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INTRODUCTION

La gare de Baie-Saint-Paul (figures 1 et 2), aujourd'hui
propriété du Canadien National (CN) est localisée dans le
village, & proximité de la riviere du Gouffre (figures 3 et 4).

Devenue propriété du Canadien National (CN) en 1919, la gare
est construite quelques mois auparavant par le Quebec &
Saguenay Railway (Q&S), compagnie dont les travaux sont
complétés par les chemins de fer nationaux du Canada

La gare représente un modele architectural inusité dont la
dlsper51on géographique s'est limitée essentiellement a la
région de Charlevoix.

HISTOIRE

Théme historigque

A la fin de la premiére guerre mondiale, le réseau ferroviaire
canadien presente une mosaique de voies ferrées constituée de
quatre grands réseaux nationaux et de plu51eurs lignes
d'intérét régional. L'une de ces dernleres, le Quebec &
Saguenay Railway (Q&S), construite grdce a la tenacité de
1'homme d'affaires et politicien Sir Rodolphe Forget et
réalisée malgré de grandes difficultés physiques et
matérielles, a une existence bien éphémére. Avant méme d' étre
terminée, elle est intégrée, comme plusieurs autres, au vaste
réseau des chemins de fer nationaux.

En 1904, le trés riche courtier montréalais Rodolphe Forget se
fait élire député conservateur de Charlevoix aux élections
fédérales. Sa réussite est fondée sur l'argent qu'il distribue
généreusement mais aussi, et surtout, sur la promesse de
construire un chemin de fer de Saint-Joachim & la Malbaiel.
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Déja en 1881, une premiére compagnie avait élaboré un projet de
construction ferroviaire vers la Malbaie mais celui-ci échoua?.
I1 faut dire que la topographie de Charlevoix est accidentée.
Les villages que le rail doit atteindre sont situés sur les
bords de 1l'eau, le long des méandres et des sinuosités du
Saint-Laurent et au au moins deux caps rocheux importants, ceux

de Cap-Tourmente et de Cap-aux-Oies, doivent &tre traversés3.

L'entreprise est jugée irréalisable et qualifiée de «chemin de
fer dans les nuages» par les adversaires politiques de Rodolphe
Forget. Mais rien n'arréte l'homme d'affaires. En 1905, il
fait incorporer la compagnie Quebec & Saguenay Railway (Q&S)
pour construire une voie ferrée de Saint-Joachim a la rivieére
Saguenay «en longeant en autant que possible la cbte du fleuve

Saint-Laurent et passant par Baie-Saint-Paul et la Malbaies?.

Les colits de cette ligne sont évalués, d'apres les rapports des
ingénieurs, & 50,000$ par mille de voie ferrée et a la somme
astronomique de 3,300,000% pour l'ensemble du chemin de ferS.
Ou trouver une telle somme ? Sir Rodolphe Forget obtient
d'abord un octroi du gouvernement fédéral en terres et en
argent: 5,000$ pour chague mille de construction tandis que 1le
gouvernement provincial lui accorde le méme montant pour chague
50 milles complétés®. Pour augmenter cette somme, nettement
insuffisante, il se tourne vers le monde de la finance
francaise. En effet, a l'encontre de la pratique établie -
Londres est alors la principale source de financement
extérieure - Forget croit trés utile de diversifier les moyens
de financement en allant puiser a la Bourse francaise’. Comme
on lui fait facilement confiance - il est président de la
Banque Internationale du Canada et de plusieurs compagnies
parmi les plus importantes au pays - il réussit donc a vendre

en France des actions du Q&S8.

La difficulté & amasser le capital nécessaire et le long laps
de temps que prennent les ingénieurs a dresser leurs plans

- ils décident entre autres de creuser deux tunnels dans le
roc, A Cap-Tourmente et a Cap-aux-Oies? - retardent le début
des travaux jusqu'au mois de mai 1911. L'été suivant, le
chemin de fer est plus qu'ébauché: les tunnels sont percés et
des quais protecteurs ont été érigés dans les anses pour
empécher le fleuve d'inonder la voie.

Toutefois, ces travaux sont considérables et cofitent beaucoup
plus cher que prévu. Les ingénieurs estiment le mille de voie
ferrée & 100,000$19. Pour tracer la voie, il faut souvent
miner le roc. A quelques milles de Baie-Saint-Paul, 50,000
verges cubiques de roc ont été retirées a raison de 1,295 la
verge!l. Ces colits excessifs entralnent l'interruption des
travaux et l'inquiétude des bailleurs de fonds francais. Un
second voyage en France ne permet pas a Sir Rodolphe Forget de
recueillir l'argent dont il a besoin, aussi se tourne-t-il, en
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1913-1914, vers Sir Donald Mann du Canadian Northern (CNoR) a

qui il essaie de vendre son coliteux chemin de ferl2. Le
Canadian Northern aspire effectivement a étendre son réseau
ferroviaire d'un bout & l'autre du pays!3. Mais 1l'ouverture
d'un troisiéme chemin de fer transcontinental se résume a «trop
de rail pour trop peu de gens» ce qui finit par placer le CNoR
sur le chemin de la faillite en méme temps que son principal
bailleur de fonds, la Bangque de Commercel4. Le gouvernement
fédéral réagit & la fois pour empécher cette faillite et pour
rationaliser 1l'ensemble du réseau ferroviaire canadien en
créant le réseau des chemins de fer nationaux du Canada.

Concrétement, dans Charlevoix, cette politique ferroviaire
nationale se définit par la garantie des titres du Quebec &
Saguenay Railway et, en 1916, par 1'achat de la voie ferréeld.
Désormais sous gestion fédérale, le chemin de fer atteint Baie-

Saint-Paul en juin 1918 et la Malbaie en 191916, TLes colits
totaux de l'ensemble des travaux entre Saint -Joachim et la
Malbaie sont deux fois plus élevés que ce qui avait été
initialement prévu: ils s'élévent a 7,772,9118!7.

Le «chemin de fer dans les nuages» est terminé mais Rodolphe
Forget n'est pas du voyage inaugural. Malade depuis le début

de l'année, il décéde en février 1919 non sans avoir veillé
lui-méme, quelque temps auparavant, aux derniéres transactions

entourant la vente de sa compagnie ferroviaire!®. Le Quebec &
Saguenay Railway devient pleine propriété du Canadien National
(CN) en 1919 (figure 5).

La gare actuelle est donc un bon &lément d'interprétation
rappelant 1'histoire d'un chemin de fer disparu, le Quebec &
Saguenay Railway, et la naissance du grand réseau des Chemins
de fer nationaux.

Hi ir 1 ivité

Avant l'arrivée du chemin de fer, Baie-Saint-Paul est un petit
centre de services régional. L'ouverture de la gare en 1918-
1919 permet & la localité d'accentuer ce r8le et de développer
son économie de marché sans toutefois modifier la structure

économique générale de la localité.

La paroisse de Saint-Pierre et Saint-Paul de la Baie-Saint-Paul
est érigée canoniquement le 21 septembre 171419, Mais jusqu'a
la fin du Régime francgais la population est faible?®., Comme la
région est éloignée des grands centres et difficile dracceés,
les habitants pratiquent longtemps une économie de subsistance:
Baie-Saint-Paul est alors comme une Ile, isolée des autres
paroisses et coupée de communications par terre avec Québec:
les épaisses foréts du plateau - un massif de 600 a 800 métres
- qui se dressent a partir de Saint-Joachim sont 4 peu pres

infranchissables?!.
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A partir du premier quart du XIX® siécle, peut étre en raison
de 1'ouverture du chemin des Caps en 181622 reliant la localité
3 la ville de Québec, Baie-Saint-Paul tend a s'affirmer de plus
en plus comme un centre de services. Le village progresse
alors rapidement: des boutiques ouvrent ici et 1323, Au milieu
du siécle, malgré un fort mouvement d'exode de la population,
1'économie est stable: le cabotage, la péche, l'agriculture et
1'industrie forestiére en sont les principaux éléments??.

En 1863, la paroisse compte 3,664 habitants. Le village est
composé en grande partie de gens de métier et «un commerce
d'exportation assez considérable se fait avec Québec». La
paroisse est la premiére productrice d'orge, de seigle, de
patates et de foin de la région2?5. Cette derniére moitié de
sidcle est trés animée: la localité devient un centre
d'enseignement supérieur puisqu'en 1l'espace de quelgques années
un couvent, une école primaire supérieure pour garcons et
plusieurs petites institutions scolaires ouvrent leur porte?d,
Une cour de justice s'établit au village en 1859 et un hospice
pour veillards indigents et «idiots» s'y établit a la fin du
sidcle??’. De nouvelles activités économiques se greffent a
cette vocation de centre de services: une briquerie est
inaugurée vers 1870, une fonderie vers 1890 et, en 1897, une
scierie spécialisée dans la fabrication de fuseaux s'installe

au village2®. C'est pendant cette période, en 1893, que le

village de Baie-Saint-Paul se détache de la paroisse du méme
29
nom=~.

Ltarrivée du train en 1918 ne modifie pas la structure
économique de Baie-Saint-Paul. Ses conséquences sont toutefois
multiples: le rail appuie le commerce et l'agriculture,
favorise 1'implantation de nouvelles industries, permet le
développement du tourisme, accentue le rdle de chef-lieu
régional de Baie-Saint-Paul en plus, bien slir, de briser
1'isolement séculaire de la région en éliminant la barriere

infranchissable des Caps30.

L'amélioration des communications favorise en effet une
meilleure circulation des marchandises ce qui entraine le
développement du commerce local et attire de nouvelles
entreprises. Des 1909, la Baie Saint Paul Lumber Company
s'installe sur les rives de la riviére du Gouffre. Vers 1915,
1'élevage aux renards noirs et argentés se répand de telle
sorte que vingt ans plus tard le marché en est presque saturé.
On trouve alors plus de 100 enclos A renards et l'un deux
compte jusqu'a 700 tétes. La paroisse éléve 8,000 animaux qui
rapportent, en 1929, jusqua deux millions de dollars3!. Chaque
deux jours, il faut importer un wagon de viande pour les

nourrir3?.

120



Comme les installations portuaires déficientes de Baie-Saint-
Paul rebutent les nombreux touristes qui viennent dans
Charlevoix, l'arrivée du chemin de fer est, dans ce domaine,
pénéfique. Des vacanciers viennent séjourner de facgon
périodique dans les nombreux établissements hételiers du
village33. Des peintres, surtout, y séjournent de fagon
réguliére et par leurs oeuvres font la renommée de Baie-Saint-
Paul.

L'installation de la gare au coeur du village accentue aussi le
r8le de chef-lieu de Baie-Saint-Paul. Elle sert aux passagers
et aux marchandises de 1'Ile aux Coudres, de Saint-Hilarion et
de Saint-Urbain. Les habitants de ces localités, conjointement
avec ceux de Baie-Saint-Paul, ont d'ailleurs choisi le site de

la station & leur convenance34,.

En 1929 le commerce du bois est trés développé dans la
localité. Deux établissements employant 50 personnes
fabriquent des fuseaux pour 1l'industrie textile. En plus de
1'élevage de renards et du tourisme, les principales
occupations de la population sont la grande culture, la culture
fruitiére, l'apiculture et 1'élevage de dindes3. Cet élevage
se pratique a grande échelle dans tout le comté mais c'est a
Baie-Saint-Paul que 1l'ensemble des éleveurs se réunit, en
décembre de chaque année, pour vendre leurs volailles congelées
aux acheteurs venus de Montréal et de Québec36. En outre, une
beurrerie, installée en 1929 a proximité de la gare, expédie
son surplus a la villed? tandis que la production de fromage et
la pomme de terre représentent aussi de bons articles

d'exportation3®,

Malgré la voie ferrée, Baie-Saint-Paul reste tournée vers le
fleuve. En plus de la péche, on continue de pratiquer le
commerce par goélettes, 1'été, «pour éviter les taxes tres
lourdes du chemin de fer»39. Cr'est donc l'hiver que la gare
est animée et qu'elle regoit marchandises et passagers. En
1941, d'ailleurs, on constate qu'en cette période de 1l'année

«les salles d'attente sont trop petites»“ﬁ 5,000 voyageurs
prennent le train en 1941 et 1'année suivante ils sont encore

plus nombreux*!. Les marchandises expédiées par train sont le
minerai de fer - la région en est riche surtout a proximité de
Saint-Urbain -, le bois d'oeuvre, le bois de fuseaux et le bois

3 pate, des animaux et divers produits tandis que les
marchandises recues sont le charbon, 1'essence, les grains, la

farine et les commandes des marchands#2.

Mais déja deux services de messageries par camion desservent la
municipalité. Avec le développement d'un meilleur réseau
routier le chemin de fer perd son importance. En 1977, un
train de passagers, le «678» effectue son dernier voyage.
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La gare de Baie-Saint-Paul demeure ainsi un élément utile de
i1'évolution économique de la localité sans constituer pour
autant le moteur de son développement.

ARCHITECTURE

Conception architecturale/Qualité esthétique

Les lignes de chemin de fer, qui apparaissent aujourd'hui comme
une grande toile d'araignée aux ramifications continues, ont
souvent résulté au contraire de petits ajouts successifs. Méme
si les intéréts financiers a l'appui de ces projets furent
entrem@lés, il n'en demeure pas moins que des segments de cette
toile dénotent une personnalité propre, en particulier a cause
des gares retrouvées le long de leur parcours. En effet, mises
A part les particularités topographiques du parcours, ce sont
les gares qui, les premiéres, contribuaient a la premiere, et
souvent définitive, impression du public qui les fréquentait.

I1 en est ainsi du parcours de la ligne Saint-Joachim-Clermont
le long duquel se retrouve la gare de Baie-Saint-Paul. Au lieu
d'emprunter un modéle existant, ses promoteurs ont choisi, pour
cet endroit, un nouveau modéle de gare, qu'ils ont aussi répété
ailleurs.

Lorsqu'elle fut concue par les ingénieurs du Quebec & Saguenay
Railway, la gare de Baie-Saint-Paul se présentait comme
aujourd'hui, sous la forme d'un petit rectangle étroit et
allongé, surmonté d'un toit terminé par des croupes (figure 6) .
L'avant-toit se prolongeait au-dessus de la baie en saillie du
chef de gare et de part et d'autre au-dessus des deux portes
d'entrée, avec une console a chaque extrémité. De petites
fenétres & guillotine pergaient les murs. En plus des portes
d'accés, deux grandes portes donnaient accés a la partie
entrepdt, l'une en fagade et l'autre A une exrémité. Du
bardeau recouvrait les versants de toit et la partie supérieure
des murs, alors que la partie inférieure de ces derniers
arborait un revétement de planches verticales embouvetées.
L'ensemble du batiment était déposé sur des poteaux de cedre
enfoncés dans le sol. Le toit était teint a la créosote alors
que les murs étaient peints.

I1 semble que quelgues années plus tard, des travaux importants
vinrent modifier 1l'apparence de la gare. Du cbté ouest, la
partie entrepdt fut considérablement allongée et de l'autre
cbté, un grand abri fut construit en prolongement du toit
principal (figure 7).

Cet état persista pendant quelques décennies jusqu'a ce que,

vers 1980, la gare soit amputée de son allonge du cbté ouest.
Cette partie de batiment fut alors vendue a un entrepreneur
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local. Elle existe toujours. Quant a l'abri couvert, nous
ignorons la date de sa disparition.

Aujourd'hui, la gare est recouverte de matériaux nouveaux
(figures 8 et 9). Des chissis doubles en aluminium se
superposent aux anciens chissis. Les battants des portes
originales ont disparu, de méme que la grande porte de facgade
(figures 10 et 11).

Le modéle exact de cette gare ne semble pas se retrouver
ailleurs, ni dans d'autres régions du Québec, ni dans les
autres provinces du Canada. Mais nous savons par contre qu'un
spécimen de méme type existait autrefois 4 Cap-aux-Oies (figure
12). Il est donc probable qu'il a jalonné la ligne a plusieurs
endroits jusqu'a La Malbaie, mais il n'en reste plus aucun
témoin aujourd'hui.

Certaines gares se rapprochent par ailleurs du modele de Baie-
Saint-Paul. Mentionnons Hartney (CN) et Beaver (CN) au
Manitoba, et Barrington (CN) en Nouvelle-Ecosse. Ces gares se
rattachent & la quatriéme classe, soit celle des gares les plus
modestes. Elles se distinguent par contre nettement de la gare
de Baie-Saint-Paul notamment par l'absence d'avancée en saillie
du bureau du chef de gare et par l'absence de grande porte sur
le cbté.

La gare de Baie-Saint-Paul s'éloigne du modéle habituel du
début du siécle, aujourd'hui propriété du CN, qui en avait
hérité de 1'Intercolonial. Ce modéle, constitué a partir d'un
rectangle nettement plus large, dont on retrouve plusieurs
spécimens dans le Bas Saint-Laurent jusqgu'aux Maritimes,
représente la forme la plus accomplie de gare et constitue en
quelque sorte une référence. Comparée a ce modéle, la gare de
Baie-Saint-Paul apparait comme une simplification. Ce but a
été atteint en réduisant la profondeur du batiment, en
recourant & des avant-toits beaucoup courts, sans égolt, en
dotant le batiment d'ouvertures plus petites, et en n'ayant
recours aux consoles qu'avec la plus grande parcimonie. La
gare demeure par contre l'expression originale d'un modéle
adapté aux petites localités de la région de Charlevoix par une
compagnie d'envergue régionale. Le fait qu'elle en soit le
seul spécimen aujourd'hui conservé en fait un batiment unique.

Qualité sur le plan fonctionnel/technique

Malgré qu'elle soit un trés petit modéle de gare, dont
1t'étroitesse limite la disposition des espaces intérieurs, les
concepteurs de ce modéle se sont inspiré de la disposition
habituelle des gares adoptée dés le tournant du siécle, alors
que deux salles d'attente, l'une pour les dames et lrautre
générale, flanquent de part et d'autre le bureau du chef de
gare (figure 13).
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Le bureau du chef de gare figure donc au centre du batiment et
stouvre de part et d'autre des salles d'attente au moyen d'une
porte et d'un guichet dans chacune. Une table pour l'opérateur
et une masse de cheminée sont les deux seuls éléments
fonctionnels permanents de la piece. Le bureau, assez peu
profond, permet de localiser derriére son mur une petite salle
des bagages & laquelle seul le chef de gare a acces.

Les deux salles d'attente sont chacune dotées d'un grand banc
fixe qui occupe deux pans de murs. A 1l'une des extrémités de
la gare, un grand espace servant d'entrepdt s'ouvre au moyen de
deux grandes portes, tant sur le cbté que sur la facade donnant
sur la voie.

La décoration intérieure d'origine consistait essentiellement
en une plinthe de 10 pouces dotée d'un quart-de-rond a sa base.
Des planches embouvetées constituailent les murs et les
plafonds. Des chambranles trés simples ornaient le pourtour
des portes et des guichets.

Aujourdthui, la gare a subi quelques modifications a la
disposition intérieure et a la décoration. Deux cloisons sont
disparues, celle qui formait la salle des bagages a lrarriere
du bureau du chef de gare et celle qui séparait la salle
d'attente des dames de 1l'entrepdt. Une nouvelle cloison
remplace cette derniére et procure plus d'espace a l'entrepdt.
Deux salles de toilette ont aussi été ajoutées.

Dans 1'ancienne salle d'attente (figure 14) et dans le bureau
(figure 15), le décor intérieur a disparu derriére un
recouvrement de préfini. Les deux guichets ont été remplacés
(figure 16). Par contre, la partie entrepdt (figure 17) et ce
qui reste de l'ancienne salle d'attente pour dames (figure 18)
conservent la menuiserie et les revétements d'origine. La
porte de la salle de toilette présente, de fagon
caractéristique, les cing panneaux d'assemblage horizontaux
retrouvés sur les plans.

Au total donc, l'intérieur de la gare a subi des modifications
plutdt mineures a son cloisonnement. Quant a son décor, il
subsiste dans une bonne partie de 1'édifice alors qu'il est
probablement dissimulé derriére un revétement récent dans deux
piéces. Alors que certaines gares présentent un état complet
de délabrement intérieur, la gare de Baie-Saint-Paul a fait
1'objet d'un entretien régulier. Son bilan général demeure
donc malgré tout positif.
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ENVIRONNEMENT

Lien avec d'autres structures

La gare de Baie-Saint-Paul est construite sur la rive ouest de
1a riviére du Gouffre un peu au sud de 1'église a l'angle formé
par la rue Sainte-Anne et la voie ferrée. Dés 1l'origine elle
est accompagnée d'un chiteau d'eau en bois (figure 19) remplacé
en 1930 par un réservoir d'acier de 20,000 gallons.

Le plan d'assurance-incendie de 1927 (figure 20) nous indique
la présence de ce réservoir a proximité d'un hangar, «section
house», au sud-est de la gare, tandis qu'un entrepdt est
localisé & peu prés en face de la station dans son angle sud-
ouest. Autre structure d'accompagnement, le pont qui enjambe
la riviére du Gouffre en direction de Pointe-au-Pic. A l'est
de la gare, de chaque cdté de la voie ferrée, on note la
présence de deux parcs 3 bois dont 1l'un a une hauteur de six
pieds.

A 1l'exception du pont, aucune autre de ces structures
ferroviaires n'accompagne aujourd'hui la gare (figures 21).
Une section de la gare d'origine, sa partie ouest, a été
déplacée sur un site industriel.

Lien avec la collectivité

Le sort de la gare de Baie-Saint-Paul ne laisse pas 1la
population locale indifférente. La société historique de
Charlevoix, la municipalité de Baie-Saint-Paul et la
Municipalité régionale de comté (MRC) de Charlevoix sont toutes
trois intéressées a la sauvegarde de la voie ferrée - également
menacée - et de la gare.

Dés 1'annonce de sa fermeture, Rosaire Tremblay de la Société
historique a demandé a la municipalité de la récupérer pour en
faire un centre d'interprétation de lthistoire du chemin de fer
de Charlevoix et un monument en l1'honneur de Rodolphe Forget,
promoteur de la voie ferrée.

La municipalité qui s'intéresse au projet de la société
historique s'est directement impliquée dans la préservation de
sa gare en adoptant une résolution, le 8 décembre 1981,
stipulant que la Ville de Baie-Saint-Paul s'oppose & sa
démolition et qu'elle désire l'acquérir. En 1984, a la suite
de 1'instauration d'un train touristique, opéré pendant 11été
par le Tortillard du Saint-Laurent Inc., la corporation
municipale «s'implique et investit pour embellir le site de la
gare» et fait parvenir une pétition & la Commission des

Transports du Canada pour qu'elle soit préservée43. Toutefois
ce projet ne s'est pas encore concrétisé - malgré une nouvelle
offre d'achat effectué en octobre 1992 - parce que le CN est
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actuellement en pourparlers pour vendre la voie ferrée selon
monsieur Gilbord de la municipalité.

La MRC de Charlevoix, d'ailleurs, a mis sur pied un projet
regroupant les MRC de Charlevoix, de la Céte de Beaupré, de
Portneuf et de Jacques-Cartier dans le but d'acquérir les
troncons ferroviaires de Murray Bay et de Portneuf. Cette
transaction s'effectuerait pour la somme de 7,000,000% et
serait conditionnelle & l'obtention d'une subvention du
gouvernement fédéral. Leur but est de conserver la vocation
actuelle du chemin de fer et de s'assurer qu'il ne sera pas
démantelé. Le CN a effectivement mis en vente cette section de
voie ferrée au printemps 1992.

La MRC aimerait aussi établir un train touristique, reliant le
Massif de Petite-Riviére-Saint-Frangois, le Manoir Richelieu et
&ventuellement Québec. Ce projet qui rappelle le «P'tit train»
du Tortillard de 1984 serait piloté par 1l'Association
touristique de Charlevoix. Toutefois, au moment oll nous avons
parlé avec monsieur Bouliane de la MRC#, il paraissait presque
certain que ce projet ne serait pas mis & exécution puisque le
regroupement de MRC venait de recevoir une réponse négative du
gouvernement fédéral.

Noteg
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une route ferroviaire, de Saint-Joachim jusqu'a Tadoussac
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CARTEX INC.

4 Localisation de la gare. (Cartex inc.)
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7 La gare au début du siécle. (Collection privée.)
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vue deAlé salle d;éttente. (C
1993.)

14

15 L'intérieur du bureau du chef de gare. (Cliché
- 1 is 1993 . )
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16 Lérgﬁiéhet.du bureau du chef de gare. (Cliché
: - . )

17 L'intérieur de la partie hangar. (Cliché
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18 Une partie du hangar, finie en planche, comporte encore
un exemple de ce qui devait &tre le revétement
d'origine de la gare. (Cliché F i
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19 L'ancien chiteau d'eau sur le site de la gare vers
1930 . PR i 3 2 A o .)
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21 Une vue générale du site de la gare en direction nord.
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