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Puis la vie économique ayant repris un cours plus normal, en
1940 et 41, lacompagnie décidait de poursuivre le prolongement de la
voie ferrée jusqu’a son terminus actuel, soit le camp 27, situé a
quelques 90 km de Thurso, dans le comté de Labelle. Outre la ligne
principale, plusieurs embranchements de courte distance ont été mis
en service au cours de ces mémes années, puis abandonnés par la
suite. Seul I'embranchement de la borne terminale demeure,
s'allongeant sur une distance de plus de 6 km en direction d'un point
d'eau. Toutefois, la ligne de chemin de fer compte de nombreuses
voies d’évitement, destinées au chargement des billes de méme qu'a
l'approvisionnement en gravier, en provenance des différentes
carriéres dispersées sur le parcours; ce gravier sert a I'empierrement
de la voie.

2. Par monts et par vaux.

La voie ferrée de Thurso constitue une percée dans I'un des plus
beaux panoramas du Québec: elle file le long des petites
agglomérations répondant au nom de St-Sixte, Valengay et Ripon
pour atteindre le village Singer, autrefois le grand quartier genéral
des camps forestiers de la compagnie MacLaren. Puis elle repart vers
le nord-est, traversant Duhamel et Gagnon, frélant de ses traverses la
riviere et le lac Ernest, pour s'arréter a quelques 40 km de Mont-
Laurier. Le plus haut point d'élévation de la ligne de chemin de ferest
a 274.5 meétres d'altitude. Le tracé de la voie ferrée compte 58
aiguillages, 37 traverses publiques et quelques 250 courbes plus ou
moins prononceées.

3. Transport du bois.

Le district sud de la division d’exploitation forestiere de la
compagnie MacLaren a une production annuelle de 70,000 cunits de
bois; ainsi, les billes servant a I'approvisionnement de I'usine de pates
et papier de méme qu'aux usines de sciage et de déroulage sont
presque entiérement transportées par rail. La Compagnie de chemins
de fer Thurso, qui offre de I'emploi a environ 20 personnes, effectue le
transport des grumes tout au long de I'année. Pendant la période de
moissonnage, soit du mois d’avril au mois de décembre, le transport
de la matiére premiére s'effectue la nuit, permettant ainsi aux équipes
d’entretien d’accomplir leur travail... au soleil et en toute quiétude.
Pendant la saison morte, seul le bois de sciage est acheminé vers
I'usine et le va-et-vient a lieu le jour. Chacun des convois est dirigé par
deux opérateurs, I'ingénieur et le serre-frein qui prennent charge de
la locomotive et d'environ 60 wagons; la vitesse de croisiére du train
chargé est d’environ 35 km & I'heure et il met en moyenne quatre
heures et 30 minutes & parcourir la distance séparant le camp 27 de la
cour a bois de Thurso. Le chargement de la matiére ligneuse est
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assuré par la main d'oeuvre de la division d’exploitation forestiére.

La division d’exploitation forestiére fournit également les
quelques 12,000 traverses requises annuellement afin d'assurer le
maintien en bon état de la voie. Pendant prés d’un demi-siécle, toutes
les traverses du chemin de fer de Thurso ont été fabriquées a lamain,
équarries a la hache, dans le sens le plus littéral du terme.

Mais la mécanisation a fait que les traverses sont maintenant
préparées dans les usines de sciage de la compagnie.

4. Seule voie d’accés.

De 1925 & 1959, le chemin de fer de Thurso était la seule voie
d'accés aux différents terrains d'exploitation forestiére; main
d’oeuvre, équipement et matériel étaient mis a bord du train pour se
rendre a destination. Aujourd’hui, des routes forestiéres ont été
aménagées et seule la matiére premiére... prend le train.

5. Equipement.

Les piéces qui composent I'équipement de la Compagnie de
chemins de fer Thurso constituent un "arsenal” assez
impressionnant lorsque I'on songe au caractére privé de cette
entreprise.

Cing locomotives diesel a vapeur dont trois de 70 tonnes
préposées au transport des billes, une de 50 tonnes assurant le
service sur les 8 km de voies de triage de la cour a bois de I'usine de
Thurso et une autre de 25 tonnes servant lors du chargement des
grumes. Deux wagons plats, six wagons pour le cailloutage et une
grue sur wagon plat viennent s'ajouter aux 144 wagons affectés au
transport du bois. Pour leur part, les équipes d’entretien disposent de
six draisines (les "teufs-teufs” de notre enfance...), d’'une niveleuse,
d’'un marteau pneumatique, d’une paqueteuse, d'une machine pourla
pose des traverses, d'une camionnette d’inspection rail-route, en plus
de lindispensable déneigeuse. Un wagon de queue et un wagon
citerne completent, avec le wagon spécial, I'équipement de la
Compagnie de chemins de fer Thurso. En ce qui a trait au wagon
spécial, plus précisément appelé "voiture particuliére No. 27", son
origine remonte & 1909; de fait, elle a été mise en chantier parle C.P. a
Farnham au Québec et vendue 4 laCompagnie de Thursoen 1929. La
voiture No. 27 fait partie du patrimoine ferroviaire québécois,
puisqu’elle demeure la seule voiture de 11 métres de longueur encore
en service aujourd’hui. Bien sar, certains travaux de restauration y ont
été effectués afin de préserver sa coquetterie; par laméme occasion,
on a supprimé la chambre & coucher, quelque peu inutile dans les
fonctions actuelles de la voiture, au profit du salon/salle & manger.
Une incursion dans la voiture No. 27 est donc une ballade dans le



passé des chemins de fer d'ici.
Et ainsi, au fil de la voie ferrée de Thurso, les vaches,
paisiblement, continuent a regarder le train passer...
Le Papetier, avril 1979

(1) Reproduit avec I'aimable autorisation de I'Association des Compagnies de pétes et
papiers.

Un pont de bois franchissant la riviére St-Sixte, Circa 1939
(Le Papetier, A.C.C.P., 1979)



L’'UNION RAILWAY COMPANY ET
SES VEHICULES HIPPOMOBILES: LA PREMIERE
VOIE FERREE DANS L’'OUTAOUAIS.
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La voie de passage de I'Union Railway telle que retracée par l'auteur.
trongons parcourus par l'auteur
______ parcours approximatif

Partie de Ia feuille 31 F/8 du Systéme National de référence cartographique ©1978 Sa
Majesté la Reine du Chef du Canada avec la permission d’Energie, Mines et Ressources
Canada: échelle 1: 50,000 (1%" = 1 mille).

A I'été de 1846, I'Union Forwarding Company lance deux
bateaux a vapeur, 'TEMERALD, sur le lac Deschénes, et 'OREGON,
sur le lac des Chats. Construits de fer, ces bateaux sont spacieux,
confortables et incomparables dans la vallée de I'Outaouais.

En vue d’achever la modernisation du réseau de transport entre
Bytown et Portage du Fort, les propriétaires de la nouvelle
compagnie, Joseph Aumond et John Egan, fondent une filiale,
I'Union Railway Company, avec le concours de Ruggles Wright.
Celle-ci a pour but d'améliorer le pénible portage entre le lac
Deschénes et le lac des Chats.



Pour franchir les pittoresques chutes Des Chats, les voyageurs
doivent parcourir une distance de trois milles. On traverse d’abord
I'lle Victoria a pied, ensuite on s'aventure dans un petit bateau
(Bonne) jusqu’a la pointe Lavergne sur I'lle Morris, pour prendre
encore un sentier jusqu’au quai du bateau a vapeur sur le lac Des
Chats. Sans aucun doute, Aumond, Egan et Wright se sont mis
d’'accord dés 1845 pour batir une nouvelle route de portage qui,
lorsqu’elle fut terminée, pris tout le monde a I'improviste. Encore
aujourd’hui, elle suscite notre admiration.

A une époque ou il y avait moins de 16 milles de voies ferrées
dans toute I'Amérique du Nord Britannique(1), I'Union Railway
Company entreprend la construction d’'un chemin de fer & véhicules
hippomobiles, d’une longueur de trois milles et demi au coeur d’'une
région sauvage et quasi inhabitée. Cet article propose de traiter de
I'histoire de cet important chemin des pionniers en attirant I'attention
du lecteur sur des documents inédits(2).

Les fondateurs de I'Union Railway Company sont des
hommes bien connus dans la vallée de I'Outaouais en 1845. Ruggles
Wright est le fils de Philémon Wright, le fondateur de Hull. Comme
son peére, il se livre au commerce du bois équarri. Joseph Aumond
habite Bytown depuis 1828 et il s'éléve maintenant au rang des plus
grands commergants de bois équarri. Depuis 1838, John Egan se livre
lui aussi au commerce du bois équarri a Aylmer. Il est donc naturel
gue ces hommes se connaissent et partagent le go(t de I'aventure et
du risque.

Ces hommes pergoivent qu'il est possible de moderniser le
réseau de transport entre Bytown et Portage du Fort et d'en tirer
profit. EMERALD et 'OREGON dépassent de beaucoup le LADY
COLBORNE et le GEORGE BUCHANAN. Mais c’est la construction
d’'un chemin de fer, une technologie toute nouvelle au Canada, qui
déemontre I'habilité de ces hommes a mettre a profit les innovations de
I'époque.

Une lettre de Joseph Aumond datée du 29 mai 1846 nous livre
les seuls détails qui subsistent concernant le lancement du projet:

Quebec, 29 May, 1846
R. Wright, Esq.
Dear Sir:

/.../ | have/???/ consulted with Mr. Egan who agrees
with me, that everything concerning the Rail Road should
be left to you, any place you shall adopt | know will be
foreseen /??7?/ interest. | beg therefore that /sic/ will direct
Mr. Eaton to proceed in laying the tract as soon as



possible. You are aware no doubt that it is a great object to
have ready if possible for the fall trade otherwise it will be
a great /?7??/ us.

Joseph Aumond (3)

Ruggles Wright est donc I'architecte du chemin de fer, m.S.S. Eaton,
le contremaitre de la glissoire & bois de Wright aux chutes des Chats,
est nomme le contremaitre du projet et engage un nombre d’ouvriers
indéterminé. Aumond affirme son désir de voir le chemin terminé
avant l'automne pour faciliter le transbordement de nombreuses
marchandises destinées aux chantiers d'hiver.

Mais les commanditaires dressent un plan trop optimiste. Au
milieu d’un terrain inégal, ils optent pour I'ouverture d’une voie sans
deénivellation. En choisissant le lac Des Chats en inondation comme
plan de niveau, les batisseurs doivent surmonter une dénivellation de
cinquante pieds entre les deux lacs. Cela implique la construction de
maints accotements et de tréteaux, sans compter tout le roc qui doit
étre foré et excaveé.

D’ou provient I'inspiration pour cette construction? D’apres
Thomas Keefer, un ingénieur civil contemporain aux
commanditaires, “The principle of construction was probably derived
from an early edition of the Encyclopedia Britannica, viz., that a
railway should be straight and level” (4). Mais d’'aprés le PACKET, du
3 juillet 1847, le chemin est construit selon le plan d'un M. Brosser,un
plan avantageux pour le Canada, "as the cheapness of construction,
in consequence of the abundance of the material of which it is
composed/du bois/, would greatly reduce the difficulties of Railroad
promoters”.

Maligré que Wright choisit la route qui entraine le moins
d'efforts, les obstacles sont tout de méme de taille. Tout le travail se
poursuit & lamain, avec hache, perceuse et poudre noire. Pour forer le
roc, un homme tient une barre de fer d’aplomb, tandis que deux
hommes frappent alternativement la téte de la perceuse avec des
marteaux d'un poids de six livres. Aprés chaque coup, la perceuse est
tournée un peu, si bien qu’alafin, untrou est percé. La tache n'est pas
simplifiée par le fait que le granit est d’une espéce particuliérement
dur sur la plupart du parcours(5). On remplit les trous percés avec de
la poudre noire, car la dynamite est inconnue. A la suite de
I'explosion, on enléve le roc brisé pour I'utiliser dans les opérations de
terrassement. A défaut de roc ou de sol, on construit beaucoup de
tréteaux en bois, car ce dernier abonde. L'utilisation fréquente du
bois comme matériau de construction explique pourquoi la priorité
de passage est difficilement identifiable aujourd’hui. Mis a part les
endroits ou le tracé est encaissé dans le roc, on ne retrouve que peu
de vestiges, particulierement dans les marécages.



Il n'est donc guére surprenant que M. Eaton déclare le 10
septembre, 1846, qu'il y a encore 1800 verges de roc & excaver avant
d’étre en affaires(6). Forcément, les travaux se poursuivent tout
'automne et sans doute une partie de I'hiver.

On annonce dans le PACKET du 14 mai 1847, que I'Union Rail
Road est complétée et quelle sera en opération suivant I'ouverture de
la navigation. Dés lors, les voyageurs s'embarquent & bord de
I'EMERALD, sous le commandement du capitaine Cuming, & Aylmer,
a7h. a.m., pour débarquer au quai du village de Pontiac 4 10h. a.m..
Les passagers se dirigent immédiatement vers la salle de réception,
montent un escalier de 45 marches (7) et s’assoient dans un des
véhicules hippomobiles. Entre-temps, la marchandise est placée
dans un monte-charge actionné par des chevaux. Les escaliers et le
monte-charge sont indispensables car la voie est ici surélevée de 50
pieds par rapport au lac Deschénes.

A un signal, les véhicules hippomobiles (I'on ignore toujours le
nombre exact de ces véhicules) se mettent en marche. Le conducteur,
assis & I'avant du wagon, dirige les deux chevaux en tandem sur une
passerelle reposant sur des traverses. Le wagon glisse doucement sur
des rails en bois dur distancés d'environ trois pieds(8). L’automne est
décidement la meilleure saison pour entreprendre ce voyage. Alors
que les wagons sont recouverts d'un toit, les cotés sont exposés au
grand air, sans aucun moustiquaire. Les chevaux avancent au pas et
traversent, alternativement, des remblais et des tranchées de roc au
coeur de la forét. En moins d'une heure, I'on débarque au quai du
village de I'Union pour monter dans ’TOREGON.

La réaction générale & I'ouverture de I'Union Railway est
favorable. Le PACKET du 12 juillet 1847, nous informe:

"The Union Railraod is now in operation, and is a work of
vast consequence to the people on the banks of the
Ottawa. When it is considered that the enterprise of three
individuals, Messrs. Egan, Aumond, and Wright caused
this improvement to take place, and that it has cost some
thousands, ought we not to wish we had many like them,
and venture a hope that as it is a boon to trade, itmay be a
source of ultimate profit to its proprietors. The land
throughout which it passes is very uneven, and the cost of
levelling has been a principal item in the outlay. Every
means have been employed to render comfort...to the
traveller upon this line; and when we take into
consideration the absence of an opposition the conduct
of the company is indeed praiseworthy”.

D’aprés le CARLETON PLACE HERALD, 1853, “...This is one of the
last things you dare to hope for in the heart of a wilderness far away
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from either a road or a cow-path---and you must almost doubt
whether it is a reality, or like the palace of Aladdin, you are not under
the mysterious influence of some kind of genii for your present
position”(9).

Le succés de I'Union Rail Road est une inspiration pour certains
promoteurs de voies ferrées. Les promoteurs du Bytown and
Britannia Railway prédisent une clientéle de 13,000 passagers et
2,155 tonnes de marchandises pour I'Union Rail Road en 1847. Les
recettes pourraient s'élevées a £ 3,235 17s 6d(10). Les promoteurs du
chemin de fer entre Carillon et Grenville s’en inspirent eux aussi.
D'aprés le PACKET du 25 juin, 1847, “The Hon. James Ferrie and Mr.
Davidson of the Bank of North America assembled on the Ottawa to
inspect the Union Rail Road on Monday last...".

Mais en dépit de tous les émois, la voie de portage tombe sous
peu dans I'obscurité, principalement en raison de I'isolation du haut
de I'Outaouais. Une lettre datée du 4 ao(t, 1848, nous informe que
I'Union Railway est toujours sous la direction de Wright, Egan et
Aumond(11). Une autre lettre datée du 1er mars, 1850, nous indique
que M. Eaton s’occupe de I'expédition de la marchandise et des
passagers, ainsi que de I'entretien des chevaux, pour la somme de £
180 mensuellement(12). M. Eaton indique aussi: “The Union Road
and shed /sic/ to be kept in sufficient repairs by the company,
otherwise | shall not be subject to damages"”. Ce passage révélateur
indique un certain délaissement de la voie ferrée seufement quelques
anneées apres son ouverture.

A la suite de Ia faillite de la J.P. McDonald Company en 1856,
lors de la tentative de construction d’un canal aux chutes des Chats,
I'Union Rail Road Company se résigne & la nécessité d'améliorer ia
chemin de portage. On substitue des rails de fer aux rails de bois et
I'on modifie certaines courbes et deénivellations(13). En 1859, I'Union
Forwarding Company. Du nombre des trois fondateurs de I'Union
Railway Company, un seul apparait & la charte de la nouvelle
compagnie: Joseph Aumond(14). John Egan est décédé en 1857. Le
nom de Ruggles Wrights brille par son absence. On pourrait supposer
que I'Union Rail Road fut & ce moment amalgamée a la Union
Forwarding and Railway Company. Une lettre de Ruggles Wright au
capitaine Cuming datée du 11 mars 1861, est révélatrice a ce sujet:

Hull, 11th March, 1861.
Capt. Y.A. Cuming

Sir:
Presuming you to be agent of the Union Forwarding
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Company, permit me to call your attention to the position
of the Union Railroad Company and to the necessity of
having a definite understanding or agreement relative to
the forwarding business of that company for the ensuing
years. Rest assured after the extraordinary subterfuges
/sic/ accounts /???/ resorted to by those said to represent
the proprietors of the forwarding company. | cannot
consistently submit to allow my interest in the Union
Railroad Company to be wrested from my control or
management any longer otherwise than through a
specific notarised agreement. You have heretofore had
the whole management of the Road previous to /???/ the
/???/ rendering such accounts as best suited the interests
of the Union Forwarding Company without ever having
had the courtesy to ask my consent or advice as to its
management. You have also rendered yearly /???/
showing the nett /sic/ profits after deducting expenses
and now when | am compelled to resort to a legal tribunal
to enforce payment of the /???/ of your respective
accounts rendered you deny their correctness and insist
upon non payment unless sundry other accounts you
have recently made up in all probability for the purpose of
balancing and paying the former accounts on nearly /???/
are admitted. Now rest assured that | cannot nor will not
allow another years business to be carried on as
heretofore and should you prottard /sic/ or delay making
a specific agreement until you require the use and
occupation of the Railroad to assist in your forwarding
business you will be /???/ on having the use of it as the
laws of our country are not based upon such unjust
principles as to justify or allow one individual however
confident he may feel as to his own tact and skill to rob
another (when properly defended) with impunity.

Ruggles Wright. (15)

Que peut-on déduire de cette correspondance de Wright?
D'abord, Wright semble étre le seul propriétaire de I'Union Railway
Company depuis quelques années. Il a refusé d’amalgamer I'Union
Railway a la Union Forwarding and Railway Company en 1859,
ébranlant les ambitions de la nouvelle compagnie. Mais il ne s'oppose
pas a ce que cette derniére gere I'Union Railway, donnant un peu
d'étoffe au “railway” qui figure dans "I'Union Forwarding and Railway
Company”. Le présent conflit a son origine dans I'absence d’'une
entente précise entre les deux compagnies. Malheureusement, il n'y a
pas & ma connaissance de sources apres 1861 qui mentionnent
I'Union Railway (16). L’historique de I'Union Forwarding and Railway
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Company indique bien que celle-ci gére la voie durant toute son
existence. Mais il m’'est impossible de fournir des preuves afin
d'appuyer I'idée que Wright se résigna a vendre I'Union Railway.

Au fil des années le monopole de I'Union Forwarding and
Railway Company s'étend & I'ouest sur la riviére des Outaouais. En
1873, la compagnie gére 14 bateaux & vapeur, au service des
voyageurs, faisant la navette entre Aylmer et Deux Riviéres(17). Il
nous est difficile de pouvoir estimer le nombre de voyageurs qui sont
montés a bord des hippomobiles pour faire le voyage entre les
villages de Pontiac et de I'Union. Qu'il suffise de dire que plusieurs de
nos ancétres sont passés par |3, soit par affaires ou par plaisir.

En 1879, I'Union Forwarding and Railway Company abandonne
son réseau de transport maritime entre Aylmer et Deux Riviéres. Le
premier chemin de fer de I'Outaouais, le plus important lien de
communication entre le lac Deschénes et le lac des Chats pendant 32
ans, est delaissé pour toujours, cédant la place, ironiquement, a sa
progeéniture, le train & vapeur.
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Une copie d'un plan par M. Eaton daté du 7 mai, 1851, du terminus de I'Union Railway sur
le lac des Chats, connu sous le nom de I'Union Village ou The Head. Il n'yapasd'escalier
ou de monte-charge & Union Village car le lac des Chats est le plan de niveau pourlavoie
de portage. Archives publiques Canada, MG 24, D8, p. 12839, échelle inconnue.
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