïncidence ? Bien sûr que non, on prévint tous les coups 
dôavance afin de mettre la main sur la ligne de T®miscouata. En r®alisant cette jonction , le QC 

serait en tête sur toutes les compagnies ferroviaires du Québec avec son service voyageur 

indispensable et ses ressources naturelles à portée du tracé. » ( Lô£pop®e du Qu®bec Central, 

Marc-D Carette) 

 

Il fallait absolument suivre la rivière Famine dont le delta était près de Saint-Georges afin de 

pouvoir effectuer un raccordement à Cabano. Le terrain à franchir se trouvait en plein dans la 

chaîne des  Appalaches. Le terrain nô®tait pas de tout repos.  Cette r®gion est loin dô°tre plane. 

 

« On commença la construction de la ligne dès le début de 1909. On fonda Sainte-Germaine et on 

y arr°ta les travaux pour lôann®e. Il est ¨ noter que le premier train ¨ entrer au village de Sainte-

Germaine arriva le 15 d®cembre 1909 et que la gare fut construite durant lô®t® de 1910. On 

atteignit enfin Sainte-Sabine en 1911. » (Lô£pop®e du Qu®bec Central, Marc-D Carette) 

 

À cette époque, la rivalité ou plutôt la concurrence entre les chemins de fer se faisait sentir très 

fortement. Il fallait poss®der le plus grand r®seau pour pouvoir °tre le plus important. Côest ¨ ce 

moment que plusieurs compagnies d®cid¯rent de c®der lôexploitation de leur ligne ¨ des plus 

grosses afin dôen retirer le profit maximum. è (Lô£pop®e du Qu®bec Central, Marc-D Carette)  

 

Au nord, le Qu®bec Central ®tait en concurrence avec LôIntercolonial et Le Grand Tronc tandis 

quôau sud, il y avait le Pacifique Canadien et Le Grand Tronc. Le Grand Tronc, ¨ cette époque, 

®prouvait de s®rieux probl¯mes financiers. On sait que plus tard dans lôhistoire, il constitua une 

part importante dans la future compagnie qui prendra le nom de Canadien National. » (Lô£pop®e 

du Québec Central, Marc-D Carette) 

 

Le CP sôint®ressa le premier à la location du QC. Le 2 octobre 1912, le QC  prit la décision de 

tout louer au CP, location prenant effet à partir du 1
er
 janvier 1913. Lôactif du QC  serait lou® au 

PC pour 999 ans. Le QC se réservait le droit de conserver son nom et son administration distincte 

en possédant son siège social à Sherbrooke. On peut enfin dire que le QC devient vraiment 

canadien quô¨ partir de 1913 puisque son si¯ge social avait ®t® ¨ Londres depuis 1875, d®tenu 

alors par des capitaux anglais. » (Lô£pop®e du Québec Central, Marc-D Carette) 

 

Laissant la planification de la ligne entre les mains du CP, on nôavait plus le go¾t dôatteindre 

Cabano afin de sôapproprier une part des lignes au Nouveau-Brunswick, puisque déjà le CP, lui, 

en possédait une grande partie. On revit les plans en conséquence et on décida de continuer la 

ligne  en parcourant le plus possible un trajet offrant le moins dôaccidents de terrain, ce qui permit 

dôatteindre en 1913 Saint-Camille et deux ans plus tard, un endroit où le terrain commençait à 

devenir plus abrupt, le lac Frontière. » ( Lô£pop®e du Qu®bec Central, Marc-D Carette) 

 

La voie ferrée du plateau ( Saint-Malachie - Armagh) 

 

 Elle allait de Saint-Isidore à Pelletier-Station (subdivision Monk) en passant par Saint-Anselme, 

Sainte-Claire, Saint-Malachie, Abénakis, Saint-Damien, Saint-Nérée, Armagh. Elle avait été  

construite au cours des années 1907 à 1915 par Transcontinental. Elle était longue de 226 Km , 

elle appartenait au CN lors de son démantèlement en 1985. 
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Comme celle du haut du comté de Bellechasse, elle avait surtout été construite pour faciliter 

lôexploitation des ressources foresti¯res,  le d®veloppement de lôagriculture et  favoriser le 

peuplement. Ces deux lignes ont beaucoup servi à la récolte du bois et à son acheminement vers 

les moulins de Windsor Mills et dôEast Angus. Il semble bien quôelles nôaient pas r®pondu tout ¨ 

fait aux attentes de leurs promoteurs. Elles auraient trop facilit® lô®migration des n¹tres aux £tats-

Unis.   

 

Du fleuve à la frontière, six paroisses et trois lignes : par exemple, la ligne dôen bas desservait 

surtout Saint-Vallier et Saint-Raphaël ; celle du plateau, Armagh et Saint-Philémon ; celle du 

haut, Saint-Magloire et Saint-Camille-de-Lellis. Il en était de même au-dessus de Saint-Michel et 

de Beaumont. Au-dessus de Saint-Henri, la situation se présentait un peu différemment. Règle 

générale, les tracés ont été pensés dans le but évident de desservir le mieux possible les paroisses 

situées le long des parcours.  

 

La voie ferrée du bas du comté ( Saint-Charles - La Durantaye - Saint-Vallier)  

 

La ligne du bas du comté va de Montréal à Rivière-du-Loup. Elle est fonctionnelle depuis 1860. 

Elle a précédé de plus de cinquante ans la ligne du plateau et celle qui passe près de la frontière 

Canada-États-Unis. Elle prêtait passage au « petit-train è quôon appelait le Marquette ç  le petit-

train » dont parle Benoît Lacroix dans un volume dont il est lôauteur qui, chaque jour, faisait le 

voyage aller-retour de Rivière-du-Loup à Charny. 

 

Et puis dôautres trains aux noms tellement ®vocateurs de lô®vasion : LôOc®an Limit® qui passait 

dans la nuit  ; lôExpress Maritime et le ç scotian 59-60 » (59, le descendant ; 60, le montant.). 

Ajoutons que les voies ferr®es ont facilit® dans Bellechasse lôimplantation de coopératives 
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agricoles à proximité de chacune de leurs gares et que ces coopératives ont été de véritables 

®coles de formation pour les cultivateurs en ce qui concerne lôachat de ce dont ils avaient besoin 

et la vente de leurs produits. 

 

Sur cette voie du bas du comté, comme ailleurs, la présence de la gare a tantôt participé à 

lôanimation dôun village d®j¨ existant comme ¨ Saint-Charles ; tantôt elle a créé un deuxième 

village comme à Saint-Vallier ; tant¹t encore elle a beaucoup contribu® ¨ lô®dification dôune 

nouvelle paroisse comme La Durantaye. 

 

En 1939, le Canada venait de d®clarer la guerre ¨ lôAllemagne, lorsquôen 48 heures seulement, 

toute une division de lôarm®e canadienne fut transport®e ¨ Halifax par la voie ferr®e du plateau et 

celle du bas du comt®. Le Pacifique Canadien ne pouvait en transporter d¾ au fait quôil passait par 

le Maine pour rejoindre Fredericton et que les États-Unis, à ce moment-l¨, nôavaient pas encore 

d®clar® la guerre ¨ lôAllemagne. Ces deux lignes du versant nord des Appalaches ont servi tout le 

temps de la guerre au transport de troupes. Ceux dôentre nous qui ®taient enfants ¨ ce moment-là 

se souviennent de ces  trains bondés de soldats, de notre si belle jeunesse, qui faisaient halte  ici et 

là pour ravitailler les locomotives en eau et en charbon. Ils devaient bien être conscients des 

dangers vers lesquels ils allaient. Pourtant aux fenêtres à demi ouvertes des wagons-passagers, on 

voyait , on  entendait ces jeunes hommes, enjoués et blagueurs. 

 

 

LA GARE DE SAINT -VALLIER  
 

La gare et la vie à la station de Saint-Vallier  

 

Avant 1860, quand devint opérationnelle la voie ferrée qui allait de Montréal à Rivière-du-Loup, 

en longeant le fleuve de plus ou moins près,  les moyens de transport terrestres étaient 

pratiquement ce quôils ®taient deux cents ans auparavant. Ils étaient aussi accommodants que le 

cheval, à la mesure de ce que celui-ci pouvait parcourir. 

 

 « La gare :  Lieu dôactivit® f®brile, il nô®tait pas rare de voir une quarantaine de voitures ¨ 

chevaux  venus des paroisses environnantes : Berthier, Saint-François, Saint-Raphaël et Saint-

Michel. Cô®tait un lieu de rencontre ¨ lô®poque des trains ¨ vapeur. » (Propos recueillis par 

Jean-Louis Latulippe.) 

 

« Des paroissiens de Saint-Vallier, de Berthier-sur-Mer, de Saint-François, de Saint-Raphaël ou 

de Saint-Michel venaient y attendre leurs parents et amis et, en même temps,  y quérir les 

marchandises dont ils avaient passé commande. Au moment privil®gi® de lôarrivage postier,  les 

postillons des environs sôempressaient de trouver leurs « sacs à malle è, avant dôembarquer 

quelques passagers et de retourner à leur bureau de poste local. » 

 

Jusquôaux alentours de 1950, les trains employaient 24 ¨ 25 personnes ¨ Saint-Vallier. » 

 

« Le père » Ernest Aubé était employé du CN, à titre de contrema´tre sur une ®quipe dôentretien. » 

 

« La nuit, il passait jusquô¨ quatre trains passagers, les Océan Limité.  Il y avait aussi « le petit-

train è quôon appelait le Marquette qui, chaque jour, faisait lôaller retour Charny -Rivière-du-

Loup.» ( Témoignage de Edmond Aubé et Suzanne Cadrin) 
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« Lô®glise, on la voulait ¨ la Station parce que, dans le temps, cô®tait l¨ le cîur de Saint-Vallier, 

cô®tait le point central o½ tout se passait....Cô®tait m°me l¨ quôest d®barqu® tout le mat®riel devant 

servir ¨ la construction du chemin de fer dôArmagh. »     (Témoignage de Numa Gosselin) 

                                                                              
« Apr¯s lôincendie de la deuxi¯me ®glise, le 25 janvier 1931, quand vint le moment de la 

construction de la troisième église, les gens du village et ceux du Rocher se disputèrent le lieu de 

son érection. Ceux du Rocher prétendaient que le temple devait être reconstruit plus au sud 

puisque les activités de la paroisse étaient de beaucoup plus importantes autour de la station quôau 

village même. Les gens du village eurent cependant gain de cause. Le choix du site fut la source 

dôune dispute conduisant ¨ un schisme. Les protestants apparurent alors ¨ Saint-Vallier. »    

(Témoignage de Paul-Émile Roy, M.D.) 

 

 « La gare ®tait en outre le lieu de convergence ¨ lôorigine de grands projets, comme la 

construction du Transcontinental, des barrages à Saint-Raphaël sur la Rivière-du-Sud et dôun 

autre en amont du village dôArmagh. 

 

Lors du pavage du chemin du Roi, entre Lévis et Saint-Anne-de-la-Pocati¯re, lôentrep¹t du 

Canadien National servit de point de ralliement et on y installa une chaudière pour chauffer le 

goudron. » 

 

D®j¨ le chemin de fer permettait ¨ lôindustrie laiti¯re de prosp®rer, car certains agriculteurs 

avaient des ententes de livraison de lait avec les laiteries de Québec.  

 

Cette partie de Saint-Vallier, appelée la Station, avait une vie fort mouvementée due aux 

nombreux commerces qui y avaient feu et lieu. Ainsi y avait-il deux magasins généraux, une 

boulangerie, un hôtel, un bureau dôenregistrement, un bureau de poste, une coop®rative et une 

école, etc.».( De Mémoire, Saint-Vallier de Bellechasse, monographie paroissiale) 

 

« Le public de Bellechasse nôa pas droit de voyager sur lôExpress maritime; pourtant Saint-Vallier 

est une station importante... Une population de près de dix mille âmes est obligée de voyager par 

cette station ; il serait juste et raisonnable que lôExpress Maritime arr°te prendre et laisser les 

passagers. » (Le Soleil, le 21 mars 1914) 

 

Lôabattoir : «  En 1914, on inaugurait la premi¯re coop®rative de lôindustrie du bacon, en m°me 

temps quôon ouvrait lôabattoir. Le gouvernement provincial avait nomm® un expert danois, un 

certain Hansen pour sôoccuper de la bonne marche de lôentreprise. Le député Galipeau avait 

encouragé ses électeurs de Bellechasse à mettre leur confiance dans cette nouvelle industrie 

donnant pour exemple les coopératives de fabrication de beurre, de fromage et de tabac. » (La 

premi¯re coop®rative de lôindustrie du bacon,p.110) 
 

Une nombreuse assemblée de cultivateurs de presque toutes les paroisses du comté de 

Bellechasse a été convoquée, un dimanche, pour entendre les autorités du département de 

lôagriculture de Qu®bec, accompagn®s dôexperts, traiter de lôindustrie du bacon. Cette industrie 

nouvelle recevait de la part du gouvernement, toute la plus sérieuse et la plus efficace attention. 

Un expert danois, M. Hansen, a été nommé pour donner une conférence sur le sujet. Nos lecteurs 

connaissent suffisamment lôexp®rience et les connaissances, en même temps que les succès 

passés de cet expert pour que nous nous dispensions de le présenter de nouveau. [...] » (Le Soleil, 

19 juillet 1914) 
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La première coopérative favorisant le développement de cette industrie sera assurément à Saint-

Vallier et intéressera tout le comté de Bellechasse. » 

 

[...] Bon succès, Messieurs les cultivateurs de Bellechasse. » (Le Soleil, 19 juillet 1914) 

                                                                              

En 1938 fut fondée une coopérative agricole qui est encore en opération après avoir largement 

contribué pendant plusieurs décennies à la prospérité des producteurs agricoles de Saint-Vallier et 

des paroisses voisines. 

 

« La demande en mariage de Flora Lemieux sôest faite par t®l®graphe ¨ la Station de Saint-

Vallier. Z®phirin Lemieux, gardien du phare de lô´le dôAnticosti, donna ¨ Albert Blouin la main 

de sa fille Flora. Albert Blouin tomba éperdument amoureux de Flora, en visite chez des parents, 

en 1919. Il est à noter que Flora Lemieux fut la dernière personne à entendre le S.O.S. du Titanic 

(en morse). » (Tant dôhistoires ¨ sôraconter...) 

 

 

Nous sommes en 1920 
 

Vous demeurez dans lôune de ces municipalit®s, quel itin®raire suivrez- vous pour vous 

rendre à Lévis  ou bien à Québec ? 
 

- Lac-Frontière                                                                                - Armagh 

- Daaquam                                                                                      - Saint-Nérée 

- Saint-Camille-de-Lellis                                                                - Saint-Damien 

- Sainte-Sabine                                                                                - Abénakis 

                     - Sainte-Justine                                                                                - Saint-Malachie  

- Sainte-Germaine-du-Lac-Etchemin                                               - Sainte-Claire 

- Sainte-Rose-de-Watford                                                                 - Saint-Anselme 

- Morisset Station                                                                            - Saint-Isidore                        

Durée du      - Saint-Georges-de-Beauce                                      Durée du        - Cantin 

voyage          - Beauceville                                                             voyage          - Sainte-Foy 

 3 ½ heures   - Saint-Joseph-de-Beauce                                         2 heures       - Cap-Rouge 

- Vallée-Jonction                                                                            - Québec  

                      - Sainte-Marie-de-Beauce                                                        

                      - Scott-Jonction                                                                                     

                      - Sainte-Hénédine-de-Dorchester              

                      - Saint-Anselme                                        

                      - Saint-Henri                                     

                      - Carrier Jonction                                

                      - Harlaka  

                      - Lévis -   

                      - Québec : traversier Lévis-Québec ( traversée comprise dans le prix du billet)                                                   
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Avec le temps chacune des paroisses traversées par la ligne Rivière-du-Loup- Montréal, finit par 

avoir sa gare. Celle de Saint-Michel a été placée au quatrième rang qui fait maintenant partie de 

La Durantaye devenue paroisse en 1910 et Saint-François eut aussi sa gare.  

 

De nouveaux services sôajoutaient. On sôhabituait ¨ tirer profit du chemin de fer. La construction 

des gares de La Durantaye et de Saint-Fran­ois nôa pas tellement alt®r® le bon fonctionnement ¨ 

la gare de Saint-Vallier qui a eu le r®servoir dôeau et la tour à charbon qui obligeaient chacun des 

trains à vapeur de sôarr°ter. La gare de Saint-Vallier a aussi desservi Saint-Raphaël, une des 

paroisses les plus populeuses du comté. 

 

Localisation de lô®glise 

 

Au départ, à Saint-Vallier, les paroissiens du bord de lôeau ®taient avantag®s par rapport ¨ ceux 

des rangs. . Ils avaient le fleuve pour se d®placer au moyen dôembarcations l®g¯res ou au moyen 

de barques à fond plat. Ensuite un quai fut construit qui a facilité encore plus la vie des gens du 

bord de lôeau. Ajoutons à cela trois moulins à vent qui furent déjà opérationnels au premier rang 

de Saint-Vallier.  

 

Lors de lôincendie de la deuxi¯me ®glise de Saint-Vallier, le 25 janvier 1931, le chemin de fer 

passait au deuxième rang depuis 1860, un deuxième village sô®tait pratiquement form® ¨ la station 

et les moulins ¨ vent du bord de lôeau avaient ®t® remplac®s par deux moulins ¨ eau  situ®s lôun 

dans le rang du Rocher, chez Jos Fontaine et lôautre, le moulin ¨ farine dô£mile Blouin ®tait situ® 

au Petit-Canton,  un peu en haut de la  station. 

 

À cela ajoutons que les terres à bois des paroissiens du premier rang étaient situées entre le haut 

des terres du deuxième rang et le bas des terres du troisième rang. En somme, les cultivateurs du 

bord de lôeau devaient monter au deuxième rang pour avoir accès à la plupart des services. Avant 

lôouverture des routes en hiver, cô®tait un va et vient continuel des gens du premier rang, dans la 

montée de la station.   

 

Cette br¯ve recherche essaie de rendre compte de lôimportance des chemins de fer dans  

Bellechasse en faisant ®tat des services quôils ont rendus ¨ partir de 1860 pour le bas du comt® et 

¨ partir dôenviron 1915 pour les  deux autres lignes. 

 

Bien des aspects nôont ®t® quôeffleur®s. Pensons aux emplois cr®®s par les compagnies de chemin 

de fer : la formation des employés, la discipline professionnelle, les bons salaires pour le temps, 

les fonctions de prestige, etc.  Il serait intéressant de savoir à quel prix les cultivateurs ou les 

propriétaires de terres à bois ont vendu aux compagnies les terrains dont elles avaient besoin pour 

passer une ligne ? Nous nôavons parl® que des avantages apport®s par les voies ferr®es. Nôy avait-

il pas aussi certains inconvénients tels le morcellement des fermes, les dangers dôaccidents, les 

passages ¨ niveau, lôobligation de cl¹turer, etc. 

 

Plus dôun historien nous a parl® de lô®pop®e des chemins de fer. Au mot ®pop®e, Le Petit 

Larousse  nous donne, entre autres acceptions, suite dôactions r®elles, mais tr¯s extraordinaires ou 

héroïques. En parcourant lôhistoire de nos chemins de fer, nos grands-parents, nos arrière-grands-

parents prennent figure de géants. On les voit percer les forêts les plus denses, jeter des ponts sur 

les cours dôeau les moins hospitaliers, niveler des collines, combler des vallées, abattre des flancs 

de montagnes, ériger des emprises sur de nombreux et profonds marécages. 

 

 



Au fil des ans                                                                      A u                 des gens de Bellechasse ! 

Automne 2003 18 

  

Lôhistoire des chemins de fer dans Bellechasse, un beau grand sujet. Souhaitons que cette lecture 

donne à certains le goût de pousser plus avant notre recherche. 

 

 

Bibliographie 
 

¶ CARETTE Marc-D. Lô£pop®e du Qu®bec Central, achev® dôimprimer, janvier 1985, Beauce Lt®e, 

Ste-Marie, janvier 1985, 178 p. 

¶ CINQ-MARS, François. Lôav¯nement du premier chemin de fer au Canada, Saint-Jean - Laprairie 

1836, Saint-Jean-sur-Richelieu, 1986, Éditions Mille Roches, 224 p. 

¶ CÔTÉ, Martine, Diane SAINT-PIERRE, Jacques SAINT-PIERRE, Yves HÉBERT, sous la 

direction de Alain LABERGE. Histoire de la Côte-du-Sud, Coll., Les régions du Québec, IQRC, 1979, 

Montmagny novembre 1993, 647 p. 

¶ De Mémoire, Saint-Vallier de Bellechasse, comité de réalisation. : Janine Émond-Cadrin, Yolande 

Tanguay, Reynald Blouin, Jean-Louis Latulippe, Jules-André Corriveau,- Jean-Marc Corriveau, 1988, 

Ateliers Marquis, 1988, 230 pages. 

¶ FREEMAN ALLEN, Geoffrey. Lô£pop®e du train, de la vapeur au TGV, Paris, Éditions Atlas, , 

1984, 304 p. 

¶ GOSSELIN, Jean. Cheminots, qui êtes vous ? LôImprimerie des Chutes inc., Charny, Qu®.  

¶ Gosselin, Jean. O.S. Charny, Le train au cîur du d®veloppement de  Charny, Les Éditions Mikado, 

Enr. 2000, 260 p. 

¶ GRÉGOIRE, Jean-Guy. Lac-Frontière, Lac-des-Anglais, 1919 - 1999, Scieries..., Commerces..., 

Sports...Édition copie de la Capitale, juillet 1999, 395 p. 

¶ Le Bercail, Québec Central Railway. Bulletin de la Société gén®alogique et dôhistoire de la r®gion 

de Thetford Mines, Thetford Mines, avril 2002, Vol 11, no 1, 80 p. 

¶ MACKAY,  Donald. Lôhistoire du CN, Traduction de The Poepleôs railway, par Claude Fafard et 

Normand Paiement, en collaboration avec Patricia Juste., Les £ditions de lôHomme, 1992, 478 p.  

Collision frontale survenue le, 19 janvier 1952 aux Abénakis. Un train était en attente, un autre en 

mouvement. On déplora quatre pertes de vie, tous employés du chemin de fer. Coll. : Adrien 

D'Astous 



Au fil des ans                                                                      A u                 des gens de Bellechasse ! 

Automne 2003 19 

¶ REFORD, Alexander, Au rythme du train, 1859 - 1970, Les Publications du Québec, Ste-Foy, 

septembre 2002, 193 p. 

¶ Tant dôhistoires ¨ sôraconter..., 1713 Saint-Vallier 1988, 275
e
 anniversaire Saint-Vallier de 

Bellechasse, du 15 au 24 juillet 1988. 

¶ UN MONDE FASCINANT, LES CHEMINS DE FER, Cap-aux-Diamants. La revue dôhistoire du 

Québec, No 54, été 1998,  57 p. 
¶ NADEAU, Jean-Benoît. LôActualit®, Montréal-New-York à fond de Train, mars, 2003, pages 46-49 

¶ Sites Internet. : Chemin de fer, Canadien National, Canadien Pacifique, etc.  

 

Lôauteur tient ¨ remercier Conrad Par® pour la documentation quôil lui a g®n®reusement pr°t®e. 

Les   pr®cisions apport®es par Adrien  DôAstous, qui avait travaill® pour les chemins de fer alors 

quôil ®tait étudiant et  dont le grand-père, le père et les oncles  ont été cheminots ont par ailleurs 

été très utiles. 

 

 

 

Ne manquez pas le train! 
 

En 2004, Au fil des ans vous propose un 

itinéraire des plus intéressants. 

 

       

 

Renouvelez votre adhésion  le plus tôt possible. 
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Les travailleurs du rail 

 
Nous ne poss®dons  que peu dôinformations sur les b©tisseurs 

du rail en Bellechasse, qui progressivement, souvent au péril 

de leur vie, ont contribué à ériger un réseau de chemin de fer 

qui a grandement contribué  à la prospérité économique de  

notre r®gion. Lôabb® Jules-Adrien Kirouac, dans sa 

remarquable monographie de Saint-Malachie, publiée en 1908, 

nous rappelle que de nombreux émigrants ont participé à cette 

entreprise gigantesque et la tragédie qui survint à Armagh vers 

la même époque témoigne également de leur sacrifice. 
 

epuis que les travaux du Transcontinental sont commencés, 

il nous est arrivé dans notre paroisse un grand nombre 

dôItaliens. Parmi eux, beaucoup nôavaient pas entendu la parole de Dieu dans leur langue 

depuis plusieurs années. 

Sa Grandeur, Mgr Bégin, dans ses conférences aux prêtres pendant la retraite, encourage 

fortement les jeunes curés des paroisses où il y a des Italiens à étudier la langue de ces étrangers. 

Ayant eu lôoccasion de parler cette langue il y a seize ans pendant notre séjour à Rome, comme 

®l¯ve de la Propagande, il nous a ®t® assez facile en m°me temps quôagr®able de nous rendre au 

d®sir de Mgr lôArchev°que. 

Nous leur avons donn® de temps ¨ autre un commentaire de lô®vangile du dimanche et 

quelquefois un sermon en italien. Un grand nombre dôentre eux ont assez r®guli¯rement assist® 

aux offices du dimanche, mais pour des raisons plus ou moins saisissables. Ils fréquentent 

rarement les sacrements. Dôun autre c¹t®, nous avons éprouvé bien des consolations chez les 

Italiens de Sainte-Claire. 

Le 16 avril 1908, durant la 

Semaine Sainte, sur lôinvitation du 

curé de cette dernière paroisse, 

nous avons eu le bonheur de 

rencontrer bon nombre de ces 

étrangers. À la prière du carême, le 

rév. Père Allion, missionnaire du 

Sacré-Cîur, fit une instruction en 

français aux fidèles de la paroisse. 

Puis, immédiatement après la 

bénédiction du Saint-Sacrement, 

nous fîmes  aux Italiens réunis au 

nombre de 25 à la chapelle de la 

Sainte Vierge, une allocution sur 

lôexamen de conscience, la 

confession, la contrition et la sainte 

Communion. Dans le courant de la 

veillée, nous avons entendu leurs confessions dans leur langue maternelle. Le lendemain, à cinq 

heures du matin, trente-deux Italiens étaient agenouillés à la Sainte-Table pour y faire la 

communion pascale. 

D 

Cette remarquable photographie, sans légende, est parue 

dans la monographie de Saint-Nérée, publiée en 1986,  à 

lôoccasion du centenaire de cette paroisse.  
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Vers les neuf heures, la veille au soir, alors que nous étions occupés à causer dans le 

bureau du cur® avec le r®v. P¯re Allion et M. lôabb® Auger, cur® de Saint-Nazaire, voici que lôon 

frappe  à la porte de la cuisine. Deux Italiens demandent à se confesser. Ces braves gens nous 

annoncent quôils avaient fait six milles ¨ pied par des mauvais chemins pour venir rencontrer un 

prêtre parlant leur langue. 

Les moralistes, en pareil cas, nôauraient pas à disserter longuement sur la constatation 

dôun signe  ®vident des dispositions requises de la part du p®nitent pour avoir droit ¨ lôabsolution.  

Heureuse coïncidence : ces braves Italiens étaient  romains et avaient vécu à Rome 

pendant notre séjour dans la Ville £ternelle. Lôun dôeux ®tait laitier et fournissait le lait aux 

locataires r®sidant sur la rue Quattro Fontane, ainsi quôau Coll¯ge Canadien. Comme ils ®taient 

heureux de pouvoir parler avec nous ce soir-là, de Rome, du Pape Léon XIII, et des changements 

opérés dans la ville depuis 1894. 

 

 

Les victimes :  
 

Émile Charrette, 28 ans, époux de Lumina Turgeon. 

Wilfrid No±l ( fils dôOn®sime), 19 ans. 

Adélard Morissette  (fils de  Joseph),  18 ans. 

Joseph Roy ( fils de Cyrille ) 18 ans. 

Onésime Gagnon ( fils de Pierre ) 16 ans. 

Joseph Bernard, originaire de Irédion, Morbihan, France, 28 ans. 

Alfred Pinkstone, originaire dôAngleterre. 

Un autre Anglais qui ne fut pas inhumé à Armagh
1
. 

                                                      
1
 Cent ans de vie paroissiale, Saint-Cajetan  dôArmagh, p.95. 

Saint-Cajetan dôArmagh, 19 avril 1908 

 

 

A Sa Grandeur Monseigneur L.-N. Nazaire Bégin, 

Québec 

 

Monseigneur, 

 

Le terrible accident qui vient de nous arriver mô a mis tout ¨ lôenvers. Imaginez donc  

neuf morts dont six des miens et un Breton catholique et deux Anglais. On les enterrera les 

sept ensemble mardi matin. Ce sont tous des jeunes gens de seize à dix-neuf ans ; un seul est 

marié qui a vingt-huit ans. Un seul a été administré. 

Les autres sont morts du coup. Imaginez une mine qui contenait cinquante à soixante 

tubes de dynamite et je ne sais combien de quarts de poudre. Cinq des victimes ont sauté avec 

la mine, lanc®s jusquô¨ perte de vue pour retomber ¨ deux cents pieds de la coupe; les quatre 

autres ont été ensevelis sous les décombres. On ne les a retirés que tard dans le soir. Notre 

paroisse est bien triste et ce matin nos Alleluia ( à la Grand-Messe) nô®taient pas joyeux. Je 

recommande ces braves enfants ¨ vos pri¯res. Heureusement quôils venaient tous de faire leur 

retraite. Mais ils sont partis si vite ! 

 

J.-Cyrille Samson, ptre. 
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Maurice Aubin et les «gros chars» 
 

par André Beaudoin 

Collaboration : Réjean Bilodeau 

 

 

os lecteurs se souviendront que dans notre dernière parution, dans le cadre de la 

généalogie des Aubin de Bellechasse, nous avions consacré un article à M. 

Maurice Aubin, de Saint-Damien. Comme la mémoire de M. Aubin est excellente, 

il nous a paru intéressant de faire de nouveau appel à ses souvenirs autour du 

thème du train. 

 

Maurice Aubin raconte dôabord que dans son enfance, le bruit du t®l®graphe lôimpressionnait 

grandement. Monsieur Aubin se rappelle très bien des premiers trains, car comme ils 

fonctionnaient au charbon, on les voyait venir de loin. Monsieur Aubin situe également la 

construction de la ligne vers la m°me ®poque que lôinauguration du pont de Qu®bec.  Pour les 

gens de Saint-Damien et des paroisses environnantes, cô®tait la f°te, car il nô®tait plus n®cessaire 

de descendre à Saint-Charles pour prendre les «gros chars». Dans une entrevue téléphonique 

réalisée au début de novembre avec Réjean Bilodeau, M. Aubin témoigne également que le tracé 

initial de la voie ferrée qui avait été projeté était 

différent ce lui qui fut finalement adopté, car le lac 

Vert constituait un défi trop important. 

 

La construction de la voie était effectuée par une 

équipe permanente constituée en bonne partie de 

nouveaux arrivants, mais on procédait également à 

lôembauche dôune main dôîuvre locale au fur et ¨ 

mesure que la voie avançait. Parmi les travailleurs 

en provenance de lôEurope  il y avait des Italiens et 

un résidant de Saint-Damien racontait une anecdote 

qui résume bien leur extrême indigence. Josaphat 

Vallières  se souvenait que ces travailleurs avaient 

acheté un veau de ses parents et, étrange habitude 

culinaire, ils lui siphonnaient littéralement le sang, 

quôils buvaient avec une paille, avant de lôabattre 

pour la boucherie quand il était devenu trop faible. 

 
La nouvelle ligne de chemin de fer allait 

grandement contribuer au développement 

économique des municipalités environnantes. 

Lôactivit® foresti¯re sôen trouva consid®rablement 

modifiée. La drave sur les petits ruisseaux subit un 

d®clin. Le bois dôune municipalit® aussi ®loign®e que 

Saint-Luc était chargé à la station de Saint-Damien. 

 

Parmi les souvenirs qui viennent ¨ lôesprit de Maurice 

Aubin lorsque R®jean lôinterroge sur le th¯me du train, 

celui-ci évoque les chevaux importés de lôOuest 

canadien, les enclos de transition pour les nourrir. 

 

N 

 

Contrat daté le 7 avril 1922 entre le 

Canadian National Railways et Omer 

Brochu de la station de Saint-Damien. 

Relatif ¨ ló®rection dôune barri¯re le 

document, rédigé en anglais, prévoit à 

la clause 1 une redevance annuelle de 

un dollar, versable annuellement le 1
er
 

avril.  
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Si la voie ferr®e amenait une am®lioration des conditions de vie, elle nô®tait pas sans inconv®nient 

pour les agriculteurs qui perdirent au fil des ann®es des animaux de ferme. Le train sôavérait 

®galement funeste pour la faune sauvage. Maurice Aubin raconte quôun troupeau  de chevreuils 

fut un jour décimé.   

 

 

Il  se produisit un jour un accident qui aurait pu avoir 

des conséquences tragiques, mais qui heureusement ne 

fit pas de victimes humaines. Un jour, deux joyeux 

fêtards de Saint-Damien, qui sôen allaient dans un 

chantier de  Laval, furent frappés par un train à Saint-

Anselme. Les deux chevaux de leur attelage furent 

cependant tués. 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Collision survenue à la station de Saint-

Damien vers 1925. Nous ignorons si elle 

fit des victimes. Coll. Donald Leblond, 

Buckland. 

 

Merci à nos principaux supporteurs 

financiers : 

 

 

MRC de Bellechasse 

 

Caisses populaires Desjardins de Bellechasse 

 

Promutuel de Bellechasse 
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Far West en Bellechasse 
 

par Roger Patry 

 

e 24 septembre 1919, Saint-Charles et les paroisses environnantes vécurent un moment qui 

resta longtemps dans les mémoires et qui pourrait être classé dans les annales du Far West. 

Ce mercredi-l¨, plusieurs personnes des environs prenaient LôOc®an Limitée ( train qui 

reliait Montréal à Halifax)  pour retourner dans leur famille sans se douter  du drame qui se 

tramait dans lôombre. 

 

Avec un retard de plus de dix minutes,  le train partit de Lévis à minuit 20 avec comme direction 

finale Halifax. Tout semblait normal, sauf le wagon-poste qui renfermait un contenu 

exceptionnel. Il ®tait tellement rempli que  les employ®s nôavaient pu fermer la porte du c¹t® nord 

du wagon. Il y avait également un homme qui était monté frauduleusement et que le commis, 

Émile Rainy, nôavait pu faire descendre, vu que le train ®tait en marche. Il avait bien pens® le 

jeter en bas du wagon, mais dans son grand cîur nôavait pu le faire. Dôailleurs, lôhomme lui avait 

promis de descendre au prochain arrêt. 

 

La gare Saint-Joseph fut dépassée assez rapidement et rien de louche ne se passa. À Harlaka, le 

train sôarr°ta ¨ la voie dô®vitement B®gin. Cet arr°t permettait de d®saccoupler la locomotive  de 

lôavant du train (appel® pilote)  qui avait servi de renfort pour remorquer le train de Lévis jusque 

l¨. ê ce moment, le commis entrevit le voyageur qui ®tait avec dôautres hommes et quôil prit pour 

des employ®s. Cependant, il d®chanta rapidement quand il les vit sôapprocher armes aux poings et 

ordonner aux employés de lever les mains. 

 

Un dénommé Dumont et un dénommé Gosselin furent ficelés ensemble dos à dos. Émile Rainy 

ainsi quôun autre employ® du nom de Veilleux, furent ficel®s seul. 

 

 La Presse du lendemain titrait  : Acte de banditisme sur LôOc®an Limit®e, ¨ Harlaka pr¯s de 

Lévis. 

 

Quatre bandits masqu®s, qui sô®taient embarqu®s sur LôOc®an Limit®e de lôIntercolonial ¨ 

Montréal, sont tout à coup entrés dans la voiture des messageries près de la petite gare de 

Harlaka, non loin de Lévis, et à la pointe du revolver, ont forcé les commis des malles à se rendre 

discrètement, les ont ligotés, puis se sont emparés de sacs contenant une somme de 71 000 $ en 

or et en argent.  

 

«Levez les mains.» À  peine venait-on de quitter Harlaka, que cinq hommes masqués, selon le 

témoignage du commis des malles, enfoncèrent la porte de la voiture et aux employés stupéfaits 

de cette intrusion, lancèrent le cri familier : «Levez les mains.» Devant la menace des armes à 

feu, qui accompagnait ce commandement, les employés crurent bon de céder. Les bandits les 

li¯rent promptement et fortement et sô®lanc¯rent sur les sacs contenant lôargent. 

 

Dans les bois 

 

À  Saint-Thomas (Montmagny) comme le train ralentissait, ils sautèrent et disparurent 

dans les bois sans que personne ne sôen inqui®ta. Le train repartit comme si de rien nô®tait 
et ce nôest quô¨ Cap Saint-Ignace, la station suivante, que le conducteur du train, en passant vis-

à-vis la voiture des messageries, trouva ®trange que rien ne bougeait ¨ lôint®rieur.  Il monta sur 

L 
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le marche-pied et resta bouche bée en voyant la porte d®fonc®e. Il nô®tait pas ¨ bout de ses 

d®couvertes. Entrant, il vit les hommes ligot®s et b©illonn®s. Il sôempressa de les d®livrer et les 

pauvres diables racont¯rent leur pitoyable aventure. Lôun des commis souffrait dôun choc 

nerveux. 

 

La chasse aux brigands 

 
Des ®quipes dôhommes ont ®t® organis®es pour faire la chasse aux bandits. La distance entre 

Lévis et Cap Saint-Ignace est dôenviron 25 milles et ¨ cause du terrain qui sô®l¯ve peu ¨ peu, cela 

prend trois quarts dôheure pour la parcourir. Le train atteint Lévis vers minuit, de sorte que les 

bandits ont pu accomplir leur audacieux exploit et dispara´tre en pleine nuit. Lôargent vol® ®tait 

destiné à payer le salaire des soldats qui étaient débarqués à Halifax la semaine précédente. Le 

fait que les bandits aient demandé aux commis de malle où se trouvaient les sacs de malle de 

Qu®bec indique quôils savaient que des sommes consid®rables ®taient renferm®es dans ces sacs.  

 

Rapport officiel du C.N.R. 

 
Le wagon-poste 2642, qui a quitté Montréal pour Halifax faisant partie du train des chemins de 

fer Nationaux n
o 
200 à 7 heures mardi 

et Lévis , à 12 heures 40, mercredi 

matin, fut envahi par deux bandits 

masqués à un point situé à environ 15 

milles ¨ lôest de L®vis. Ce train ®tait 

accompagn® dôune autre locomotive 

de Lévis à un point situé à 4 milles de 

Harlaka. À Saint-Joseph, lôun des 

commis  de malle découvrit un homme 

assis sur le marche-pied du wagon-

poste.  Au commis de malle lui 

demandant ce quôil faisait l¨, 

lôindividu r®pondit quôil se trouvait 

bien là et de le laisser tranquille.  

 

Un peu plus tard, un revolver fut dirigé sur le commis de malle à travers la fenêtre et deux 

hommes masqués entrèrent dans le wagon par une porte de côté. Ils lièrent et bâillonnèrent les 

cinq commis qui étaient dans le wagon, leur ordonnèrent de se coucher sur le plancher et 

proc®d¯rent au transport des sacs dôargent et de valeurs au nombre de neuf. Ils ouvrirent nombre 

de sacs remplis de colis postaux et sôempar¯rent de quelques lettres. Les commis furent 

maltrait®s pendant que les bandits proc®daient ¨ leur îuvre de pillage, on leur marchait 

quelquefois sur le corps, pendant quôils ®taient impuissants ¨ se d®fendre. 

 

Le vol fut commis pendant que le train se trouvait entre Ville-Marie et Montmagny, où les voleurs 

quittèrent le train emportant leur butin. 

 

Selon un des commis de malle, ces hommes parlaient anglais et français et paraissaient mieux 

parler lôanglais. Il d®clare aussi que dôautres individus les rencontr¯rent ¨ Montmagny. 

Lôinspecteur des postes Green, de Qu®bec, dit quôenviron 50 000 $ peuvent avoir ®t® enlev®s. Le 

vol fut dôabord d®couvert par le conducteur du train, apr¯s lôarriv®e ¨ Montmagny. Les 

détectives du département des postes et ceux du chemin de fer sont à faire une enquête. 
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Au bout de ma rue 
par Conrad Paré 

 

 

a rue, cô®tait  jadis la route de la station. Côest donc la ligne qui s®pare les seigneuries de 
Beaumont et Livaudière et où se trouvait le chemin que les premiers habitants du rang 

Nord de la rivière Boyer empruntaient pour se rendre à Beaumont, rencontrer le médecin, 

le notaire et  pour assister aux services religieux.  
 

Cette route débutant au chemin Royal se terminait  à une gare de chemin de fer. Construite en 

1880, elle se présentait en style victorien : toit en mansarde, murs en briques rouge, deux galeries,  

trois perrons, dix-sept fenêtres, sept lucarnes ; elle mesurait 22 pieds par 55 pieds. 

 

La gare ®tait le centre dô attraction ¨ plus de 20 kilom¯tres ¨ la ronde. Elle desservait les paroisses 

situées plus au sud. Presque toutes les marchandises destinées aux commerçants de Saint-Gervais, 

de Saint-Lazare et même de Saint-Damien arrivaient par le chemin de terre.  

 

Le  train du matin était attendu par les charretiers qui transportaient le courrier vers les paroisses 

environnantes. Mon grand-p¯re paternel ®tait lôun dôeux. La salle dôattente de la gare ®tait souvent 

remplie de passagers qui se rendaient ¨ L®vis en passant par la gare dôHarlaka et, de l¨, prenaient 

le traversier pour Québec. Pour ma part, je prenais un train spécial mis à la disposition des 

étudiants qui se rendaient au Collège de La Pocatière 

M 

Photographie extraite de la monographie paroissiale de Saint-Charles parue en 1999. De gauche à droite : 

Édouard Lachapelle, artiste- peintre. Charlotte et Eugène Frenette (1978) Coll. : Monique Frenette 
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Les fermiers recevaient marchandises et 

machinerie et expédiaient lait, crème, 

beurre, sucre dô®rable et souvent des 

animaux vivants. 

 

Lôensemble du centre ferroviaire était 

imposant. On y apercevait un réservoir à eau 

flanqu® dôun  ®norme amoncellement de 

charbon, voisinant les sept voies 

dô®vitement et le m®canisme çwhiteè 

servant à tourner les engins.  

 

Ma gare fut t®moin dôun ®v®nement sp®cial 

en juin 1939. Le train de la suite royale fit 

un arrêt à Saint-Charles. Georges VI et son 

épouse furent reçus par une foule venue de 

toute la région. Heureuses les jeunes filles 

qui remirent des fleurs à la reine. 

 

Trente ans auparavant, les 12 et 13 août 

1909, une soirée musicale fut donnée par 

des ®tudiants au profit dôune bonne îuvre. 

Cette soir®e eut lieu dans le hangar dôune 

longueur de 300 pieds qui servait 

normalement ¨ lôentreposage des 

marchandises en transit. Les Lacroix, les 

Nadeau  et les Turgeon étaient les artistes de 

cette activité.  Sur le programme de la 

soirée,  sans doute pour ne pas gêner  la vue 

des spectateurs, nous notons avec 

amusement que «les dames sont priées 

dô¹ter leur chapeau è. 

 

Personnellement, je me souviens dôavoir fait 

le trajet de La Durantaye ï Saint-Charles à 

la sortie du collège en draisine avec Jean 

Turgeon dont le père était agent de la station 

voisine. On rapporte que la première messe 

dite à La Durantaye le fut dans la gare de 

cette localité. 

 

Les événements relatifs à la gare de Saint-

Charles ne furent pas tous heureux. Pour 

nôen citer quôun rappelons que le virus de la 

grippe espagnole fut apporté à Saint-Charles 

par les passagers du train. Au cours de 

lôautomne on d®nombra 47 inhumations  

dans ma paroisse suite à cette épidémie.  À 

elle seule, la maison que jôhabite actuellement, situ®e ¨ une centaine de pieds de la gare, fut le 

th®©tre de quatre d®c¯s. Mes souvenirs sôarr°tent en 1987 lors de la d®molition de ce monument 

patrimonial.  
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Les archives photographiques de Bellechasse 

 
Tra in, exil et romantisme 

 

 

Originaire de Saint-Nazaire, Florida Fillion, comme des centaines de milliers de 

compatriotes qu®b®cois, fut contrainte de sôexiler en Nouvelle-Angleterre pour améliorer 

son sort. Le train sôav®ra pendant longtemps lôunique moyen de locomotion  pour ces 

milliers dôexil®s. La tradition raconte que son futur ®poux, John Richards, en  voyant 

descendre la jeune femme du train, aurait dit à un ami : çCôest elle que je vais ®pouser.è 


