
Les malles européennes à Rimouski 

Rimouski allait devenir il y a plus d'un siècle un lieu très 
important pour les centaines de personnes engagées dans 
la distribution du courrier des deux côtés de l'Atlantique. 
C'est en effet en 1876 que les ' expéditions des malles 
européennes sont manipulées au quai de Rimouski et cette 
ville demeurera pendant plus de 40 années un maillon 
essentiel du réseau postal de l'empire britannique. Les 
documents qui nous réfèrent à cette époque nous rappel­
lent les trésors d'imagination et de persévérance dépensés 
dans le but d'accélérer de quelques heures la livraison du 
courrier des deux côtés. 

Le service postal tel que nous le connaissons doit beau­
coup à l'introduction · du timbre-poste en Angleterre en 
1840, une innovation qui allait révolutionner les services 
postaux à travers le monde. A peu près à la même époque, 
Londres sent le besoin d'accélérer la livraison du courrier 
dans l'empire et, en 1839, la compagnie Cunard obtient le 
contrat, doté de généreuses subventions, pour la livraison 
transatlantique des envois postaux. L'Unicord est affecté à 
cette tâche et doit relâcher à Pictou, en Nouvelle-Écosse, 
avec le courrier en provenance d'Europe et ce courrier est 
alors acheminé à Québec et à Montréal par un vapeur 
rapide. Le système se révèle lent et inefficace et est bientôt 
abandonné. 

A cette date le service postal canadien a déjà une longue 
histoire car dès 1705 un courrier achemine les envois offi­
ciels et privés entre Québec, Trois-Rivières et Montréal. 
Après la conquête le service est réorganisé pour le comtpe 
de la couronne britannique par Benjamin Franklin, qui 
étend le service postal des treize colonies anglaises 
d'Amérique au territoire de la nouvelle colonie et ce 
jusqu'à la révolution américaine. La Couronne administre 
directement les postes au Canada jusqu'en 1851, date à 

Agent Déplacements Distance 
contractuel parsemaine (milles) 

Charles Gasse 6 2 
Charles Gasse 6 2 
Charles Gasse 6 2 
v. Fournier 6 2 
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laquelle les provinces canadiennes prennent en charge leur 
propre service postal. (1) 

Le gouvernement de l'Union tente alors de reprendre le 
service transatlantique mais il essuie un échec, en 1855, le 
premier soumissionnaire ne pouvant respecter ses engage­
ments. L'année suivante le gouvernement signe une autre 
entente exclusive avec la Montreal Ocean Steamship Com­
pany (La Compagnie des Paquebots-Poste de Montréal) 
fondée en 1852 et animée par les frères Hugh et Andrew 
Allan. Le courrier doit être livré à Portland l'hiver, d'où il 
est acheminé sur Montréal, et à Québec durant la saison 
de navigation. (2) Malgré certaines difficultés (la compa­
gnie perd cinq navires en peu de temps) le service est jugé 
satisfaisant. La compagnie fournit les aménagements à 
des postiers qui trient le courrier durant la traversée de 
façon à ce qu'il soit acheminé vers sa destination finale dès 
le débarquement. 

En 1865, le chemin de fer Intercolonial est complété de 
Halifax à Montréal et, durant l'hiver, le courrier est ache­
miné sur Halifax de Portland. Au cours de la saison de 
navigation, il devient possible de raccourcir le temps 
d'expédition entre la Grande-Bretagne et toutes les provin­
ces du Dominion en débarquant le courrier à Rimouski, 
d'où il est acheminé par trains rapides vers les provinces 
maritimes à l'est et vers l'Ontario et le Québec à l'ouest. (3) 

De 1876 à 1897, l'intercoloniai assure lui-même le trans­
fert des sacs postaux des océaniques de la Allan Une au 
quai de Rimouski. Les rapports du maître de poste général 
signalent qu'une somme de $6,000 à $7,000 dollars est 
versée annuellement pour ce service à l'intercoloniai. 4) 
Des soumissionnaires sont chargés du transport des sacs 
postaux du quai à la gare de Rimouski, comme l'indique le 
"registre du service postal 1888-1902" : (5) 

Coûtdu Commencé Se 
service · termine 

$ 80.00 1 janv. 90 31 déc. 93 
$100.00 1 janv. 94 31 déc. 97 
$100.00 1 janv. 98 abandon 
$ 95.00 1 fév. 98 31 déc. 1901 



A partir de 1897, c'est le capitaine J.H . Dorion qui 
décroche le contrat de transfert du courrier des océaniques 
au quai de Rimouski, service qu'il assurera pendant onze 
années pour la somme de $4,800 par année. (6) Il effectue 
le service à bord d'un vapeur à aubes de 182 tonnes, le 
Rhoda, dont le faible tirant d'eau lui permet l'accostage en 
tout temps au quai de Rimouski. 

Au début du siècle la livraison du courrier s'accélère 
encore et il devient possible de recevoir à Québec une let­
tre expédiée d'Angleterre une dizaine de jours plus tôt. 
D'après le contrat du 2 novembre 1903, liant la Allan Une 
et le Ministère du Commerce, deux navires, le Bavarian et 
le Tunisian doivent effectuer dix aller-retours durant 
l'année à la vitesse garantie de 17 noeuds contre une sub­
vention de 1 000 livres par circuit. Quatre autres navires de 
la même compagnie, l'Ionian, le Parisian, le Sicilian et le 
Pretorian doivent effectuer ces traversée à une vitesse 
moindre mais la subvention s'en trouve réduite d'autant 
(500 livres). D'autres clauses de ce contrat se rapportent 
directement à Rimouski: 

"(. .. ) relâchant à Moville en Irlande pour 
l'embarquement des malles et à Rimouski dans 
la province de Québec lorsqu'en route pour:--' 
Québec ou à Halifax dans la province de 
Nouvelle-Écosse lorsqu'en route pour Saint­
Jean pour le débarquement des dites malles, et 
appareillant de Québec à chaque samedi en 
direction est, relâchant à Rimouski déjà cité 
pour l'embarquement des malles et à Moville 
pour le débarquement des dites malles (. .. ) 

6- Il est compris et accepté qu'à Rimouski les 
malles devront être livrées et reçues d'un navire 
fourni par les Autorités des Postes du Canada 
(. .. ) (7) * 

Au cours des onze années durant lesquelles le Rhoda 
effectue le transfert des malles, le service offert semble 
souffrir de graves lacunes, comme le suggère cette lettre 
de M . Andrew Allan, propriétaire de la Allan Une, à l'hono­
rable Rodolphe Lemieux, Maître de poste général: 

"Si ma mémoire m'est fidèle le Rhoda a 
assuré ce service depuis 1896, et durant toute 
cette période il a été une source d'insatisfaction 
sous tous les rapports, à l'exception probable­
ment de son capitaine, (. .. ) 

En vous écrivant comme je le fais, je désire 
vous démontrer franchement le point de vue 
des contracteurs des postes, et je désirerais 
vous démontrer les nombreuses difficultés aux­
quelles les contracteurs des postes assurant le 
service sur le Saint-Laurent sont confrontés. 
C'est le voeu, je comprends, du gouvernement 
canadien, de faire la livraison du courrier de Sa 
Majesté le plus rapidement possible et les 
océaniques postaux traversent l'Atlantique 
aussi rapidement qu'ils le peuvent. A l'arrivée à 
Rimouski il y a généralement un sérieux délai, 
et, à plusieurs occasions, un délai inutile, et la 
cause majeure de ce délai habituel est en raison 
de l'inefficacité du navire-postal. Non seule­
ment le vapeur Rhoda a-t-il rendu un service 
inefficace, mais le capitaine Dorion n'a jamais 
été en position de fournir un équipage valable 
pour transférer le courrier postal à son navire et 
de son navire à l'océanique, et vice-versa. J'ai 
personnellement vu, durant les deux dernières 
années, plus de sept cents sacs de courrier arri­
ver sur le quai de Rimouski en partance pour la 

*" Traduction de l'auteur. 

Grande-Bretagne et il n'y avait que quatre hom­
mes du Rhoda pour transférer ces sacs du train 
postal au Rhoda, et à cette occasion l'océani­
que attendait l'arrivée du navire postal. " (8) * 

Simultanément des délais sérieux surviennent lors du 
transbordement du courrier le 27 juillet 1907 et le conseil 
municipal de Rimouski se saisit de l'affaire. A cette date le 
gouvernement s'est déjà porté acquéreur du Lady Evelyn, 
un vapeur de 582 tonnes construit à Birkenhead, en Angle­
terre, en 1901. Ce bateau-poste constitue un lourd inves­
tissement, plus de $94,000 pour le coût d'achat et l'entre­
tien en 1907, (9) et le Ministère des Postes à hâte de le voir 
à pied d'oeuvre. Des travaux de dragage sont cependant 
nécessaires au quai de Rimouski et certains suggèrent qu'il 
ya suffisamment d'eau au quai de Pointe-au-Père et que la 
gare de Saint-Anaclet pourrait aussi manipuler les sacs 
postaux ... Les élus de Rimouski tiennent donc à rectifier 
les faits lors d'une séance spéciale du conseil tenue le 1 er 
août 1907 et une résolution est votée et envoyée au Minis­
tre des Postes: 

"Vu que le service des malles européennes se 
fait, au quai de Rimouski, depuis maintenant 
au-delà de 30 ans; 

Que le service, au dit quai de Rimouski, a tou­
jours donné pleine et entière satisfaction; que, 
jusqu'à dernièrement les bateaux transatlanti­
ques chargés de transporter les malles n'ont 
éprouvé aucun retard et n'ont souffert d'aucun 
inconvénient digne de mention, mais que, 
depuis le commencement de la présente saison, 
à deux ou trois reprises différentes, et spéciale­
ment le samedi 27 juillet 1907, les "Empresses" 
of Britain et Ireland de la Cie. Pacifique Cana­
dien, ont eu à subir de sérieux délais dans la 
réception des malles, et vu qu'il appert que les 
délais ne peuvent être attribués à autres causes, 
qu'au fait que les officiers en charge de la direc­
tion des dits bateaux refusent de donner au 
bateau allège chargé actuellement de recevoir 
et livrer les dites malles la protection qui doit lui 
être accordée suivant les règles de la marine, 
protection dont il a surtout besoin dans les 
temps de tempête, et qui lui était absolument 
nécessaire le 27 juillet, alors qu'il faisait un gros 
vent;" (10) 

Le conseil de Rimouski ne manque pas de dénoncer au 
passage les manoeuvres de ceux qui verraient bien les mal­
les européennes à Pointe-au-Père: 

"Ce Conseil profite de la présente circons­
tance pour protester contre les agissements de 
certaines personnes qui, par des moyens sou­
vent plus ou moins avouables, au détriment de 
l'intérêt public bien entendu, voudraient induire 
les autorités à enlever au port de Rimouski le 
service des malles qui s'y est fait depuis plu­
sieurs années de manière à donner satisfaction 
générale et sans faire encourir de grandes 
dépenses, pour transporter le service quelques 
milles plus bas à un endroit où il ne pourrait se 
faire que bien imparfaitement et qu'après avoir 
fait encourir à la Puissance du Canada des 
dépenses énormes pour construire à cet 
endroit, des travaux de protection que la nature 
elle-même fournit au port de Rimouski où se 
fait actuellement le service des malles." (11) 

Les élus se plaignent également du fait que malgré les 
$40,000 affectés par le Ministère des Travaux Publics au 

"* Traduction de l'auteur. 
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Le Rhoda (Archives Publiques du Canada). 
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Temps de rétention des navires du canadien Pacifique en 1908. 

Arrivai Departure Detention 
Steamer Voyage Port Date Hour Date Hour Hours Mins. 

Empress of Ireland 25 Rimouski 
Empress of Britain 27 Rimouski 
Empress of Ireland 26 Rimouski 
Empress of Britain 28 Rimouski 
Empress of Ireland 27 Rimouski 
Empress of Britain 29 Rimouski 
Empress of Ireland 28 Rimouski 
Empress of Britain 30 Rimouski 
Empress of Ireland 29 Rimouski 
Empress of Britain 31 Rimouski 
Empress of Ireland 30 Rimouski 

dragage du havre de Rimouski, les travaux progressent 
très lentement. M. Andrew Allan est aussi insatisfait des 
dragues fournies par le ministère et le capitaine Larochelle, 
commandant du Lady Evelyn, dans une lettre expédiée le 
22 août 1907, suggère de commencer immédiatement son 
service. (12) Le 29 du même mois le premier transborde­
ment des sacs postaux est effectué sans encombre. (13) 
L'entrée en service du nouveau vapeur semble faire taire 
les critiques même si par deux fois, en 1908, l'Empress of 
Ireland est immobilisé pendant plus de 10 heures par des 
problèmes dûs au transbordement du courrier. (14) 

Le rapport d'un inspecteur du Ministère des Postes nous 
aide à comprendre comment fonctionne le système de 
transfert des envois postaux: 

Mémo au maître de poste en chef 
20 septembre 1909 

La suivante est transmise pour information au 
maître de poste en chef en relation avec 
l'expédition des malles britanniques par le S.S. 
Victorian le 18 du mois. 
Le courrier en provenance de l'Ouest 
est arrivé à la gare de Rimouski à ..... 5.27 A.M. 
Le courrier en provenance del'Est 
est arrivé à la gere de Rimouski à ..... 6.50 A.M. 
Le train postal est arrivé 
au quai de Rimouski à ............... 7.15A.M. 
Le bateau a quitté le port à ........... 7.20 A.M. 
Le bateau a accosté le navire à ....... 7.35 A.M. 
Le S.S. Virginian (sic) est reparti à .... 8.07 A.M. 
Le train en provenance de l'ouest avait un retard 
de 16 minutes., 
Le train en provenance de l'est était en avance 
de 2 minutes. 

27 June 
11 July 
25 July 
8Aug. 

22 Aug. 
5 Sep. 

19 Sep. 
3 Oct. 

17 Oct. 
31 Oct. 
14 Nov. 

F.A. Rochester 
Inspecteur" (15)>\< 

L'idée d'offrir le service des malles européennes à 
Rimouski ne sera jamais acceptée par une partie des élus à 
Ottawa et le gouvernement doit subir des pressions multi­
ples visant au transfert du service. D'une part les Néo­
écossais voudraient accepter à l'année longue les malles 
européennes comme ils le font déjà à Halifax durant l'hiver 
et d'autre part les compagnies de navigation, dont les navi­
res doivent souvent attendre le courrier en face de 
Rimouski, préféreraient assurer le service à partir de 
Québec. 

Un essai non concluant avait été tenté à Sydney à l'île 
du Cap-Breton mais cet endroit présentait un désavantage 
certain du fait que les océaniques de la Allan Line et ceux 
du Canadien Pacifique empruntaient la route la plus courte 
pour l'Angleterre, celle du détroit de Belle-Isle, route pour 
le balisage duquel le gouvernement avait investi des som-

* Traduction de l'auteur. 

12.29 a. 27 June 10.34 a. 10 05 
1.13 a. 11 July 9.12 a. 7 59 

12.58 a. 25 July 9.55a. 8 57 
8.07 a. 8Aug. 8.40 a. 33 

12.28 a. 22Aug. 11.54a. 11 26 
3.57a. 5 Sep. 8.30a. 4 33 
7.34a. 19 Sep. 9.30a. 1 56 
2.15 a. 3 Oct. 8.52a. 6 37 
2.00a . 17 Oct. 8.12 a. 6 12 
1.54 a. 31 oct . 9.11 a. 7 17 
2.15 a. 14 Nov. 9.45 a. 7 30 

mes importantes. Le fait de détourner des océaniques vers 
l'île du Cap-Breton aurait signifié la perte d'une demi­
journée sur le trajet Liverpool-Moville (Irlande)-Québec. 
Des extraits d'un discours prononcé par le président de la 
Chambre de Commerce de Rimouski, M. Séraphin 
Vachon, le 18 mai 1911, devant les délégués à la 
Fédération des Chambres de Commerce, à Québec, nous 
aide à dégager la problématique des malles européennes 
telle que vue par les Rimouskois: 

"La correspondance aussi bien que les colis 
postaux en général qui s'échangent actuelle­
ment avec l'Europe, sont très considérables et 
augmentent dans d'énormes proportions tous 
les jours. Il ya trois ans, les plus grosses malles 
comprenaient environ 800 sacs ou paniers et 
l'an dernier nous avions des vapeurs qui ont 
apporté et livré au port de Rimouski plus de 
2,800 de ces colis. 

Le Lady Evelyn prend charge du courrier d'outre-mer laissé par 
l'Empress of Britain (Collection Musée de la Mer). 

Revue d'Histoire du Bas-Saint-Laurent 83 



Des essais ont été tentés à Sydney qui ont 
coûté des sommes énormes au gouvernement. 
Mais il s'agissait de l'intérêt du pays, et ces 
dépenses ont été faites dans le but exclusif de 
savoir si en faisant arrêter les bateaux à Sydney 
au lieu de Rimouski on ne sauverait pas quel­
ques heures sur la rapidité du trajet vu que 
Sydney à Montréal, un train spécial prenait ces 
malles et les transportait sans arrêt jusqu'à 
Lévis et à Montréal. 

L'expérience a démontré le contraire, et le 
port de Rimouski fut définitivement choisi. 
( ... )" (16) 

Le délégué rimouskois fait aussi remarquer que le trajet 
minimum de Rimouski à Québec est de 8 heures trente et 
que le déchargement des sacs postaux au port de Québec 
est retardé par la priorité donnée aux passagers qui débar­
quent à cet endroit, de sorte qu'il faut ajouter un autre 
quatre heures à l'horaire de livraison du courrier. De plus, 
les océaniques doivent parfois accomplir un long arrêt à la 
station de la quarantaine de Grosse-Isle alors que: 

"II est parfaitement reconnu par expérience 
que le train spécial porteur des malles prend 4 
heures à faire le trajet de Rimouski à Lévis, et 
que les accidents qui retardent les chemins de 
fer sont purement matériels et par conséquent 
toujours évitables. Sur les deux modes de trans­
port la voie ferrée gagne donc 4 % hres au 
moins, en outre que les éventualités de retards 
par la brume, la marée ou la quarantaine n'exis­
tent pas." (17) 

Il suffirait, selon le délégué rimouskois, qu'on améliore le 
transbordement au quai de Rimouski et que l'on rétablisse 
le train spécial en provenance d'Halifax pour que le service 
soit au-dessus de toutes critiques. 

La question des malles européennes à Rimouski ne sera 
pas définitivement réglé avant le déclenchement du pre­
mier conflit mondial mais le nom du Lady Evelyn allait bien­
tôt faire le tour du monde grâce au rôle qu'il allait jouer lors 
du naufrage de l'Empress of Ireland en mai 1914. 

Le transport transatlantique du courrier est 
complètement bouleversé dès le déclenchement de la 
guerre. Les paquebots-poste sont réquisitionnés comme 
transports de troupes ou comme croiseurs auxiliaires et 
l'horaire si précis mis en place tout au long des années de 
paix ne peut plus être respecté. Dès octobre 1914, 32 
paquebots se rassemblent dans la Baie de Gaspé pour con­
voyer les 31,000 hommes du premier contingent canadien 
et la plupart des navires' affectés précédemment par la 
ligne Allan au transport des malles européennes font parti 
du convoi. (18) L'intensification de la guerre sous-marine 
obligera d'ailleurs la formation de convois dans le havre 
d'Halifax jusqu'en 1918. Le Canadien Pacifique, qui avait 
absorbé la ligne Allan en 1915, perdra onze navires au 
cours de ces années terribles. (19) 

Le Lady Evelyn restera cependant en poste à Rimouski 
jusqu'en 1917, comme nous le révèle le rapport du Maître 
de poste en chef. (20) 

En 1920, le rapatriement du contingent canadien est ter­
miné et les compagnies peuvent reprendre le service 
régulier. Mais dans le contrat qui lie les cinq compagnies 
subventionnées pour le transport des malles européennes 
(la Cunard, l'Anchor-Donaldson, la Robert Reford, la 
Canadian Pacific Ocean Services et la White Star Domi­
nion) on recherche en vain le nom de Rimouski. Les 
paquebots-poste prendront et laisseront dorénavant le 
courrier à Halifax et à Québec, selon la saison (21): C'est la 
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fin d'une époque pour Rimouski, les conditions qui y avait 
amené le service en 1876 étant révolues. 

Un certain volume de courrier continuera à transiter par 
Pointe-au-Père grâce aux bateaux-pilotes et jusqu'en 1959, 
l'Euréka, le Jalobert et le Citadelle vont se relayer à cette 
tâche. Les liaisons aériennes allaient cependant monopoli­
ser le transport du courrier de première classe à partir du 
second conflit mondial. 

Le courrier est hissé à bord du S S Victoria (Archives Publiques 
du Canada). 
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