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LE OHEThIIN DE FER INTERCOLONIAL 

DE QUEBEC A I~ALIFAX. 

OBSERVATIONS GENERALES. 

1. 

Delmis trente ans s'agite la question de relicr par une voie 
ferrce Ie gr and port de mer d' Halifax, qui est en meme temps Ia 
principale place militaire de l' Angleterre sur les cotes de l' Atlan. 
tique, au port et ;1 la forteresse de Quebec, dans l'inMrieur de 
l' Amerique BritanniCfue, et voici que brille enfin l'aurore du jour 
de Ia realisation de ce grand projet. 

Quelle route suivra ce Chemin de fer Intercolonial, qui plus 
tard se prolongera jusqu'a 1'0cean Pacifique? Du choix de cette 
route peuvent dependre la silrete des colonies et leur connexion 
avec la Grande Bretagne. 

Le Parlernent Anglais vient de promettre sa garantie au mon­
tant de trois millions de louis pour la construction de ce chemin; 

cela nOllS Llonne la mesure de l'interet que prend encore lc peuple 
anglais .L conserver ses colonies. Lord John Russell, dans son 
remarqua ble discours ;1 la Chambre dm; Lords sur cette question 
a bien exprime la pen see des hommes d'Etat angluis: " de 111eme 
" que les petits Etats comille Ie Portugal, la Suisse et d'autres 
(( ont deja trouve et trouvent encore la protection des grands 
(( Etats, de me me Ie Canada, a droit de s'attendrc ;1 la protection, 

" si quelque voisin plli~sant voulait s'on emparer injustement." 
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I .. es aggressions des grands !Dtats contre les petits ont amene dans 

l'histoire du passe une severe retribution contre les agresseurs. 

l'rIais pour eviter tout envahissement, il faut se mettre en etat 
do defense autant qu'il depend de nous! et rien n'exprime mieux 
la situation que leR conclusions du rapport du Major Robinson, 
officier distingue, charge en 1846, par Ie Gouvernement Imperial, 
avec participation dans les frais par les trois colonies du Canada, 
de la Nouvelle Ecosse, et du Nouveau Brunswick, de faire l'ex­
ploration du territoire que devait traverser cette ligne du Chemin 
de fer Intercolonial. 

" La faiblesse invite l'attaque, et comme Ie chemin de fer , 
" serait un moyen facile a l'aide duquel la Grande Bretagne 
" peut amener immediatement ses forces vers aucun point! il n'est 
" pas improbable que sa construction serait un motif de prevenir 
" une guerre dans l'avenir. 

" Les depenses d'une seule an nee de guerre, so monteraient a 
" plus que deux fois Ie cout du chemin de fer; et si pour dos 
" objets politiques de haute consideration, il devient necessaire 
" d'unir toutes les Provinces Britanniques, dans un seul gouver­
" nement, cela const.ituera de ce cote de l'Atlantique un Etat puis­
" sant, qui avec la protection de l'Empire, pourra faire face a Ia 
" puissance des Etats-Unis. Qui veut la fin veut les moyens ; 
" Ie premier point d'appui, c'est la construction du Ohemin de 
" fer Intercolonial." 

Une partie des paroles prophetiques du ~ Major Robinson est 
deja realisee, nous avons I'U nion des Colonies, avec Ie titre presqu'in 
dependant de la " SOllveminete du Canada." 11 faut realiser Ia 
seconde en construisant Ie Chemin de fer Intercolonial dans la 
ligne tracee par Ie meme Major Robinson. 

La question de Ia route n'est pas encore decidee, mais Ie sera 
bienwt d'apres l'arrangement pris par Ies delegues des Provinces 
a Londres. Le 14 mai dernier, sur une question posee par 
l'Honorable M. Botsford dans Ie Parlemcnt du Nouveau Brunswick 

' , 
Ie Premier Ministre, I'Honorable P. Mitchell, repondit: "Les 
" deJegu ~: ont decide de laisser Ie choix de la route i Ia LeO'is-

1:) 
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~e lat.ure de la SouveraineM du Canada, et aux ministres respon­
Ie :;;ables au peuple de toutes les colonies unies, sujet i l'approbation 
" du principal secretaire d'Etat de Sa :VIajeste la Heine pour les 
"colonies~' En effet l'Aete Imperial concernant. la garantie de 

l'intJret des t.rois millions, exige cette approbation prealable du 
lVlinistre d'Etat d'une manierc absolue. 

Il y 11 done champ libre pour faire prcvaloir la verite sur cette 
irnportante question, et c'est Ii Ie but de nos observations. 

II. 

LA ROUTE AU POINT DE VUE DllLlTAlRE. 

Les colonies anglaises, sur ce continent, vu leur position, n'ont 
a craindre de guel're, que de la part d'une seule puissance, le8 
Ecats-Unis. La puissance militairc du peuple Amcricain, 
qui s'est developpee par ses guerres recentes, rualgre sa dette na­
tionale et ses divisions intestines, son desil" bien connu de reunir 
sous son drape au toute l'Amerique Septentrionale, sont pour nos 
colonies une menace continuelie. Nos moyens de defense et Ie 
chiffre de notre population sont tres-lirnites, compares a ceux de 
DOS voisins. NOlls formons un peuple de 4,000,000 d'ames dispersees 
sur un vaste territoire avec un revenu de $14,000,000 sans ma­
rine miiitaire, a C0te d'un peuple de 35,000,000 d'ames, avec une 
puissante marine militaire, une organisation en hommes et ell 
materiel de guerre comparable a celIe des plus gran des puissances 
EllrOpeennes, avec un revenu de $400,000,000. Et no us n'avons 
sur ce continent, aucun peuple voisin interesse a soutenir notre 
independance, pour sauvegarder la sienne, comme ont tous les 
petits peuples de l'ancien monde. En cas de guerre, nons ne 
pouvons avoir d'assistanoe effic:lce que de l'Angleterre. 
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Pendant que Ie golfe et Ie fIeuve St.-Laurent sont presque fermes 
Par les o-laces ala naviO'ation une armee anglaise avec son materiel b b' ,-
de guerre mettrait un temps bien plus considerable a penetrer en 

d ., 1 ,,$ . Oanada, avec nos moyens e COmllUI1lC:ltlOn actue s, qu a vemr au 
secours de la Nouvelle-Ecos3e ou du Nouveau-Brunswick. 

Oe sont B. des verites tellement evidentes qu'il snffit de les 
enoncer, et elIes deviennent e'1core plus 0viclen tes en face des eve­
nements qui se sont passes depuis quatl'c ans. Les chemins de 
fer sont entres maintenant en calcul comme moyens de force 
rapide pour l'attaque ou la defense Jes Etats. 

Les ports de mer de la Nouvelle-Ecosse, onverts dans toutcs 
les saisons de l'anncej lcs chemins de fer d'Halifax a 'Windsor, 
tl' Halifax a Truro et Picton, donnent u. cette province Ie moyen 
d'obtenir en tous temps de pl'Oll1pts secoms de la metropole et de 
les transporter avec facilite. 

La portion du chemin de fer intercolonial qui doit inevita­
blement relier Truro a un autre chemin de fer deja construit de 
Saint-J ean a Shec1iac, dans Ie Nouveau-Brunswick., pel'lllettra 
aux troupes de passer de la Nouvelle-Ecosse a St.-Jean, Nouveau­
Brunswick, en peu d'heures, et b voie ferree qui deja s'etend de 
Richmond a St.-Andre, port de mer cIu Nouveau-Brunswick, ac­
cessible, dans tOllS les temps a la navigation, met aussi toute la 
partie meridionale de cette derniere province en communication 
facile et continuelle avec l'Angletorre. On congoit d'avance les 
avantages c\ resulter de cette position contre l'invasion d'une 
armce de terre americaine. Au contraire les Oanada::: et les terri­
toires del'ouest, isoles a l'interieur de ce continent, avec leurs iUl­
menses frontieres exposees aux attaqnes de l' ennemi, sont done u. 
pen pres les seuls intGresses u.l' existence du chemin de fer interco­
lonial, comme moyen de defense militaire, comme moyen d'obte­
nir, en toutes saison'l, un prompt et puissant secours pour aider a 
leurs trop faibles milices,a proteger nos vies et nos proprietes, contre 
des armees aussi puissantes que celles que les E tats-U nis pourraient 
envoyer avec tant de facilite et de promptitude envahir leurs 
tenitoil'es, et leurs inMrets doivent avoir Ie plus grand poids dans 
Ie choix de la ligne. 
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III. 

COmPARAISON DES TROIS ROUTES. 

Ceci pose, examinons aussi brievcment que possible la valeur 
comparative, so us Ie point de vue millitaire, des troi traces ex­
plores par M. Fleming en 1864 sous les denominations de trace du 
sud, du centre et du nord ou trace du major Robinson. 

La premiere et la principale chose i1 considerer, c'est que la voie 
soit assez eloignee de la frontierc de l'union americaine pour qu'une 
de ses armees ne puisse pas arriver soudainement, detruire Ie 
chemin et les ponts, interrompre par la la communication, arreter 
Ie transport des troupes, du materiel de guerre ou des appro­
visionnements, dans Ie moment Ie plus critique, et exposer les 
defenseurs des Canadas a la perte d'une bataille importante, a la 
perte peut-etre des colonies elles-memes. 8i Ie chemin de fer ne 
passait pas tres-loin de Ia frontiere, une armee ennemie ne pour~ 

rait-elle pas, apres avoir detruit la voie a l'est, se servir de la 
partie ouest pour penetrer elle-meme en Canada, a la place d'une 
armce anglaise qui serait attendue ? 

La ligne sud, passant a la frontiere meme des Etas-Dnis, n'offre 
aucune surete, et de l'avis de tout Ie monde doit etre abandonnee. 
Reste a considerer celIe du centre et celIe du nord. 

La ligne centrale, vel'S Ie centre deEi forets du Nouveau.Bruns­
wick et loin des foyers d'operations militaires, passe a moins de 
dix Iieues de Ia frontiere americaine. Pour empecher, vers ces 
endroits, une armee ou un detachement ennemi de traverser ces 
huit a dix lieues de forets, et de s'emparer du chemin ou 
Ie detruire, il faudrait, en temps de guerre, une forte armee sta­
tionnce en permanence Ie long de cette partie du chemin pour Ie 
proteger. Et malgre toutes 10£ precautions, un coup de main de 
quelques hardis soldats pourrait c.auser en une nuit un mal 
immense. 

Sur la ligne centrale, suivant Ie rapport de M. Fleming, il y a 
un grand nombre de passages difficiles, de ponts tres-eleves, tres-
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longs et tres-dispendieux, dont Ia destruction interceptel'ait pour 

longtemps 1a communication, et favoriserait puissamment les 

operations strategiques des ennemis. 

La liO'ne du nord ou du maior Robinson suit 1a Baie-cles-b , ;J 

Chaleurs, la vallee de la MetapE:diac et les rives du St.-Laurent, 
et se trouve en consequence completement a l'abri de tous ces 

dangers. 

Lasecondeconsideration, qui par sa vaste importance doit influer 

sur Ie choix du trace du chemin intercolonial, c' est qu'il so it possible 

a. une armee anglaise de s'en servir pour penetrer en Canada, clans Ie 
cas ou un point quelconque de la ligne serait intel'cepte, dans les 

Provinces Inferieures, par quelque cause que ce soit. Or, cela 
serait impossible, si la ligne centrale etait adoptee. Supposons, 
par exemple, Ie cas tres-possible, Oll Ie sud du Nouveau­
Brunswick passerait SOUR la domination temporail'e des Etats­
Dnis; alors une armee anglaise ne pourrait se rendre en hiver 

que lentement, difficilemcnt et avec bien des dangers, a la Riviere­

du-Loup, par Ies moyens de communication actuels. Les 
Canadas seraient alors livres, pour ainsi dire, a la merci de leurs 
ennemis, et dans tous les cas dependraient de la fidelite et de Ia 
puissance de Ia partie sud de Ia faible province du Nouveau­

Brunswick pour la protection et la conservation de leur umque 
voie de communication avec l' Angleterre pendant l'hiver. 

Mais, par la ligne nord, l'interception d'un point quelconque 

dans les Provinces Inferieures est bien moins a craindre, et, dans 

tous les cas, ne rendrait pas absolument inutile Ie reste de la voie, 
car la Baie-des-Chaleurs et Ie Bas St.-Laurent off'rent des points 

ou une armee anglaise peut parvenir par vaisseaux a vapeur, de­

barquer et prendre Ia voie ferree, meme pendant une bonne partie 
de l'hiver. 

La seule raison que M. Fleming trouve, pour se justifier 
d'avoir consiMre une distance de dix lieucs de la frontiere dans 

la Foret suffisante pour un chemin militaire, c'est que certains 
points du Grand Trone, entre la Riviere-du-Loup et Quebec, 

n'en sont pas plus eloignes. Mais ce monsieur ne conside~:e pas 
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que, dans Ie cas meme OU Ie principal objet du Grand Trone eut 
eM une route militaire, il aurait eM impossible de Ie placer plus 
loin de la frontiore americaine, u, moins de I'avoir construit sur 
les Laurentides, au nord du fieuye St.. Laurent. D'ailleurs, au 
lieu de passer au milieu des forGts c1u Nouveau-Brunswick, comllle 
ce serait Ie cas pour In, ligne centrale, Ie Grand Trone travcrse 

une contree tres-peuplee Oll se trouve plusieurs autres chemins 
paralleles, avec tous les ponts necessaires, de sorte qu'un convoi 
militaire ne pourrait 0tre arrete, Ie Grand Trone fllt-il tempo­
rairement intercepte. De plus, Ie Grand Tronc ne se trouve 
qu'u, une courte distance du centre des operations militaires dans 
Ie Bas-Canada. Malgre toutes ces raisons en faveur de la bien 

plus grande si1reM du Grand Tronc que du chemin de fer inter­
colonial dans les forets de la route cen trale, il n'y a aUClln 
donte que dans Ie cas d'une attaque serieuse du Oanada, la. 
Riviere-du-Loup serait tres-exposee a une invasion par une partie 
de l'armee americaine qui, par ce moyen, entraverait autant que 

possible les communications entre Ie Canada et les Provinces 
Inferieures ou l'Angleterre, et diviserait en meme temps les forces 
dont ponrraient disposer nos colonies. 

IV. 

Considerations sur les 1'ontes que pent sltwre le chemin de fer 

intercolonial, Telativement UIl:C (wantages 'lUI', peut en retirer 

chaqlle province qu'il doit traverser, pOllr le cleveloppement de 

son trofte local et de sa colonisation. 

Vil (lue cette question n'interesse en aucune mauiere les citoyens 
du Canada, pour ce qui a rapport a la Nouvellc-Ecosse, puisque 
dans cette province Ie chemin de fer devra suivre la meme route, 

quelque soit Ie trace que ron adopte, comparons les avantclges 
que Ie Canada et Ie Nouveau-Brunswick pourruient retirer de In, 
construction clu chemin par la. ligne centrale et la ligne nord, il 

n' est plus question aujourd'hui de la ligne de la frontiere. 
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En comparant les avantages que Ie Canada et Ie Nouveau· 

Brunswick pourraient retirer de la route centrale, I'on trouve que 

Ie chemin de fer ne devl'a pal'courir suivant ce que pense M. 
Fleming, que 45 milles: depuis 1<1 Riviere-du-Loup, avant d'at­

teindre Ia fronticre du Nouveau-Brunswick; et ensuite par Ie 

trace Ie plus court, dont une partie n'a pas meme ete exploree, il 
parcourra 310 milles avant de rejoindre la N ouvelle-Ecosse, 

c' est-(~-(z,:l'e 1me distance sept lois plus grande dans le Nouveau­

Brunswick qlle clans le Canada. 

Si la qualite du sol pour l'exploitation agricole et indu8trielle 

dans la region traversee par la voie ferree, offre quelques avan. 

tages, l'on doit en tenir compte; or 1\1. Fleming ne eonsidero pas 

Ie pays traverse pal' Ia partie nord du truce central COlllme ayant 

une grande valeur pour la colonisation; mais il cite un rapport 
de Lawson, dans Iequei ce monsieur pretend que la naturedu 

sol de la region traversee par ce trace est g6neralement bonne, 

quoiqu'ii n'y trouve que tl'es peu de bois pro pre au commerce; 

mais l'opinion de ce monsieur relativement a la qualite du 

sol est en contradiction avec celle de l'Arpenteur Mr. T. A. 
Bradley, qui avait ete adjoint :\ M. Fleming, qui a commence 

l'exploration de b lignc centrale, et qui dit dans son rapport de 

In partie du Nouveau Brunswick, Ie long de la ligne centrale, 
qu'il a, parcourue : 

" lie pays en general est trcs ondule, montagneux et aride. 
Dans Ie parcours de mon exploration, je n'ai pu rencontrer deux 

arbres de bois franc, on ne voit sur les lllontagnes comme dans 

les vallce8, que des sapins rabougris, de l'epinette noire et du 
petit bouleau blanc, ce qui demontre surabondamment que Ie 

terrein est rocheux et peu pro pre a la colonisation; " elle est 

aussi tellement opposee :1 celIe de beaucoup d'autres personnes 

qui pretendent bien connaitre cette partie du pays, qu'il est plus 

raisollnable de s'appuyer sur l'opinion du plus grand nombre, 

surtout 10rsl1u'clle est assez d'accord avec celIe de M. Fleming 
lui-mGme. 

Apres ayoir constate l'etenduc de Ia region traversee et ses 
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quaIiMs productives; les avantages offerts par cette route au 

trafic local et Ia valeur de ce tr-lfic n}(~ritcnt sans doute une sc­

rieuse consideration. 

Or il n' existe a1ljo1tTd'hw: aHcun trrrfic loeill par la vOI:e centrale. 

" La route centrale traversern. un pays presque desert, puis"lue 

du St.-Laurent ,\ In. Miramichi, on ne rcncontre qu'un seul eta­

blissement compose de quclfll1es familles, sm la riyiere Toj)icP1C," 

dit M. Fleming. Et quoique co monsieur pretencle que cctte 

route den'a se trouver en rapport ayec Ie comte de H,istigouchc, 

il est evident que jamais Ie trafic ne lui viendra de ce cote, car it 

dit ailleurs "qu'il existe au sud de la riviere Ristigouche, au 

nord de la riviere .\liramichi et ~L l'est de la ligne la plus orientale 

decrite ci-c1essus, une region de plus de 60 milles de large ct 

extremement c1cfavorable i la umstruction d'Ull chenJin de fer, 

par suite du caractere montagneux de ce district." 

Cette voic ne desscrvirait (iue tres-peu Ie trafic de la vallee de 

Ia riviere St.-Jean, car Ie chemin c1e fer en tre 'Vooc1stock et St. 
Andre offre de tres-grands avantages aux op0rations COllJlllel'­

ciales c1e la partie la plus peuplce clu haut de cette vallee, et 

enleve tout Ie commerce c1u sud c1u Nouveau-Brunswick, tanrlis 

que la partie inferieure de cette vallee, situee tres-loin de Ia ronte 

centrale, possec1e la navigation de la riviere qui c1esservira toujours 

son commerce c1'e;{portation lequel ne se compose que de bois; car 

cotte coo tree est loin de proc1uire assez pour la consollllnatioLl de 

8es habitants. 

Mais il ne faut pas perclre de vue que dans cette section elu 

Nouveau-Brunswick il a eM fait c1'autres traces dont }'ac1option 

prolongerait Ie chemin de Halifax c1'environ cent milles, en 

passant par Frederickton et St. -J ean. l\bis cette p:: l'tic de la 

Jigne, en desservant une partie c1u commerce actuel cl'iuq)ol'tation, 

8erait privee du transport clu bois, dejl epuise clans cctte section 

du pays. 

Puisqu'il n'existe ni population, ni katie local, dans ]a region 

que devra traverser Ia TOllte celltrule proprement elite, qui ne 

soient des servis par Ie chemin de Shcc1iac, il reste a consiuerer 
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les probabilites d'une colonisation et d'un trafic local que 1a 
construction de cette voie ferree, au milieu des deserts du N ou­
veau-Brunswick, ponna faire naitre dans un avenir plus ou 

moins cloigne. 

En Oanada la rout~ centrale ne devant traverser que quinze 
lieues, en p:ntie de fo1'0ts dont les bois de commerce sont deja 

enleves et Ie sol memo etant tres-impropre a la culture, cette 
route ne favorisera, soit pour Ie present ou pour l'avenir, ni Ia 
colonisation ni Ie trafic local du Oanada. Le commerce de nos 
villes et de nos campagnes n'en profitera d'aucune maniere. 

~Iais, aupres des 310 milles de cetto route dont. sera favorise 
Ie Nouveau-Brunswick, il se formera une exploitation forestiel'e 
bien plus limitee, il est vrai, dans son etendue, que celle a 
laquelle une riviere de Ia meme longueur, avec ses affiuents, 
pourrait donner naissance. La valeur de ia riches8e forestiere en 
bois d'exportation, dans cette region, n'a pas lUeme eM constatee, 
et la cluree de cotte exploitation sera necessairement bien res­
treinte. 

II f'e formera aussi, Ie long de cette voie, mais bien lentement, 
une colonisation qui restera longtemps pauvre, comme tous 
ceux qui se livrent au travail des chan tiers, car ce commerce n'en­
richit qu'un certain norubre de speculateurs. Oes dernieres 
propositions demandent de plus amples considerations. 

lV1. Fleming clit dans son rapport, parla,nt du trace central: 
" OomIlle ligne de communication, il aura sur Ie commerce et Ie 
progl'es du Nouveau-Brunswick Ie meme effet qu'a produit 1a 
rivi0re St.-Jean, avec cette difference en sa faveur qu'i1 sera 
ouvert pendant douze mois de l'annee au lieu de six." 

Th'Iais ce Monsieur ne consiclere pas que la riviere St.-Jean, 
avec la multitude de ses affinents et ses 10nO's detours ouvre a' o , 

l' exploit,l,tion forestiere une etendue de terrain au moins dix fois 
plus grande et indubitablcment plus riche en bois de commerce 
que celle qui pourruit devenir exploitable par 1a voie ferree; que 
la riviere et ses affiuents vont che1'cher, pour ainsi dire, ces bois 

dans toutes les direotions de cette vaste region, et les transportent, 
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uscc Ie coms de leurs eaux, jusgu'aux ports d'emharguement, a 
des frais incomparab]ement moil1llres que ne pourrait ]e faire ]a 

voie. fernie, sUTt-ont pour de gran des distances; que Ie boi8 de 
construction a deja ete en]ev6]c long des rivil'l'e8 qui traversent 

cette route; que In, voie ferree, n'ayant point d'embranchements 

pour parcourir l'interieur des forets eloignees de Ia ronte, ne 

pourra absolument etre alimentee que par les bois qui se trouyc 

it sa proximite, car Ie poids si lourd rles produits forestiers rend 

un long transport en voiture trop di:=,pendienx. 

Donc, Ie trafic que pourra fournir cctte industrie sera infini­
ment plus limite dans sa valeur et dans sa duree que celni cree 

par la riviere St.-Jean. Et plus on pressera. l'exploitation de 
cette industrie, plus "ite on en verra. Ia fin. 

" On pretend, dit lH. Fleming parlant du trallc qui pourrait 
exiflter par la route de In front-iere, qu'il ne s'importe pas moins de 

SO,OtlO barils de farine, lard et autres produits, par aonce, dans 

]a vallee de la riviere St.-Jean, au nord de 'Woodstock, et que Ia 

population de cette region, eo y comprenant Ie comte d' Aroostock, 
dans l'etat du Maine, s'eleve ~\ 40,000 ames." 

C'est-it-dire que dans ce vaste territoire, dont Ie sol est gene­

ralement bon et si riche en bois de commerce, dont I'exploitation 
est facile et se fait sur un si grand pied depuis 80 ans, Ia population 

ne s'eleve qu'i 40,000 ames, et elle est encore incapable de pro­

duire pour sa propre consommatien, puisque annuellement on cst 

oblige d'y importer, pour assurer son existence, 80,000 barils de 

farine, lard, etc. 

Quelle triste comparaison avec Ie comte de Rimouski, en 

Canada, ou, sculement depuis quelques annees Ia population s'est 

accrue d'au moins 15,000 ames, et prodl1it non seulement pour 

sa consommation, mais encore exporte beaucoup de grains, patates, 

viande, etc., sans co):npter des millions de madriers et planches. 

Voila toute I'impulsion, voila tout l'encouragement que I'ex­

ploitation des fOl'(~ts o:fl're ~\ l'agrinulture dans Ie Nouveau-Bruns­

wick. Le meme resultat a eu lien a Ristigouche, ou la, fertiliM 

du sol est excessive, Ie clillJat aUEsi bon qu'a Qu(Lec, et ou l'on 
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fait Ie commerce de bois depuis plus de 70 ans. Aujourd'hui 
encore lu, population est peu nombreuse, ne fait pour ainsi dire 
que de commencer a devenil' agricole, mais elIe est encore loin de 
faire produire au sol ce qui est necessaire a sa subststance. 

v. 

COLONISATION. 

Peut-on raisonnablement esperer que l'exploitation des forets, 
aupres du chemin de fer accellerera plus qu'ailleurs Ia coloni'3ation 
dans cette direction? Certainement non; et en voici les raisons. 

Dans les deux Iocalitcs mentionnees plus haut, Ia difflculte du 
transport des provisions et Ies profits enormes realises par les 
com1ller~ants, donnaient a la farine, au lard, etc., un prix si eleve, 
qu'nn cultivateur qui aurait vonlu cultiver et vendl'e les prodnits 
de sa culturo aurait pu f<lire sa fortune. Cependant l'experienee 
pouve qne Ia colonisation ot l'exploitation agricole, qui ne 
r0ussissent pas d:ms ces provinces, y sont restees station­
naires et pour ainsi dire "paralysees." Les prix qui pour­
ront etre offerts aux produits agricoles ne seront pas aussi elevees 
aux environs du chemin de fer que dans Ies 10calites en question, 
vu Ia plus grande facilit6 du transport: et en consequence 1'en­
couragement et l'elan donnee a Ia colonisation n'y serontpas aussi 
grands. Cependant dans ces forets eloignees, on ne peut pas 
pr<3voir aucune autre espcce d'encouragement donn~ a la coloni­
sation, pas meme Ie benefice que donnent les voyageurs sur un 
grand chemin ordinaire. 

Une autre raison qui retardera Ia colonisation aupres de la 

voie Ferree dans l'inMrieur du Nouveau-Brunswick, c'est que dans 
cette province il n'y a pas, dans les parties meme Ies plus habitees, 
un surcrolt de population qui ait besoin d'un debouche ailleurs. 
La plus grande partie desjeunes gens, ainsiqu'un tres grand nombre 
de personnes plus avancees en {tge, ayant passe leur vie dans les 
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chantiers, n'ont pas de gout ni d'aptitude pour l'agriculture. La 
peche rctenant une autre partie de In. population pres des bords 
de la mer, produit chez elle la meme indifference pour Ie travail 
des champs. Les familles memes qui s'ebblissent dans l'intericur 
du pays, pour etre plus pres de quelques-uns de leurs mcmbres 
qui travaillent dans les chan tiers et leur fournissent les moyens 
de subsistance, restent generalemellt tellement endettees envers 
les speculateurs, que les terres qU'elles commencent i coloniseI' 
deviennent en peu de temps la propriete de ces speculateurs, qui 
accaparent ainsi une forte partie du sol ameliore. 

La raison etl'experience se reunissent donc pour nous prouver 
que I' exploitation forestiere sur laquelle on se fonde pour esperer 
une prompte colonisation Ie long de la voie fenee centrale est 
exactement ce qui contribue Ie plus a. retarder eette eoloni::;ation, 
dans un pays comme Ie Nouveau-Brunswick, Oll, la population 
est tres faible et les chan tiers enlevent les bras les plus 
capables. 

Le nombre des emigres qui se sont etablis en Canada en 1865 
s'eleve a environ H),OOO, tandis que 500 se sont etablis dans Ie 
Nouveau-Brunswick. Mais pent-etre, l'emigration etrangere se 
portera-t-elle it l' avenir plus qu' aujourd'hui vel'S cette province. 
Si toutefois Ie gOiH lui prenait un bon jour, cette emigration aurac1es 
moyens pecuniaires ou n'en aura pas. Si elle a des moyens, 
n'est-il pas probahle qu'elle preferera se uxer aussi pres (iue 
possible des marches et des centres d'affaires, en achetant 
des terres en culture qui se vendent a tres bas prix dans Ie 
Nouveau-Brunswick? Si au contraire elle est trop pauvre pour 
acheter des terres ameliorees, et qu'elle soit forcee de puno­
trer Ie long du chemin de fer dans l'interieur des forets, eUe 
devra commencer par se livrer it l'exploitation des bois pour sub­
venir :1 ses besoins, et une fois livree it cette industrie n'aura-t-elle 
pas Ie sort de tous les travailleurs dans les chantiers, c' est-it-dire, 
la pauvrete et l'abandon de la culture. 

Done la rou.te centrale ne serait utile en aucune maniere au 
developpement du trafic local ct de la colonisation en Canada. 
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Tous les avantages que18 qu'ils soient, sous ce rapport, sont pour 
Ie petit nOlllbre ou elIe enrichira probablelllent quelques spe­

culateur::;. 

Mais cette ?'ou(e sera, pendant 1:1 vie de la generation actuelle, 

un chemin dans le clese1·t. 

VI. 

TRAct DU NORD OU DU MAJOR ROBINSON. 

Lcs a.vct1ltages pour la colonisation et le trafic local du 
Canada et cht l.Voltveau-Brnnswick. 

Oe trace parcourt environ 166 milles snr Ie territoire canadien 
et 283 sur, celui du Nouveau-Brunswick. L'avantage sous ce 
rapport est encore ici pour Ie Nouveau-Brunswick, quoique Ia 
part du Oanada soit aussi grande que possible. 

Pendant une distance d'environ 80 milles, entre la riviere du 
Loup et celIe de Metis, cette route traversera une partie des 
riches et fertiles comtes de Temiscouata et de Rimouski,' et pour­
ra desservir, en tant que cela sera necessaire, l'industrie forestiere, 
qui se fait e11core dans ces comtes sur une assez grande echelle, 
sans nuire en rien;' com me dans Ie Nouveau-Brunswick, a l'in­
dustrie agricole. Oette partie du chemin desservira Ie trafic 
d'importation et d'exportation d'une population de plus de 60,000, 
qui prend tous les jours des developpements considerables. Le 
chef lieu Rimouski, a toutes les allures d'une petite ville; il s'y 
trouve un Eveche, un college classique, de nombreuses ecoles, un 
palais de Justice, des moulins a scie, des moulins a farine, a carder 
etc., des hOtels commodes, on va y publier immediatement un ou 
deux journaux, et au moment que ces lignes rencontreront l'reuil du 
lecteur, ils seront probablement en circulation. 

La population de cette partie de la province, laissant d'autres 
localites trop peuplees, et attirce seulelllent par la fertiliM du sol, 
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a presque double depuis quelques annees, malgre toutes les diffi­
cultes que lui oppose Ie manque de moyens avantageux pour Ie 
transport de ses produits. Du moment qu'il sera dl..~ide que Ie 
chemin de fer prendra cette voie, une bien plus forte emigrat.ion, 
laissant d'autres parties populo uses de Ia province, refiuera vers 
cotte partie du Canada OU deja toutes los terres sont prises et 
colonisees aussi vite que Ie gouvernement peut faire ouvrir des 
chemins de colonisation. 

De la riviere M:etis, Ie chemin traverse par une coulee facile Ia 
hauteur des terres, et suit, jusqu '<'L Ia Ristigouche, la vallee du 
lac et de Ia riviere :Metapediac, dans laquelle Ie gouvernement 
vient de faire construire un des plus beaux chemins do la province, 
on peut lire avec profit sur ce point l'appendix B. du Rapport de 
M. Fleming, page 80, 1865. 

Le sol dans cette vallee et la region avoisinante, quoique mon· 
tagneux et irregulier en bien des endroits, est encore plus fertile 
(Jue sur les bords du St. Laurent et jouit d'un climat qui ne Ie eede 
en rien a celui du reste de Ia province. 11 y a des cultivateurs 
etablis aupres de la riviere Metapediac qui depuis plusieurs 
annees enyoient leurs animaux it la. pature dans le~ champs entre 
Ie 1;) et Ie 20 d'avril de chaque annce. La neige s'y accumule 
si peu que depuis trois ans un seul cheval sur la voiture de la 
malle suffit pour la conduire presque sans aucun retard pour une 
distance d'environ 90 milles. Le chemin est a peine termine et 
deja Ie gouvernement est oblige d'y faire arpenter partout les 
terres, car Ia colonisation s'y porte tres rapidement mlligre tous 
les desavantages d'une longue distance a parcourir pour les affaires 
commercillies. A l'exception de quelques parties trop monta­
gneuses, presque tout Ie sol est propte a la. culture des cereales et 
legumes ou au pacage des animaux. 

Cette ligne qui traverse une partie du comte de Bonaventure 
est Ia seule qui puisse desservir Ie tl'afic de toute la population 
qui habite et habitera Ie vaste territoire qui cowpreud les districts 
de Rimouski, Gaspe et Bonayenture dont la superficie egale la 
moitie de celle du Bas-Canada ainsi que les pecheries de la baie 
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des Chaleurs du bas St..-J.J3.urent et du golfe. C'est aussi la 

seule qui pou~ra desservir toute Ia population de Ia partie n~rd 
du Nouveau-Brunswick qui comprend six grands comtes, saVOl)': 

Ristio'ouche Gloucester, Northumberland, Kent, Westmorelalld et 

Albe;t, et ~es populations depassent main tenant cent mille ames. 

M. Fleming avoue que cette ligne est la plus CLVClntagellse pow' h 

commel'ce local, apres une des lignes de Zcc. front iere. 

VII. 

PECHERIES. 

Les eaux du golfe St. Laurent, du bas du fieuve et de la Baie­
des-Chaleurs fourflissent de poisson, de Ia meilleure q ualite, les 
marches de l'Europe et de l' Amerique. C'est Ie gaumon, Ie 

maquereau, Ie fietan, la morne, Ie hareng, Ie gasparean, l'alose, 

la sardine, la truite de mer et l'anguille. 

Personne n'ignore la qualite si superieure de ces poissons qui 
vivent dans les eaux sulees et froides de l'ocean, comparee a celle 
dr.s poissons fades ,\ chair moHe et sans goiH des lacs et des 

rivieres de l'interieur. Or tandis que tous nos excellcnts pois­
sons ne peuvent parvenir sur les marches ett'angers et ceux du 
Canada, qu'apres avoir perdu par Ie sella saveur delicieuse 
qu'ils possedent au sortir des eaux de la mer, la construction 
du chernin de fer par Ie trace de la Baie-des-Chalenrs, etablirait 

un uouveau genre de trafic d'une vaste importance, Ie poisson de 
la mer pourrait etre transporte frais avec un peu de glace, sur 
tous les marches du Canada et de l'Ouest des Etats-Unis, pas 
une seule station de chemin de fer) sur un parcours de.plus de 
1600 milles dans tontes les directions sur cette partie du COlL 

tinent, qui n'aurait son depot alimente journellernent par les plus 

delicieux poissons frais qui existent au monde, et., ccs pois~ons 

pourraient etre vendus a des prix tres-moderes, tout en laissant 

aux commer9ants engages daGs ce trafic une grande source de 
'-' 
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richesses. En retour du poisson, les producteurs de l'intCrieur 
. fourniraient In. fleur, la viande, Ie beune, et tous les produits de 

leur industrie, Ie commerce donnerait en me me temps une source 
imlilense de revenus pour Ia voie ferree, car il ne serait limite 
dans son etenc1ue, que par la quantite de poisson, que Ia mer, 
autou!' des cotes pourrait fournil'. I.e marche du poisson frais 
n'aurait pas i't ::;ervir pour Ie present une population de pas moins 
de 4,000,000 d'ames qui consoLlllllerait dix fois autant de ce bon 
poisson frais It tres bas prix, qu' elle consume de poisson sale 
et tres cher et souvent mal conditionne. Pas moills de 200 
stations du chemin de fer ouvriraient autant de marches qui de­
manderaicnt i etre aliIllentes tous les jours. 

Le commerce des bois d'exportation que pourrait creer la con­
struction de la voie ferree dans l'interieur des forets du Nouveaua 

Brunswick qui sont presCjue deju. cpuises dans cette direct.ion par 
l'exploitation qui s'en est fait depuis l'etablissement du pays, ne 
peut etre que tres limite et de courte duree, mais celui du poisson 
frais ne se terminera que lorsqu'il n'y en aura plus dans I'ocean 
et la demande en augmentera avec Ie chifJre de Ia population du 
pays. Les huJ:tres et meme les homards dont l'abondance cst 8i 
grande autour des cotes de la Baie-des-Ohaleur8, ne fourniront-ils 
pas aussi pour les tables des riches un aliment rare et recherche 

ct un trafic important pour la voie ferree ? 

I./exploitation des produits de la mer, qui sont des aliments 
abondants tires du sein de l'ocean, est profitable a toute la nation, 
C<lr chaque individu est consommateur; Ie nombre des exploita­
teurs qui comprend des millers d'hommes peut etre illimite, et 
leur benefice depend, en grande partie, de leur energie et de leur 

industrie. 

].\'lais l'exploitation des produits forestiers, qui est une des­
truction de richesses exi::3tantes, est accaparce par un petit nombre 
de speculateurs, qui n'emploient que des hommes dont Ie salaire 
est limite :1 leur volonte, et malheul'eusement ce" speculateurs, 
ayant a leur disposition des capitflux accumules entre leurs mains 

aux depens de la population laborieuse exercent par Ie moyen de 
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ces capitaux une influence indue dans Ia decision des questions 

les plus graves de notre economie politique. 

Ce sont aujourd'hui ces speculateurs qui travaillent Ie plus 

activement a accaparer Ie sol dans l'interiel1l' de~ forets dil N ou­

veau-Brunswick et a forcer Ie gouvernement a sacrifier les intcrets 

militaires, industl'iels et cOlllmerciaus: du pays, a leur convoitise, 
en envoyant dans ces forets Ie grand chemin de fer national, d'ml 
depend I'avenir des Provinces de l'Amerique Britannique. 

VIII. 

Gompara£son entre les avantages qne let route centrale dn chemin 

de fer -intercolonial et celle dn nord ponrront (~f/rir rm transport 

de long parc(mrs, on celm: qui a Hen entre tontes les provinces a 
Z'ouest an Nouveau-Bl'u-nswick et les ports de l' Atlantique. 

M. Pleming demontre l'effet que la construction du chemin de 

fer intercolonial exercera sur les transports dont il s'agit ici. 

Mais il faut faire une importante distinction entre Ie transport 

des objets de commerce et celui des voyagel1l's. 

Le prix du transport des marchandises depend en grande partie 

de la longueur dn parcoU'J's . 

Or Quebec et Montreal sout les principaux ports pour l' em­
barquemeut des produits canadiens et Ie debarquement des impor­
tations qui doivent prendre la voie de l' Atlantique pendant In. 
saison de la navigation du St.-Laurent. LOl'sque ces ports sont 
fermes, New-York se trouvant de 373 milks plus proche de Toronto 

que St.-Jean du Nouveau-Brunswick peut Ie devenir par 10 trace 

central, enlevera necessairement Ie commerce de la partie centrale 
et I'ouest du Haut-Canada, tan dis que Ie commerce de Montreal 

et de ses environs prenclra la voie de Port land qui est a 282 
milles plus proche que colui de St.-Jean. Quebec meme est a 
environ 150 milles plus proche de Portland {ue de St.-Jean. Et 
du moment que nous aurons une yoie ouvorte en hiver sur notre 



-:.n-
territoire, les Etats-Uni:,; seront tJ'es-empress6s d'ouvrir :1 notre 

commerce un libre passage par leurs ports de mer et leurs voies 
ferrees. 

11 est donc evident que la construction du chemin dc fer inter­
colonial, par la routc ccntrale, n'affectera que p8U Ie trafie de 

long parcours, et EOlts cc poillt de vue ne ben0ficicra qne peu ces 
prOVlIlCCS. 

Y oiei l'opinion de M. Fleming qUl resume en peu de lllOt:,; ses 
calculs sur ce sujet : 

" Yel Ie grand Hombre de causes qui affectent Ie transport 

direct des lll:lrchandises, il est impossible d'en evaluer la valeur 
ayec certitude; nwis alors me me q ne la construction du chemin 

de fer intercolonial n'aurait que l'effet de rendre Ie commerce 

canadien ind0penclant de:; ports de iller alllericuills, et d'empecher 

par 1:11es Etat:;-U nis de lui imposer des restrictions et des bar­

riere~, cette consideration seule serait. suffisante pour nous con­

vaincre de son importance vitale pour Ie COlllmerce canadien. 11 

n'est pas probable que les Americains se permettront d'entraver 

longtemps Ie transport du fret canadien, du moment qu'ils s'aperc€D 

vront que cette concluite Ie leur enleve; et c'est a ce point de vue 

que I' on peut regarcler Ie chemin de fer projete, surtout pour la 

partie de la populatio~ du Canada situee 'l l'ouest de ::.\Iontreal, 

crmnne ayant rl'cwtcwt plus de vIIlelll" POIII' elle i)n'il sera 1noins 

e:rnploye au transport des prodnits vel's les ports de met·." 

Mais il y a un autre transport auquel sont interesses les habi­

tants de ces provinces et du vaste territoire de l'ouest situe des 
deux cotes de la front jere ; c'est le transport direct des voyageurs. 

Les considerations dont M. Fleming accompagne cette partie 

de flon rapport sont si importantes qu'on en peut mi6ux faire qUe 

d'en citeI' les partie') les plus sailbntes . 

" Le port d' Halifax, par suite de SO:1 etenc1ue et de sa faci!itc 

d'acces en toute saison de: l'ajl 1 h:e. cd, de l'aveu de t::us, Ie ter­
minus nature! c~u clH'l1lin de fer intercolonial. C'est ~\ ce port, 

croit-ou, que viendrout s'el1lb'!!"~'1er les voyageurs pour l'l£urope, 

de preference a tout autre. 
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" Halifax se trou ye de 550 miIles plus pres de LiY01'pooI que 

New-York, de 357 plus pres que Boston, de 373 plus pres que 

Quebec et de 316 plus pres que Portland; i! n'y a P:1S a doutcr 
que pOUl' un grand nombre de voyageurs, ce ne sera pas une petite 
consideration que de raccourcir la tt-aversee de cette distance du 
filoment qu'ils pourront Ie faire en se rendant facilelllcnt it 
Halifax. Or la construction du chemin de fer intercolonial ren­
dra la chose aisee pour les voyageurs venant au Oanada. Au lieu 
de Quebec ou de Portland, ce sera probablement de Halifax quc 

partiront alors les malles. On ne doit pas s'attendre i1 ce que 
les voyageurs de New-York fUdsent Ie tour par Montreal ct la 
Riviere-du-Lonp pour se renure a Halifax et epargner 550 milles 

de traversee, mais telle, est l'importance d'une conrte traversee 
pour les Americaim qu'ils ne tarderont pas a etablir un chemin 
de fer par la voie la plus courte pour'se rendre :1 Halifax, surtout 
lorsque Ja construction du chemin de fer intercolonial reliera St.­
Jean a Halifax per Moncton et qu'il ne leur restera plus qu'a 

completer la ligne de Bangor a St.-J can. On sait que Bangor 
est Ie terminus Ie plus oriental, a l'heure qu'il est, du reseau des 
voies fem~es americaines. Cette distance de Ba nzor a St. Jean ,-, 

est en partie exploree et est evalue a 200 milles; l' Etat du Maine 
et Ie Nouveau-Brunswick attachcnt une tres-grauc1e importance u 
la construction dc cette ligne; deja les autoritcs des deux p~ys ont 
vote un credit a cct eIfet, et je 8uis convaincu, par les moyens dont 
on s'y prend, que Ie chemin de fer sera fini en meme temps, sinon 
avant celui de la Riviere-du-Loup a Halifax ......... . 

"La route de Bangor croiserait celle du Grand Trone a. 
Ia station de Danville, <I. 23 milles de Portland, et fOl'merait un 
reseau non interroll1pu de voies ferrees; s'etendant de Halifax a 
Montreal et a. toutes les puties du Canada. La distance entre 
Halifax ct Montreal par cette lioo-ne sera croit-on de 846 willes " ) 

tandis que les traces de la frontiere et du centre qui sont les pIns 
courts entre Ie Canada et Ia baie ds Fundy, ont 871 milles de 
long. II est evi lent des lors que Ie transport des voyageurs par 
ces lignes (celles du Canada) sera expose a. une concurrence formi­
dable, si71()n reduit it pell de chose, du moment que ce chemin de 
fer al1leric:.in sera construit. 
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" Personne en presence de tels flits, ne peut se cacher que Ie 
ohemin de fer intercolonial (c'est-.l-dil'e 1a route ceutrale et celle 
du sud) rencontrera un puissant rival dans celui de Bangor, pour 
Iel transport des voyageurs d' E: urope, par voie d'Halifax; mais Ie 
race de la, B1ie-des-CI11Icurs presente des avanta?;E\s pour obvier 
a cetinconveuieut qu'il est bOll de ne pas pefdre de vue." 

IX. 

PORTS D'HIYER DANS LE GOLFE ET 1E FLEUYE ST. LAURENT 
JYI. Fleming fait observer que la, route de Ia Baie-des-Chalcurs 

touche a plusienrs bons hanes, et pent, au moyen d'un embran· 
chemeut, etre mis en r,lpport ,wec Ie hitvre de 8hippigan, magni­
fiqne port de mer, situe sur une pointe a l'extremite est de ht 
Baie-des-Chaleurs aussi rapproche de l' Europe que Halifa:c meme, 
et que ce port fournirait un excellent moyen de mettre en relation 
de transpo.lt de fret Ie chemin de fer intercolonial et les vapeurs 
transatlantiques, et on ferait eviter par II l notre chemin de fer la 
concurrence de eelui de Bangor. 

Le t,lbleau ci-dessous demontre eombien, par 1a route de la 
Baie-des-Chaleurs, Shippigan est plus proche des endroits y 
mentionnes que ne l'est Halifax, ~avoir: 

lVlilles. 
De Quebec (par Ie chemin de fer intercolonial).......... 266 
De Quebec (par la route des Etats U nis) ......•....•. ' .• 446 
De Montreal (et tous les endroits situcs a l'ouest sur la ligne 

du Grand Trone, par Ie chemin de fer intercolonial) . • • ••• 266 
De Montreal (par la ronte des Etats-Unis) .•••••..••..•• 271 
De Toronto ' , " 394 ••• ••• •••• 0' •• 

De Buffalo " " 198 co ••• co ••••• co ••• 

Dll Detroit " " 435 ....... -....... 
Du Detroit (par les Etatfl-Uni:'l et Ie chemin de fer Great 

Western) ....•••.•• _ ..... _ . . . . • . . . • • • • . . . . . • . . .. 309 
U . ~30 De Chicago (par les Etats- IllS)................ _ .... '-' 

D' Albany ,," _ . . . . . . • . • . • . • • • . . . • . • 95 
De New-York " " • • • • • • • • • . . . • • . . •• 16 et 33 
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Shippigan Est de 33 milles plus pres de St. Jean, Nouvean­

Brunswick, Portland, Boston, New-York et de tons les points de 
Ponest par Ia Iigne intercoloniale jusqu'n. Apohaqui qu'Halifax 

ne l'est par Ie traee Ie plus court de ceux qui sont projetes 
aujonrd'hui. 

Puisque Shippigan n'est pas plus eloigne de Liverpool que ne 

l'est Halifax, l'adoption de Ia route de la Baie-dcs-Chaleurs, et 

et du havre de Shippigan pour 6 ou 7 mois de l'annee raeOUL 
cirait Ie trajet entre tous les lieux ci-haut indiques et J.Jiverpool 

des distances mentio!Joces au tableau ci-dessus. Or de quelle 
immense avantage cette route ne serait-elle pas pour tOllS les voya­
geurs d'une grande partie de l' Amerique du Nord et pour Ie 
transport des malles! Tout danger d'une concurrence pour Ie 
chemin de fer intercolonial provenant du chemin de fer de Bangor, 
disparaitrait, et ce dernier deviendrait une source d'alimentation 
pour Ie fret de notre voie ft'rree. 

" Le trace de la baie des Chaleurs, dit M. Fleming, assurerait 
"Ie transport Ie plus considerable de voyageurs europeens, de 
" malles et d'articles d'expres, et ne Ie cederait qu'a une ligne de 
" frontiere pour Ie transport du fret local." (1) . 

Mais il offrirait un autre avantage dont il n'est pas qnestion 
dans Ie rapport de M. Fleming, c'est celui d'etre en communi­
cation avec un port d'hiver dans Ie bas du St. Laurent, objet 
qui iQtere~8e viveme~t Ie. commerce du Canada et sa defense 
militaire. 

11 est prouve aujourd'hui de la maniere Ia plus certaine qu'il est 
possible et facile de former a la Pointe aux Peres, n. Rimouki ou au 
vieux port du Bic, un havre d'hiver, constamment ouvert aux vais­
seaux a vapeur construits a cet effet depuis Ie commencement de 
marsjusqu'a la fin de decembre (dix mois), et pcut-etre tout l'hiver. 

(1) Distance de ltIont?'eal.-A partir d'HaJifax, par 
Bangor et Danville, route des Etatf! U nis .... , " " .. '. 846 milles. 

A partir de Shippigan, par la ligne Intercoloniale du 
Major RO\linson .. " ........ "."., ... ,"', ... ,. 575 n1111t'S, 

Difterence en fa veur de la ligne Robinson.. . • . . . . . .. 271 " 
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Les mois de janvier et fevl'ier offl'il'ont Ie plus r1'nb;;:t:lcles:'t 1a n~yjg;fl.­
tion du golfe et du bas c1u ficu"Yc St.-Laurent, m~i:.;j'cxperiencq)],oll­

vera peut-etre: que ce:-; obstaclcs lllemcs pcuvent. 0tre nincns ~ans 

un miracle aussi grand que cclui qu'a opere 1'.JJ'tic ell travcl"sant 

QtH~bec et TA"i. au milieu ell~ nos pIns rig-ourenx hiyc,l's e;ll1atlicns, 

a travers des monceaux de glaces fiottalltcs, cntra IlleS pal' la 

force du courant dont 1:1. rapiclite clevant Qneh~c cst si bien 

connne. N'a"Yons nous pas Ill, preuve que lors de l'affairc du 'fnK'lT 
Ie steamer Pas/a e8t venu durant l'hi\'er Ie ~G clecclnurc 18131, 
debarque1', sans accidents, des troupes de Sa ;\Iajcste au port elu 
Bic! 

l/adoption du trnCl- du 110rll on de ]a Baie-r1es-Chaleurs, avec 

un port cl'hivcr :'tla Pointe aux Peres au au Bic, rendrait notre 

cowmerce independll1t des Etah-Unis, qnelles que fnssent nos 1'e­
htions avec nos voisins. Notre voie fl~rree eOlllllltmil[ull,nt presque 

toute l'annee avec les vapeurs oceaniques, <'t soixo.nte liene:::; de 

Quebec, offrirait une concurrence, qui lui sera it tn?s a,vantageuse, 

aux voies ferrces americaines et. leurs ports sur l'Atlantique. 

Une aut.re consideration qui interesse es:-;entiellement les ac­

tionnaires de Ill, compagnie du chemin de fer intercolonial, les 

voyageurs, tous ceux qui se serviront de la voie fenee pour Ie 

trafic local ou celu! de long parcours, tous ceux e,!.!;alement qui 

sont interesses au transport des maBes, c'est (lue 13 ronte ;\ suivre 

n'exposera pas Ie" chars a des retards considcraLles :1 l'occasion 

des chutes de neige, et ne comprolllettcra pas In. surctu des voya-

~eurs. 

Or, il est plrfaitement reconl1U de tons ceux qui parcourent 

les forets pour la chasse ou l'exploitation des bois, (fU'il tombe 

beaucoup plus de neige :1 l'interieur des forets du Nouveau­

Brunswick ct du B:1S·C mach qu'aupn?s de la mer, ct que cette 

neige demeure bien plus longteillps sur Ie sol, car tres SOllvent :.t 
la fin de mai il en reste encore. Combien dc fois les hommes qui 

font chrmtier vers Ie ha.ut des rivieres y trouvent -1 ou 5 et jusqu';\ 

6 pieds de neige, tanc1is qu'aupres de 10. mer vel'S Ie bas du fieuve 

et du O'olfe il"IT en a ll, peine 18 pouces on ~ pieds. Entre la 
i") , J 

riviere du Loup et. St, Thomas, les chars 80nt moins retardus 
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qu'entro St. Thoma~ et Quebec. La me me difference se fait 

nperccyoir ,\ mesme que 1'011 descend plus bas que la riviere­

du Loup. Oeci est probahlement cHt it l'humidiM de l'air causee 

par Ie voi~inage de h mer ct du fieuve St. Laurent, (lui a deja 
trentc mille de largeur a la Pointe-aux-Peres. 

Dans la vallee de la Metapediac, il ne tombe aussi que tres 

peu de neige, et a, une longue distauce la terre y est ordinaire­

lllent decollverte tous les ans vers Ie milieu d'avril; les "Vents, 

suivant presque toujours Ie eoUl'S de cette vallee, n'y font pas 

d'amas. Sans presqu'aucun travail d'entretien, Ie chemin y est 

toujours ouvert pour les voitures d'hiver. On peut dire, avec la 

certitude que donne la connaissance parfaite du pays, que dans 

les hivers ordinaires, j,llllais les chars n'eprouveront d'arret ou de 

retanl considerable par la neig~ sur une voie bien construite dans 
cette vallee. 

Par la route centrale, non seulement les chars seront bien plus 

exposes a des retards considerables et fre(luents, par des chutes 

de neige, mais la sflrete des voyageurs y sera infiniment plus 

compromise, car Ie grand nombre de ponts et de passages difficiles 

de cette route augmenteront les dangers de cette voie; question 
d'autant plus grave que ces accidents peuvent arriver Ie plus 

souYent au milieu des for8t8, hI. Oll. il n'y aura ni habitations ni 

personne pour off'rir du secours. 

X. 

COUT COftiPARE. 

SuiYant l'evaluation de :\1. Fleming 1a moyenne clu cout par 

mille du trace central en y cOlllpl'enant la construction et l'equipe­
ment de 1<1 ligne s'eleve u environ $,16.000 piastres; et il pense, 

d'apres sa elnnaissance personnclle des lieux, que plusieul's des 

traces de la ligne centrale pourront meme couter au deia de cette 
::lOUlllle. 

}Iais Ia Iigne de la Baie-des-Chaleurs, en prenant pour base de 

calcnl, la section de la vallee de la :Metapediac, qui etait con_ 

sideree par Ie Major Robinson et Ie Oapitaine Henderson, com me 



-27-

Jf1 pm-tie la plus dispcncli8use ne devrn conter, suivant J\L 
Fleming, que S:~~).78G piastres p~w mille. 

Si ron consicicre 2l pr0scllt qne h partie :lcollstruire (h, ]a route 

h plus longue de b Baie-c1cs-Ch~denrs n'l':--t que de '*1 mille lIe 

plus que la. partie ~\. construirc de let route cent.rale No.7, d, que 

1a route de 1a. B"ie-:1l·s-Chalenrs doit couter an lIlUill:-; six lIlilks 

piastres de moins par mille Ilue 1:1. route centrale, on trouvcra liue 
p route de b B:lie-des-Ch:tlcurs, lIlalgre ces -bl milleR cIc plus a, 
eonstruil'e, coutera. en ~ommc e1lYiron un million de piastres de 

moins a construire que 1a route centrale. 

lHais comille la hrgeul' des tranchees, surtout Sill' UII t\~lTain 

irregulier, forme un trc's fort item, du COLlt d\; 1;[ com;ti'udion 

d'un chemin de fer, C't ljue .01. Fleming a porte la Iargeur 1111 

lit cles tl'aneht~es nniformemellt :t trente pieds sur toutos les lig-ne:", 

et qu'il parait ob"ervcr Cjue cl3tte Iargeur peut varier suivant h 

qu::tntite de neige qui tombe a chaclue endroit, h lar,'.:;(~Ul' ct 

conseCJuemment Ie cout de cos tranchees peut etre considurablc­

mont moindre par la. route de la. Bilie·Jes-Chaleurs et de ]a vallee 

de ]a Dietapediac, que par 1a route centrale, dans l'inturieur des 

forets, sur 1a hauteur des terres, OU il tombe une bicn plus grande 

quantite de neige que dans la rug ion p:iJ'courue pa r Ie trace tlll 
Major Robinson; ce qui augmentera encore let clifferenee eln cout 

en faveur de cette derniere ligne. 

II est ctonnant que .;\I. Fleming ne rentre pas en lig-ne de 

compte, dans son e,aluution du cout des deux I'oies fenees, Ies 

chemins existaut dans la vallee de la Metapediac et preilque 

partout a une aSilez courte distance de 1a route elu nord, et qui 

doivent tant faciliter Ies transports des hommes, dos provisions ct 

des materiaux pour la construction du chemin par cette voie, 

tandis qu'il n'existe aucnn moyen de comillunication, ni pour lcs 

hommes, chevaux, provisions, ou mater-iaux d':wcunc esp&ce, 

pour plusieurs cents milles Ie long de 1a ligne cen trale. 

Si la 1igne centrale est adoptee, il fauclrait conclure que les 

interets dLl Oanada sont sacrifies; ce serait Ie sacrifice de sa pro­

tection militaire, du developpement de son commerce, de sa colo­

nisation, de son iudustrie. Oontrairemeot aux avantages de toute 
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Ia, confederation, une partie du Nouveau-Brunswick, reussirait-il 

~L faire adoptcr la ligne qui p:1ssera p:1r Fredericton et St. Jean? 

Or, let distance de b Hiviel'e-dll-Loup :1 Halif<lx p1r cette route 

est de 592 milles, t-lndis (PC la route In, plus courte de la Baie­

dcs-Chaleut's n'Jst (lue de 5n milles, et la route la, plus longue 

n'est que de 616. 

Sur la ligne centrale, il se trouve beaucoup de ram pes tres­

difficiles et plus longu0s que sur une aucune des autres voies 

ferrel's de l'Americlue, il sera ineli:~pensable par consequent d'avoir 

en divers endroits, pour vaincl'e cette plus forte traction des loco­

motives d'une bien plus grande puissances, et qui occasionneront 

une plus forte usure de la voie ferree. En meme temps la vitesse 

orc1inaire des convois pesants sera. bien moinclre, par suite des 

pentes clefctvol'able;:; de cette route, C[ue par Ie chemin plus uni de 

la. lLtic-c1es-Cln,leul's. L'l hauteur des terres auc1e':isns du niveau 
de h 111er est de 1:,)()0 piech slIr la lir;ne centr:'tle, tandis qu'elle 

n'est que de 750 pieels sur la ligne dn Major Robinson. 

En 18-19, Ch:nles P. Tre:dwJll, ecrivait dans un journal 
an ,,-lais en p:wlant du chemin de fer intercoloninl o , 

" I'/idce de construire un chemin de fer en ligne directe d\1l1 

" point u. l'auke, P:Il"CC que cette ligne est h plus conrte, est une 
,I idec crronnue. 

" 1.43 \Jrewicr poiut a consic1erer, doit etre Ie montant du trafic 
" que ce chemin peut desservir. 

" Le second, dans quelle direction se trouveront les rampes les 

" plus donees, et Ie terraiu Ie plus uni et Ie plus fcrme. La 

" route qui peut combiner ces avantages, est let route preferable. 

" Le cotH clu nivelage des cutes doit d'abord etre evite elans la 

" construction d'un chemill de fer, car de fortes montees et de 
" fortes descent-es causeront pour toujours des delais et des detcll­
., tions des trains. " 

Si l'on ajoute ;\ ces clesaval1tagj~s, Ie nombre considerable de 

ponts de gr:ll1(le dimension dont la longueur eutre 1a Riviere-da­

Lonp et la station de Apohaqui, dans Ie Nouveau-Brunswick, 

n'est pas moindre que c1ix milles, et dout plusieurs var:ent de 

140 a 150 pieds d'elevation a1.1-dessus de la surface de l'eau ;-
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et qui sont generalement la canse des pIns graves accitlents sur 

les "Voies ferl'(~es; accic1en ts qui asslIj 0tisscn ties COUl pagn ies ;\ 

d'illlIllenses dOllllUagcs. 8i on ajoutc Ie n01ll11'e c)l1sit10rnble de 

charrues :l neige qu'il f,LUc1ra sur In YOle centrale, Ie 1J01llhre con­

siderable d'employes 'lu'il fandrn ~t:lbllr au milieu de In forOt 

tout Ie long de cette voie pour l'entrctcnir, il dc\'iellt ~\'ident que 

les frais c1u roulage seront tellement {>Iev~s qne cll:IQ11e ann~e, il 

faudrn de nouyelles subventions p'mr combler les ll~ficits. 

Le chernin de fer par cette Yoie, ne llc.sservant llone ~lUcun trafie 

local, et en participant que pour une part ex.trenWlllcnt minillle, 

dans Ie trafic do long parcours, qui pl'endl'<L incontcstablcmcnt 

pour gagnel' l' 000an, la yoie lu pi us COUl·to des chemins de fer 

amel'ieains, au lieu d'Gtre nne source de revenus ponr Ie Canada, 

epuisel'a s~ms cesse Ie t1'0so1' public, qu'il fauc1l'a remplir au moyen 

de taxes sur Ie peuple, car <lucune compagnie ne pourra, Ie faire 

fonctionner profitablement. En ei'fet: de deux choses hme, i1 

faudra soit reduire excessivelllent Ie prix du fret sur la. voie cen­

trale pour entrer Ie moins possible en concurrence avec les voies 

amlSricaines, et de.3 lors nonseulelllent il ne donnera aucun profit, 

pour rencont1'er l'inten~t du cOl'lt de sa construction, mais les cl~­

penses de roulage excederont de beaucoup les revenllS, ou il fauclra 

elever les prix pour couv1'i1' les d~penses, mais tout Ie commerce 

prendra de suite d'autres "Voies. 

I.e chemin de fer par la voie centrale, ne sera donc nullement 

profitable au Raut ni au Bas-Canada, cOlllmercialelllent pa1'­

lant, si ce n'est, comllle Ie pense 111. Fleming, que ponr fOl'cer 

les Etats-Unis :1 nous ouvrir un passage facile SLlr leur territoire. 

ees considerations menent naturellel1lent a la conclusion que Ie 

chemin d.e fer, fut-il plus long entre Qnebec et Halifax, par la, 

"Voie nord, Ie commerce serait encore interesse :J, favoriser l'aLlop­

tion de cette voie. 

En effet par Ie trace du nord, Ie cout de Ia construction et du 

roulaO'e sera moins eIeve les revenus provenrlllt du trafic qui TWit 
~ , 

de l'cxploitation agricole, fOl'cstiere et des pGchel'ics sel'ont COl1-

siclerables et les cbars pourront parcourir avec plus de vitesse, 

plus de faciliM et moins d'aecidents j ainsi il est evident que les 
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prix du fret ponrront etre bien pIns reduits sur In route du 

Majol' Robinson que sur celle qUl ne travel'serait que des soli­

tudes incultes. 

lH. Sanford Fleming ayant eM charge, par Ie gouvernement 

can:.tdien, d'une exploration pl'cmilinaire de clifferentes routes pour 

Ie chemin de fer intercolonial, a cOlllpris toute l'importance qu'il 

y a pour ces colonies cl'etablir entre eUes et la nH~tropole la com­

lIlunication In. plu::: proll1pte clu continent cl'Europe :1 celui cl'Ame­

rique, et de f<tire servir Ie chemin de fer in tercolonilLI fL la reali­

sation de ce vaste pl'ojet qui int'~rcsse, son seulelllcnt les voya­

geurs et Ie commerce des deux hemispheres, mais meme leurs 

relations politiques et militail'es. 

II propose de realiser ce projet au moyen d'une ligne de va­
peurs qui travcl'sel'aicnt l'Ocean en cent heures entre l'Irlandc et 

'l'erl'eneuve, d'une voie fcrree ~L travers 'ferreneuve, d'une autre 

lig-ne de vapeurs dans Ie golfe entre Terreneuve et Shippigan, et 
de 1:11es voyageurs et les mailes penetreraient dans l'iutel'ieul' du 

continent par Ie trace de lit baie des Chaleurs, et sur Ie littoral 

de l'Atlantirlue, par celui de St -Jean et de Bangor. 

Lc temps necessaire pour c() t1'lljet entre 

Londres ct Qu('bec serait de 6 JOUl'S 10 heures 

" Montreal 6 " 16 " 
" Toronto 7 " 2 " 
" Buffalo 7 " 6 " 
" Detroit 7 " 8 " 
" Ohicago 7 " 20 " 
" Albany 7 " 
" New-York 7 " 7 " 
" Boston 6 " 19 " 
" Portland 6 " 15 " 
" Nouvelle Orleans 9 " 

De maniere que les malles d' Angleterre pourraiellt arriver dans 

Ie Golfe du Mexique en nelljjoll),S, c'est-ii-dire en moins de temps 
qu'il soit possible de les transporter aujourd'hui par les vaisseaux 

a vapeur entre Liverpool et New York. De plus, les voyageurs 
eviteraient par cette route presque tons les dangers auxquels ils 
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sont exposees sur l'Ocean, car presque tous les nllufrages n'ont 

lieu que Ie long dL's cotes de l' ~\..ll1erique clltrc Terl'eneuve ct 
New-Yol·k. 

La politique angLti:,;c, tant en Allglctcrre que 8m ce contillcnt, 

doit etrc emincment interesse ~l. h,tter la realisation de ce projet, 

taucEs que la poli tiq ue wneriw ill e tra \'aillera pal' tous les moyens 

possibles i la retarder, sans probablemcllt (1:381' a\tluer son inten­
tion secrete. 

Dans Ie choix entre 1a roule centmle et celle L1n ?Iu,:im' Robinson. 

ou de la udit-:. des (!h,dcIU'S, il y a nOll seulement des questions 

d'interet local, mais deux gl'amles questions nationa}es, deux 

grandes questions a'aYL'nir pour L\l1lerillue britannir1l1e. 

La ruuu:; centmZe melle dircctement i l'annexion force aUK 
Etats-"Gnis. 

La route dn ..L~VoJ'd cOllserve autant que possible notre Ul1lon 

avec l'Angleterre, on assure notre inrJepencbnce nation ale dans 
Ull temps plus ou moins eloigne. 

La route centrale, en temps de gnerre, expose d'aborc1 Ie sud 

du Nouveau-Brunswick a la premiere attaque de la part des 

Americains, (iui ne tarderont pas a s'ernparer de 1'nnique voie 

fenee qui puisse nous mettre en rapport avec les provinces infe­

riemes et l'Angleterre, et livre Ie Canada ala merci c1u Nonveau­

Brunswick vaincu et des puissantes armees americaines que 

notre isolement mettra u meme de nons assaillii' de tons cotes ;1 

la fois. 

La route dn lolaI'd nons protege autn.nt CJu'il no us soit possible 

d'etre proteges par une voie ferree, et nous met en communication 

prom pte et continuelle avec l' Angletcrre. 

La l'Ollte centrale ne desservira uncun trafic local dans Is Canada, 

ni presqu'aucun trafic existant dans Ic Nouveau-Brunswick, excepte 

celui de St. Jean avec les Etats-Unis; et ne tendra. par :lllCUIl 

moyen a accroitre notre population et notm industrie et notre 

puissance. Elle isolera une grande partie de ]a population clu 

Bas-Canada, qui, par Itt, privee pour toujours de toute yoie fefl'(~e, 

ne pourra jamais entrer en concurrence pour ses produits et son 

industrie, avec les autres provinees, non plus qll'avec les autres 
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part.ies de cette province qui possedent alljourd'hui des moyens 
faciles de communic:ltion en toutes saisons. 

La l'oute du J>lo1'(l renc1ra justice a la partie inferieure du Bas­

Canada, et y donnera un puissant elan au progres de sa colonL 

sation, de son commerce; de son agriculture et de son induRtrie, et 

rendra un service egal :1 la partie nord-e5t. du Nouveau-Brunswick, 

qni, de flit, cOll1prend les plus beaux ports, les meilleures terres 

et les rlus pnissants pouvoV~d'eau. 

La 1'oute centrale favorisera: . la ville de St. Jean· aux depens 
c1'Halifax et de toute la confederation, eUe tend a faire de St. 

Jean Ie terminus du chemin de fer au lieu de Halifax, qui est 

Ie vrai port de smcte au point de vue des interiHs britanniques, 
et Ie meilleur entrepot commel'ciuJ pour not.re commerce durant 

l'hiver avec les Iniles Occidentales et les autres parties du monde. 
A part tant de consiMl'ations majeures ,\ l'avantage du trace du 

Major llobin:;on n'en serait-ce pas une egalement pressante pour 

la Legislature que Ie devoir de procurer a cette population labo­

riense et deja, considerable du littoral du Golfe, quelques-uns des 
benefices de cette voie, la seule qui puisse jamais lui etre utile? 

Est-ce (lue Ie peuple d'aujourd'hui, qui dans cette region, paie, 

comme on Ia paie ailleurs, sa p:1l't congrue de l'impot, ne jouira 
point en retour de ces comlllunications qu'un besoin national 

oblige de conceder ~~ la generalite des contributeurs de l'iwpot? 
Oonsultons un peu la topogl'<lphie de ce territoire du bas St.­

Laurent, et nous pourrons nous convaincre que, loin de prof Her en 
aucune fagon cl'un chcrnil1 de fer central, Ie colon qui habite ce 

gratld territoire vina c~ans l'isolcwent clu bien-etre et du progres 

general, et q u'une inferiol'ite perpctuelle en fait de richesse et 

d'industrie effecti\'e devl'a lui 6choir en partage. ~ous verrons 

alors ce qu'on ne voit dans aucune autre partie du monele civi­

lise: des milliers d'habitants condawnes a l'inertie, a une Borte de 

p.wpel'isme inevitable llui en sera la consequence; des milliel's de 
contribuables ~\ qui les taxes seront un double fardeau, 

puisqu'ctant moins que jamais en etat de les payer, illeur fauclra 
1'enoncer i toute particip Ition anx avantages d'une grande entre­

prise dont Ie cotH n'aura ete pour eux qu'une charge onel'euse 
sans compensation quelconque. 




