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CERTAINS ASPECTS DU REGIONALISME
DANS LES PROVINCES MARITIMES, 1867-1927

Le concept du régionalisme est subjectif. Une communaute régionale est
formée par les habitants d’un territoire plus ou moins délimité qui crolent
avoir en commun des intéréts distincts, sur le plan économique, culturel ou
politique. Les habitants de la Nouvelle-Ecosse, du Nouveau-Brunswick et
de I'lle-du-Prince-Edouard ont affirmé cette croyance a maintes reprises
par des déclarations et des actes, et de temps a autre par des eclats de
mécontentement régional. En 1863, le Halifax Chronicle, dans un article
préconisant I'union des Maritimes, décrivit ces trois provinces comme
étant “homogénes a tous les égards”. Trois ans plus tard, Wilham Annand,
partisan de I'anticonfédérationnisme, compara la “grande diversité” entre
les intéréts du Canada et de ceux des provinces maritimes et fit remarquer
que ces derniéres avaient “beaucoup en commun”. En 1885, le séparatiste,
James A. Fraser, prétendit que 'union formée avec les “hautes provinces”
s'était “avérée désastreuse pour les intéréts unis des provinces maritimes’.
En 1907, le premier ministre conservateur du Nouveau-Brunswick, J.D.
Hazen, lanca un appel a une “Acadie unie” afin qu’elle lutte pour défendre
sa position au sein de la Confédération. Onze ans plus tard, Hance J.
Logan, un homme politique libéral de la circonscription frontaliére de
Cumberland, qui exhortait les trois provinces a conjuguer leurs etforts
dans le but de défendre leurs politiques et de favoriser I'expansion
économique, déclara: “La nature nous a destinés a I'union, et la géographie
nous I'a imposée. Nous sommes un seul et méme peuple des Maritimes
ayant ses intéréts particuliers.” En 1919, un journaliste de Sydney écrivit:
“Le temps est venu pour les habitants des Maritimes de reconnaitre qu’ils
sont différents des gens de I'Ouest, qu’'ils sont aussi remarquables a leur
facon que les autres peuples du continent, et que ce peuple a une identité
distincte.” Cependant, ce caractére particulier des habitants des Maritimes
n'a pas été percu aussi clairement que peuvent le laisser entendre ces
déclarations. Les loyautés envers la nation, la collectivité locale, la
province, le groupe ethnique et la classe sociale offraient toute une gamme
d’identités qui s’opposaient, parmi lesquelles s’estompait souvent I'identite
régionale.

Les pressions contradictoires, suscitées par 'unite et la division, ont €té
des thémes constants dans 'histoire des Maritimes. Les intéréts communs
d’ordre économique et social avaient tendance a promouvoir l'unité.
L’évolution d’une conscience régionale a ét€ favorisee par certains facteurs,
tels I''solement de la région, la proximité de la mer et une économie axée sur
des industries primaires. Bien que les Acadiens, les Pré-loyalistes, les
Loyalistes, les Ecossais, les Irlandais, les Noirs et les Indiens tenaient plus
ou moins fortement a conserver leurs propres traditions culturelles, leurs
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organisations englobaient souvent toute la région des Maritimes.! Ce sont
des raisons d’ordre politique qui ont été 'une des principales sources de
division. Tandis que I'adhésion des Maritimes a 'Empire britannique
constituait un hien commun, la création d’unités politiques indépendantes
en 1784 représentait une entrave a I'expression effective du sentiment
regional. Le cloisonnement de la politique sur des scénes provinciales a
transformé les problemes communs en questions d’ordre provincial.
Souvent, dong, les trois chefs ne parvenaient pas a trouver des solutions
aux problémes régionaux en raison de leurs divergences d'opinions
politiques et stratégiques, de leurs conflits d’intéréts et de leurs personnalités
respectives. Par conséquent, les trois provinces se sont rarement unies dans
leur action politique malgré la persistence au sein de la population, d’un
sentiment régional.

Le Reégionalisme et la Conféderation

Peude temps avant la Confédération de 1867, le sentiment régional dans
les Maritimes a suscité un vif débat sur la question de 'union politique. Les
partisans de ce projet, dont les premiers ministres de la Nouvelle-Ecosse et
du Nouveau-Brunswick, Charles Tupper et Samuel Leonard Tilley
respectivement, préconisaient 'union comme moyen d’atteindre plusieurs
buts: améliorer les cotes de crédit, réduire les barricres commerciales,
promouvoir la construction du chemin de fer, fonder une universite
renommée et offrir aux hommes politiques comme eux une plus grande
scéne. Bien que la vieille économie fondée sur la construction navale, le
secteur primaire et le commerce outre-mer ait continue de prévaloir dans
les trois provinces, celle-ci n’a pas échappé a la fievre ferroviaire
nord-américaine, motivée par la possibilite de realiser des profits et de
réduire I'isolement. Lorsque le gouvernement du Canada-Uni, aux prises
avec une periode d’instabilite, se fut retiré d’une “entente™ avec les “basses
provinces” (nom par lequel on désignait alors les colonies maritimes)
portant sur la construction d’un chemin de fer pour relier les quatres
colonies, les gens des Maritimes exprimerent leur ressentiment avec force
tout en affirmant a P'occasion que les trois provinces de I'Atlantique
pouvaient, grace a une union politique, atteindre leurs buts ferroviaires et
autres sans avoir a dépendre des perfides Canadiens. Cette 1dée, accueillie
avec enthousiasme par les gouverneurs des colonies et de facon favorable
par la presse, a incité les trois assemblees l1égislatives a s’entendre sur la
tenue d’une conférence a Charlottetown pour discuter de I'union législative
des colonies maritimes.

[. Voir W.S. MacNutt, L’Emergence des provinces maritimes, 1813-1784,
Brochure de la SHC, n 4.



Ironie du sort, la conférence n’aurait peut €tre jamais eu lieu sans
Pinitiative du Canada-Uni qui demanda a y étre invité. Au début de 1864,
les Canadiens avaient apaisé la colére des provinces maritimes en
entreprenant, a leurs frais, un levé de I'itinéraire prévu pour le chemin de fer
promis. Entre temps, 'opposition de I'lle-du-Prince-Edouard a 'union des
Maritimes devenait de plus en plus évidente. Un grand nombre des
insulaires croyaient que P'union législative signifiait ’annexion, le sort
qu’avait subi en 1820 la colonie voisine du Cap Breton. L’annexion voulait
dire la perte de leur assemblée législative, I'incapacité de veiller a leurs
intéréts au sein d'un gouvernement éloigné auquel 1ls n’auraient acces
durant les mois d’hiver que par le moyen de “bateaux a glace” (embarcations
munies de lames de fer que I’on faisait avancer, tantdt a la rame, tantot a
pied, a travers les dangereuses glaces flottantes du détroit de Northum-
berland). Les discussions superficielles sur I'union des Maritimes, qui
eurent lieu a la Conférence de Charlottetown, révélerent que cette
proposition régionale de moindre importance avait peu de chance de
’emporter sur le projet canadien, plus grandiose, d’'une union fédérale de
toutes les colonies britanniques de ’Amérique du Nord. Lorsque les
leaders canadiens, tels John A. Macdonald, Georges-Etienne Cartier, A.T.
Galt et George Brown énoncérent les grandes lignes de leurs propositions,
il devint évident que cette union de grande envergure servirait mieux les
ambitions politiques, répondrait davantage aux aspirations ferroviaires et
satisferait les attentes sur le plan commercial. De plus, le régime tédéral que
I'on proposait permettrait a I'lle-du-Prince-Edouard de conserver son
assemblée législative.’

En rendant ainsi moins valables plusieurs des raisons traditionnelles
militant en faveur d’un regroupement régional, le projet de Confédération
en suscita aussi de nouvelles. Les propositions canadiennes, formulées de
nouveau en résolutions précises lors de la Conference de Québec tenue en
octobre 1864°, étaient susceptibles de nuire a I"économie des Maritimes
basée sur le “bois et les bateaux a voiles™; celles-c1 prévoyaient des hausses
de tarifs douaniers et d’autres taxes, ce qui aurait pour effet d’augmenter les
colits de production. A la suite de 'adoption de tarifs proposés par
Galt-Cayley, en 1864, les Canadiens acquirent une mauvaise reputation
parce qu'ils protégeaient les industries manufacturieres locales en fixant
des tarifs qui étaient considérablement plus élevés et qui avaient une plus
vaste application que ceux des Maritimes. Pour le constructeur qui vendait

2. Voir P.B. Waite, La Conférence de Charlottetown, 1864, Brochure de
la SHC, n” 15.

3. Voir W.M. Whitelaw, La Conférence de Québec, Brochure de la SHC,
n’ 20.



ses navires aux marchés outre-mer, ou le commergant qui les exploitait sur
les voies commerciales internationales, de méme que pour le blicheron, le
pécheur ou Pagriculteur qui comptait sur les marchés de la Grande-Bretagne,
des Etats-Unis et des Antilles, les tarifs protecteurs signifialent une hausse
des cotits de production qui affaiblissaient sa position face a la concurrence
sur les marchés internationaux. Etant donné que les fabricants dans les
domaines de la chaussure, du textile et du fer profiterent de la taxe sur les
importations pour hausser leurs prix, les travailleurs eurent besoin de
salaires plus élevés pour subvenir aux besoins de leurs familles, et les
producteurs durent payer plus cher la main-d’oeuvre, I'’équipement et les
outils essentiels. Méme si les résolutions touchant la Confédération,
adoptées plus tard a la Conférence de Québec, ne prévoyalent aucune
hausse de tarifs, elles donnaient le controle des tarifs douaniers a la
nouvelle Chambre des communes ou les députés canadiens constitueraient
une écrasante majorité. L’opposition & la Conférédération qui en résulta
dans les Maritimes, laquelle était menée par les porte-parole des intéréts
commerciaux traditionnels des trois provinces, fut souvent exprimée en
fonction de la région. Elle porta principalement sur d’éventuelles nouvelles
taxes, sur 'exploitation excessive de ressources qui serviraient a Fexpansion
de I'Ouest, et sur les dangers de laisser les “gens qui habitaient en amont de
la marée” dicter leurs politiques commerciales.

[l était impossible aux trois provinces, tellement divisées sur le plan
politique, de trancher sur une base régionale la question de la Confédération.
Bien que les chefs anticonfédérationnistes Joseph Howe de la Nouvelle-
Ecosse,® dévoué a la province et a I'Empire, et A.J. Smith du Nouveau-
Brunswick, qui jugea prudent de s’opposer & un systeme ferroviaire trop
onéreux, se soient consultés et se soient encouragés mutuellement dans leur
opposition, qu’ils aient parlé de 'union des Maritimes comme d’une autre
possibilité et aient donné a une organisation le nom de League of Maritime
Provinces (Ligue des provinces maritimes), les vrais débats devaient avoir
lieu dans les assemblées législatives. Le Nouveau-Brunswick, en se
prononcant contre la Confédération aux élections de février-mars 1863,
accorda un sursis aux anticonfédérationnistes. I.a Nouvelle-Ecosse se
montra tellement hostile a ce projet que le gouvernement de Tupper n’osa
pas débattre la question que par le biais d’'une résolution préconisant
P'union des Maritimes. Quant a I'lle-du-Prince-Edouard, le gouvernement
adopta une résolution affirmant qu’aucun projet d’'union quel qu’il soit, ne
pouvait servir ses intéréts. Cependant, les trois provinces, relativement
1solées les unes des autres, durent céder aux pressions exercees par le
Colonial Office alors que le gouvernement britannique cherchait finalement

4. Voir J.M. Beck, Joseph Howe: anti-confédeéré, Brochure de la SHC,
n 20.



a se libérer d’une partie de ses responsabilités en mati¢re de défense en
Amérique du Nord. Il y eut aussi la crainte de 'ex pansionnisme américain,
car les menaces des Féniens, un groupe d’Américains originaires de
I'Irlande, accentuérent les tensions qui avaient été exacerbées par la guerre
civile américaine (1861-65). Finalement, les provinces cédérent a la fois aux
avances des Canadiens et aux ambitions politiques de leurs propres chefs.

En 1866, aux élections de mai-juin, le Nouveau-Brunswick souscrivit a
I'idée d’un nouveau projet plus favorable a la région. En Nouvelle-Ecosse,
plusieurs membres de Passemblée legislative rompirent les rangs des
anticonfedérationnistes pour appuyer une résolution qui proposait une
reprise des négociations en faveur de 'union. A une réunion tenue a
Londres, les délégués des deux provinces accepterent presque intégralement
les Reésolutions de Québec comme base a un Acte du Parlement
britannique qui sanctionnait 'union du Canada-Uni, de la Nouvelle-Ecosse
et du Nouveau-Brunswick. L’Ile-du-Prince-Edouard attendit jusqu’a 1873,
se joignant a la Confédération seulement aprés que les politiques trop
cofliteuses entourant la construction ferroviaire, adoptées par des hommes
politiques, pour la plupart partisans de la Confédération, eurent €¢liminé
tout autre possibilité.

Les accords conclus au moment de la Confédération et les discussions
connexes firent ressortir plusieurs questions qui favorisérent une perspective
commune et des efforts concertés au cours des décennies suivantes. Les
trois provinces manquerent constamment de revenus a cause de la nouvelle
entente. Le chemin de fer Intercolonial constituait un projet d’intérét
commun pour le Nouveau-Brunswick et la Nouvelle-Ecosse. L’Ile-du-
Prince-Edouard fut amenée a faire partie du réseau régional de transport a
la suite d’'un engagement par lequel le gouvernement fédéral prenait le
controle des chemins de fer de I'lle, qui furent simplement confiés a
'administration de I'Intercolonial a Moncton, et a la suite d’une promesse
d’assurer des “communications continues” entre I'lle et la terre ferme. En
outre, les deux villes de Halifax et Saint-Jean s'intéressatent a I'intention
avouee des Peres de la Confédération de faire de ces deux ports, durant
hiver, les débouchés pour le commerce canadien.

Les accords conclus a la Confederation attribuaient le role de protecteur
des intéréts régionaux au Sénat fédéral qui comptait un nombre égal de
représentants pour chacune des régions de ’Ontario, du Québec et des
Maritimes. Cependant, en pratique, le Sénat se révéla I'instrument du
gouvernement fédéral qui y nommait des hommes politiques agés et
complaisants. Les intéréts régionaux ne pouvaient alors étre protégés que
par la Chambre des communes, et plus particuliérement, au sein du caucus
du parti au pouvoir. En 1875, aprés que le gouvernement libéral de
Alexander MacKenzie eut porté de 159% a 17,5% le tarif douanier, les
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libéraux des Maritimes qui faisaient partie du caucus s’unirent pour
bloquer une nouvelle hausse. Dix ans plus tard, les conservateurs des
Maritimes, qul avaient essayé en vain de persuader le gouvernement
Macdonald de répartir également les investissements entre 'Ouest et leur
région, exigérent que le chemin de fer Canadien Pacifique soit prolongé
jusqu’aux Maritimes en échange de quol 1ls s’engagaient a supporter la
politique financiére de Macdonald vis a vis la compagnie ferroviaire aux
prises avec des difficultés financiéres.

De meilleures conditions ou la sécession

Alors que les représentants fédéraux connaissaient un certain succes sur
le plan de la collaboration apportée a régler les questions régionales, les
gouvernements provinciaux étaient aux prises avec des manifestations
populaires de mécontentement régional. Le probléme fondamental résidait
dans la dislocation économique due a I'effondrement des industries de la
construction navale et du bois et au déclin que connurent par la suite les
ports maritimes. Il s’agissait la d’un probléme complexe. En faisant
augmenter le colit de production, la prétendue “politique nationale™ sur les
tanifs préférentiels avait accéléré le fléchissement de la vieille économie
basée sur “le bois et les bateaux a voiles”. Simultanément, les douanes sur le
charbon et le fer encouragaient 'expansion du secteur manufacturier dans
cette région, qui était la seule dans I'est du Canada a posséder ses propres
ressources en charbon. Bien que les travailleurs forestiers et les charpentiers
en navires aient quitté la région par milliers et que les ports de mer tels
Pictou, Chatham, Hillsborough et Murray Harbour atent connu un
sérieux déclin, les villes manufacturieres situees le long de la voie ferrée,
dont Amherst, Moncton, New Glasgow et Sydney, prenaient leur essor.
Saint-Jean t¢moignait du changement. Dans les années 1880, sa croissance
dans le secteur manufacturier était supérieure méme a celle de Hamilton
(Ontario). Cependant, sa population globale diminua du fait que les
travailleurs des industries traditionnelles du bois et de la construction
navale avaient émigré par millers, la plupart pour trouver du travail
comme charpentiers a Boston ou comme blicherons dans les foréts de la
Nouvelle-Angleterre et dans le Mid-West des Etats-Unis. La récession
¢conomique générale de 1884 prit I'allure d’une crise pour plusieurs régions
des Maritimes. Atteintes par Peffondrement de sociétes régionales, les
banques des Maritimes optérent pour un resserrement de leurs pratiques de
prét et une augmentation des taux d’intéréts, et commencerent a transférer
des capitaux dans I'ouest du Canada et des Etats-Unis, ou les rendements
etaient superieurs et les investissements plus sirs. Il n’est pas étonnant que
bon nombre d’anticonfédérationnistes de la génération preéceédente, qul
déclaraient: “Nous vous ’avions bien dit”, aient trouvé un appui populaire
pour faire ressurgir un mouvement séparatiste dans leurs collectivités en
déclin.



Les gouvernements provinciaux, comme beaucoup de leurs commettants,
ressentirent la rigueur de adversité économique. Pour eux, le probleme
pouvait découler non seulement des temps difficiles qu’ils traversaient mais
aussi de I'accord sur la Confédération. Sous le leadership du génie financier
des Canadiens, A.'T. Galt, les participants a la Contérence de Charlottetown
avalent souscrit au principe des subventions féderales per capita pour
remplacer les tarifs douaniers comme principale source de revenus pour les
provinces. L'impossibilité de conclure une entente équitable fondée sur une
formule per capita était devenue évidente, étant donné que les Maritimes
avalent dépendu des tarifs dans une proportion allant jusqu’a 909 de leurs
revenus, comparativement a 60% pour les Canadiens. Afin de maintenir les
services relevant des provinces, la Nouvelle-Ecosse exigeait une subvention
de 1,703 par habitant en comparaison de 38 cents pour 'Ontario. A la
Conférence de Québec, Charles Tupper, dans un geste soit digne d’un
grand homme d’Etat soit empreint d’'une grande naiveté, régla une grave
impasse dans le cadre des négociations en acceptant un compromis de 80
cents par téte. Cette concession laissait aux gouvernements des Maritimes
des revenus insuffisants et leur seule porte de sortie semblait étre le
préléevement d'impéts directs, ce qui représentait un suicide sur le plan
politique.

En raison de sa petite taille et du probléme permanent de la propriété des
terres qui remontait a 1767, année ou le gouvernement de la Grande-
Bretagne avait cédé I'lle a des aristocrates britanniques, I'lle-du-Prince-
Edouard avait la plus petite marge de manoeuvre. Apres la Confédération
les gouvernements de I'lle maintenérent les services grace a une forme
d'emprunt dégusée. L’accord suivant lequel I'lle-du-Prince-Edouard entra
dans la Confédération comportait des versements annuels d’intéréts sur un
emprunt de 800,0008 servant a racheter les propriétés des absentéistes. Le
gouvernement régional empruntait 'argent et transférait ensuite la dette
aux agriculteurs en leur permettant d’obtenir un titre de franc-alleu en
contrepartie d’hypothéques du gouvernement. Les palements du capital et
des intéréts ne servaient pas toutefois a rembourser la dette provinciale,
mais €taient inclus dans les revenus d’exploitation de la province. Des
emprunts continus et des diminutions de revenus amenérent un premier
ministre libéral, L.H. Davies, a recourir, en 1877, a I'introduction de
Pimpot foncier et de la capitation. Ces nouveaux impots provoquérent des
rassemblements publics d’agriculteurs exaspérés qui protestaient ne pouvoir
du méme coup rembourser les hypotheques du gouvernement et payer des
impots directs.

Averti du sort qui avait €té réserve a son prédecesseur, le premier
ministre conservateur W.W. Sullivan, un homme politique astucieux qui
etait sorti indemne du conflit religieux au sein de la politique de I'lle,
abandonna les nouveaux impdts pour la double tactique consistant a
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réduire les services dans les domaines de la santé, de I'éducation et de
Pentretien des routes et @ mettre 'accent sur les réclamations financiéres
aupres du gouvernement fédéral. Ces dernieres comprenaient des demandes,
pour une part, du droit de péche (5.53 millions accordés au Canada pour
'acces des Américains aux pécheries canadiennes de I’ Altantique, en vertu
du Traité de Washington de 1871), et d’autre part des indemnités pour les
dépenses provinciales engagées pour les pénitenciers, les ports et autres
responsabilités que le gouvernement fédéral avait €té lent a assumer apres
la Confédération. La plus persistente réclamation portait sur les communi-
cations avec la terre ferme, lesquelles étaient loin d’avoir été “continues”,
notamment durant les mois d’hiver. Si les habitants de I'lle devaient
éventuellement tirer parti d'un commerce national intégré, il fallait les
doter de modes de transport plus réguliers. Sullivan espérait pousser le
gouvernement fédéral aussi bien a améliorer le service de bac qu’a verser
des indemnités pour les négligences passées. Comme élément de sa stratégie
pour se faire réélire, 1l soutenait qu’il serait plus facile d’obtenir des
concessions a un député de méme allégeance politique que le parti au
pouvoir a Ottawa.

Les gouvernements de S.H. Holmes (1878-1882) et de John Thompson
(1882) adopterent la méme stratégie en Nouvelle-Ecosse lorsqu’ils
s’adresserent au gouvernement fédéral pour obtenir de meilleures conditions
financieres. Aprés que cette démarche eut échouée et que le gouvernement
de la Nouvelle-Ecosse ait eu a y renoncer €galement, les libéraux profitérent
d’une vague de mécontentement pour prendre le pouvoir aux €lections de
1882. Comme [l'agitation populaire continuait de monter en pleine
dépression régionale, au moment méme ou le gouvernement fédéral se
montrait inflexible, les tactiques de la Nouvelle-Ecosse firent place a
Paffrontement. En 1884, James A. Fraser, un vieil anticonfédérationniste
de Guysborough, dont le comté avait connu, comme de nombreux ports de
mer, un déclin économique continu depuis la Confédération, proposa la
s¢paration des trois provinces maritimes du Canada et la création d’une
nouvelle colonie unie au sein de ’Empire britannique. Fraser fut carrément
opposé par une faction dirigée par William Pipes, un ex-premier ministre
de Amherst qui avait tendance a refléter les intéréts des collectivités dont
economie €tait liée au charbon et au secteur manufacturier, lesquelles ne
désiraient pas quitter le cadre économique fédéral qui favorisait leurs
industries. Le premier ministre W.S. Fielding, un journaliste de Halifax et
un ancien anticonfédérationniste, travailla @ maintenir 'unité de son parti
en demandant aux radicaux d’étre patients tout en exploitant les
frustrations du groupe de Pipes causées par I'absence d’une entente
financiére plus équitable pour la Nouvelle-Ecosse. Lorsque le gouvernement
de Sir John A. Macdonald rejeta toutes les demandes et que le chef libéral
fédéral, Edward Blake, ne se montra pas plus sympathique, les députés de
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I’Assemblée législative appuyerent peu a peu les propositions de Fraser.
Fielding put ainsi étre a la téte d’un parti uni durant les élections de juin
1886 et remporter une majorité accrue en axant sa campagne sur les
questions de I'union des Maritimes et de sa séparation du Canada.

Il s’est révélé plus ditficile d’en arriver a un accord avec les autres
gouvernements maritimes. J. V. Ellis, porte-parole des anciens intéréts de
'économie “du bois et des bateaux a voile” de Saint-Jean, €tait enthousiaste,
comme I'était également la réponse des journaux libéraux du Nouveau-
Brunswick, tels que le Gleaner de Frédéricton et le Globe de Saint-Jean.
Cependant, pour le premier ministre A.G. Blair, un astucieux avocat de
Frédeéricton, le moment ne pouvait €tre plus mal choisi. Il venait juste de
remporter une €lection en avril avec un parti disparate composé de libéraux
et de quasi-conservateurs. Au lieu de servir & unir un parti qui cherchait a
remporter une victoire comme en Nouvelle-Ecosse, un mouvement
sécessionniste au Nouveau-Brunswick promettait de diviser un parti qui
venait tout juste de prendre le pouvoir. Compte tenu de la construction de
la courte ligne du Canadien Pacifique menant a Saint-Jean, qui venait a
peine de commencer, ce n’était pas non plus le moment propice pour le
Nouveau-Brunswick de se prononcer en faveur de la séparation. Lorsque
les séparatistes du Nouveau-Brunswick présentérent une résolution
appuyant la victoire sécessionniste de Fielding au congres libéral de juin
[886, le président la jugea non réglementaitre sans qu’il y ait de division.

Fielding ne connu pas plus de succeés avec I'lle-du-Prince-Edouard.
Sullivan n’avait pas antérieurement répondu a ses lettres et a ses
telegrammes sollicitant une collaboration régionale en vue d’obtenir de
meilleures conditions. Aprés deux visites a I'lle, Fielding n’avait pas méme
pu obtenir Pappui de 'opposition libérale. Pour autant que le leader de
'opposition en Chambre, John Yeo, et les autres hbéraux, pouvaient
critiguer les tactiques de négociation du gouvernement Sullivan, ils
n'é¢taient pas pres ni a defendre 'union des Maritimes ni a releguer les
pouvoirs de leur assemblée législative & un territoire “éloigné”. Sullivan et
les conservateurs continuérent leur campagne menee dans le but d’obtenir
de meilleures conditions, en envoyant une délégation a Londres pour en
appeler auprés du gouvernement britannique du rejet, par Ottawa, des
reclamations de I'lle. Quoique embarrassant pour les deux gouvernements
supérieurs, cet exercice ne ferma pas la porte aux concessions d’'un
gouvernement conservateur a l'autre, ce qui etait I'ultime objectif de
Sullivan. Ainsi, les stratégies politiques distinctes poursuivies par Fielding,
Blair et Sullivan firent qu’ils ne purent méme pas collaborer relativement a
leurs problemes communs de finances provinciales.

Alors gque Fielding ne pouvait obtenir une collaboration régionale,
encore moins realiser une union, le gouvernement federal, avant les
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élections de 1887, saisit I'occasion d’apaiser la colére des Maritimes
engendrée par les négligences du passé. Tout en veillant a ne pas faire de
concession financiére qui pouvait sembler récompenser les séparatistes, le
gouvernement de Sir John A. Macdonald néanmoins promit d’accroitre
I'aide financiére a I'lle-du-Prince-Edouard; 1l discuta de la construction
d’un tunnel de chemin de fer menant a la terre ferme et donna a Sir John
Thompson, maintenant devenu le principal ministre du Cabinet repre-
sentant la Nouvelle-Ecosse, pour ainsi dire carte blanche pour autoriser le
prolongement du chemin de fer, pour diminuer les tarifs de fret, pour
construire de nouveaux bureaux de poste et des jetées. Ces concessions et
un grand soin apporté a 'organisation du parti permirent aux conservateurs
de remporter quatorze des vingt-et-un si¢ges en Nouvelle-Ecosse, une
victoire qui mit fin définitivement a la menace de sécession brandie par
cette province. Bien que Fielding et Blair aient collabor¢ a 'occasion de la
conférence interprovinciale tenue a Québec en 1887, Sullivan, qui ne
voulait pas mettre en péril 'aide financiere prévue et le projet du tunnel de
chemin de fer, y brilla par son absence. La conférence avait ¢t¢ organisee
par les premiers ministres du Québec et de I'Ontario pour exiger un plus
grand roéle pour les provinces dans la Confédération. La division dans les
rangs provinciaux, causée par 'absence du premier ministre de [Ille,
renforga la position morale du gouvernement fédéral qui rejeta les
propositions formulées a la conférence, y compris les demandes financieres,
comme n’étant que de la propagande de libéraux mécontents. Finalement,
le Nouveau-Brunswick put se libérer un peu de son carcan financier en
augmentant les droits de coupe sur ses grandes propriétés boisees, comme
Pavait fait la Nouvelle-Ecosse avec les redevances tirées de sa florissante
industrie du charbon. Malgré les subventions plus ¢levees en 1888 et 1912,
I'lle-du-Prince-Edouard continua de souffrir d’'un manque de revenus, ce
qui eut pour effet de retarder ou de dégrader les services provinciaux
longtemps apres Parrivée du vingtieme siecle.

Le developpement du régionalisme comme conceplt

L’émergence d’une nouvelle conscience régionale au tournant du siecle
fut reflétée et encouragée par les développements sociaux de cette période.
Les Baptistes et les Presbytériens qui, ensemble, composaient plus du tiers
de la population régionale, mirent fin a des schismes de longue date et
s’organisérent sur le plan régional en se dotant de conventions ou synodes
et méme de journaux régionaux: le Maritime Baptist et le Presbyterian
Witness. 1.es Méthodistes, qui comptaient pour un autre 0%, espéraient
faire de la Mount Allison Universitry une institution régionale. Les
Acadiens, qui croissaient en nombre, en influence et en confiance en soi,
organisérent des congrés “nationaux”, fondérent des sociétés comme la
Soci€teé nationale de 'Assomption et des journaux, tels L’Evangéline et Le
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Moniteur Acadien dont les vues €taient en partie régionales. L.es hommes
d’affaires locaux formeérent une division des Maritimes au sein de
I’Association canadienne des manufacturiers, les médecins locaux une
Association medicale des Maritimes et les agriculteurs adhérerent au
Maritime Farmer and Co-operative Dairyman. D’autres liens furent noués
grace a des organisations d’athlétisme, dont une ligue de hockey pro-
fessionnel des Maritimes et une division des Maritimes de la Canadian
Amateur Athletic Union.

La montée d’'un mouvement nord-américain voué a une réforme
“progressiste” encouragea davantage la concentration régionale. L’ideo-
logie de la réforme fut marquée d’un souci de Pefficaciteé, d’'un optimisme
voulant que le changement social était possible, d’'une reconnaissance que
le gouvernement était I'organisme capable de le susciter, et d’'une croyance
en 'unite, en 'organisation et en l'agitation comme moyen de forcer les
gouvernements a jouer le role désiré. L'un des aspects du mouvement de
reforme dans les Maritimes était le nouvel appel a 'union des Maritimes.
En 1906, deux articles parus dans un journal régional semi-savant,
I’ Acadiensis, exposérent le bien-fondé de 'union, surtout sur le plan des
meilleurs services qu’elle permettrait aux gouvernements d’offrir tels
exploitation de I'hydro-€lectricité et le bien-étre social. L'union des
Maritimes fut appuyée a maintes reprises par la Chambre de commerce des
Maritimes et le Busy East of Canada, une revue de promotion régionale
creee en 1910 au Nouveau-Brunswick, laquelle continua d’embrasser cette
cause durant tout le reste de la décennie. L’endroit ou la population
manifestait le plus d’intérét pour 'union des Maritimes semblait étre aux
environs de la Baie de Fundy, une région ou le sens de collectivité paraissait
le moins entrave par les frontiéres provinciales. Néanmoins, Popposition
persista dans I'lle-du-Prince-Edouard et de nombreux Acadiens redoutaient
des changements qui leur feraient perdre une partie de l'influence qu’ils
avalent gagnée sur la scene politique du Nouveau-Brunswick, a moins,
comme le rédacteur en chef de L' Acadien avait suggéré en 1919, que leurs
droits en matiere de langue et d’éducation ne soient enchassés dans une
nouvelle constitution des Maritimes.

La littérature des trois provinces encouragea également un sentiment
d’appartenance régionale. Le roman pastoral qui tendait a embellir les
ctablissements ruraux se prétait a une description idéalisée des collectivités
locales et des personnages typiques qui étaient, dans une certaine mesure,
caracteristiques de la région. Par exemple, on trouve cette subtile
expression de caractére régilonal dans le portrait tracé par L.M.
Montgomery d’une collectivité de I'lle-du-Prince-Edouard dans Anne of
Green Gables (1908) et dans la description de H.A. Cody d’une collectivité
du bas de la riviere Saint-Jean, dans son oeuvre intitulée The Fourth

13



Watch (1911). Plus d’une douzaine de romans et d’innombrables récits,
histoires et poémes écrits en francais et en anglais ont idéalisé la sociéte et le
paysage d’'une “vieille Acadie” que les frontiéres provinciales ne troublaient
pas. The Forge in the Forest (1896) de Charles G.D. Robert, I'un des six
romans du méme auteur sur le théme acadien, est typique de ce genre.
L’accent mis sur la mer et les bateaux constituait un dénominateur
commun pour de nombreux écrivains de cette région. Alors que 'économie
des Maritimes périclitait, les auteurs locaux, tels Archibald MacMechan
dans Sagas of the Sea(1923) et F.W. Wallace dans Wooden Ships and Iron
Men (1924) offraient une chance dé¢vasion dans des récits marins
héroiques. Ils ont créé le mythe de I'dge d’or de la prospérité commerciale et
de la force morale qua supposément connu la région au milieu du XIX*
siécle. Une anthologie composée de 128 poémes écrits de 1890 a 1930 et
intitulée Songs of the Maritimes (1931), regroupant 50 poétes originaires
de cette région, en comprenait trois dédiés a I'ensemble de la région,
dix-neuf a la mer, dix célébrant les collectivités locales, et vingt-huit
portant sur les particularités du paysage, du climat ou des coutumes
communes de cette région. Quatre évoquaient directement soit le mythe de
I’Acadie pastorale, soit I'age d’or de la voile. A titre d’annotatrice, Eliza
Ritchie faisait remarquer dans I'introduction: “il n’est pas surprenant que
les gens des Maritimes, compte tenu de leur histoire, de leur situation
géographique et de leurs paysages, soient conscients de posséder un
caractére et une individualité propres, et que cette conscience trouve son
expression dans une forte tradition littéraire.”

Un facteur plus concret favorisa la poussée du régionalisme des
Maritimes: la perception que son influence dans la Confédération
diminuait rapidement avec la montée de I'Ouest et le pouvoir de plus en
plus grand des villes situées au centre du Canada. Ce fait fut bien compris a
la suite des pertes de représentation a la Chambre des communes qui
accompagnaient chaque recensement aprés 1881. En raison des nouvelles
répartitions des siéges de 1892 a 1924, les trois provinces de I'Est en
perdirent seize et leur pourcentage passa de 20,4 a 11,8. En 1896, les
hommes d’affaires des trois provinces créerent la Chambre de commerce
des Maritimes pour en faire un groupe de pression régional. Peu apres sa
création, ils appuyérent une résolution favorisant 'union des Maritimes.
Toutefois, leur propre unité fut rompue par une dispute au sujet des profits
réalisés a la suite d’une victoire régionale remportée au palier fédéral. Les
députés des Maritimes avaient demandé le transfert du service postal
européen, subventionné par le gouvernement fédéral, de Portland (Maine)
aux Maritimes dans le cadre d’une politique nationale qui permettrait de
confirmer Halifax et Saint-Jean dans leur réle de ports d’hiver du Canada.
Leur victoire fit éclater une lutte sans merci pour la suprématie commerciale
entre les deux ports canadiens, lutte qui fit tache d’huile chez leurs deputes
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au Parlement et 4 la Chambre de commerce des Maritimes. Défaits sur une
résolution ayant trait au trafic portuaire, les représentants de la ville de
Saint-Jean se retirérent de 'organisation régionale en 1909.

L.a perte de représentation et les divisions internes rendirent les
Maritimes incapables de protéger leurs intéréts économiques importants
au niveau national. Déja déprécié par I'inflation, le tarif douanier de 50
cents sur la houille grasse, qui avait initialement encouragé les manu-
facturiers a venir s’installer dans les Maritimes, était remboursé en 1907
lorsque la houille servait a “la fonte des métaux™. Ainsi, 'avantage regional
des Maritimes découlant de la “politique nationale™ avait pour ainsi dire
disparu. Durant la période allant de 1917 a 1923, par l'intégration du
chemin de fer Intercolonial a la société en faillite Canadian Northern and
Grand Trunk, pour former ce qui est devenu le Canadien National, le
gouvernement fédéral augmenta sensiblement les tarifs de fret, coupant
ainsi les producteurs des Maritimes des quelques marchés qu’ils avaient
exploités dans Pouest canadien. L’engagement a long terme voulant que
Halifax et Saint-Jean deviennent les ports d’hiver du Canada semblait
perdu irrévocablement lorsque le gouvernement fédéral “hérita”, avec le
Grand Trunk Railwayv, des grandes installations portuaires situees a
Portland.

Leurs efforts ayant été appuyés en 1906, et par la suite par les
gouvernements provinciaux dans le nouveau contexte des conférences
fédérales-provinciales, les députés des Maritimes ne connurent pas plus de
succeés dans leurs démarches visant a protéger les intéréts régionaux. En
1905, le gouvernement fédéral créa deux nouvelles provinces, I'Alberta et la
Saskatchewan, bénéficiant chacune de subventions per capita beaucoup
plus élevées que celles des provinces existantes. L.’Ontario et le Québec
obtenurent €galement de grosses augmentations de subventions en 1906 et
le Manitoba s’assura, en 1912, une parité financiére grice a une forte
augmentation rétroactive. Durant la méme année, le Manitoba porta ses
frontiéres plus au nord, I'Ontario prit de I'expansion vers le nord et 'ouest
et le Quebec engloutit les territoires de Patricia et de I'Ungava. Cependant,
les Maritimes, ne pouvant réclamer de nouveaux territoires ne réussirent
pas dans leurs tentatives concertées a créer au Canada le précédent
américain portant sur la compensation financiére en guise d’octrois de
terres publiques.

Au cours d’une période marquée par de rapides changements consti-
tutionnels, cette région enregistra sa seule petite victoire sur le plan de la
représentation. En 1903, le gouvernement du Nouveau-Brunswick entama
un contentieux afin de maintenir la représentation de la province a la
Chambre des communes. Dans un geste de collaboration, les trois
gouvernements provinciaux firent appel sans succes aux tribunaux, au
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Cabinet et dans le cadre des conférences interprovinciales. Finalement, ils
conclurent une entente, en 1914, laquelle visait a fixer un strict minimum a
leur représentation sénatoriale au fédéral en contrepartie de leur
consentement a une augmentation du nombre des sénateurs de 'Ouest.
Cette concession évita a cette région la perte d'un siége a cette €époque, et
d’un second dans les années 1930.

Ce n'est qu'apres la premiére Guerre mondiale que la colere des
Maritimes se manifesta dans toute sa force. En 1919 et 1920, les trois
gouvernements provinciaux adoptérent des résolutions qui demandaient
que soient réglées les réclamations financieres de la région. Le Herald de
Halifax lanca un appel pour que s’organise “une ligue populaire des
Maritimes” afin de mener une campagne pour appuyer leurs demandes.
Les journaux des églises, les porte-parole des universités, les organismes
agricoles et les syndicats ouvriers se plaignirent que les réclamations
financiéres des Maritimes étaient négligées, ce qui se traduisait, pour les
trois gouvernements provinciaux, par une incapacité de payer des salaires
suffisants pour retenir les services de professeurs expérimentés ou de mettre
en application des réformes en matiére de bien-€tre social, telles les
“allocations aux meéres”, lesquelles avaient déja ét¢ adoptées par certaines
provinces. Une Chambre de commerce des Maritimes réorganisee fit des
représentations pressantes au Parlement concernant 'augmentation
excessive des tarifs de fret et la perte de souplesse de la politique de
transport sur I'Intercolonial qui avait été, soutenaient-ils, la principale
compensation des Maritimes pour €tre entrées dans la Confédération. A
une réunion subséquente, tenue fin 1919, la Chambre de commerce étudia
les griefs de la région et confirma la nécessité de mousser P'unite des
Maritimes. st non celle d’une union, afin de chercher a obtenir un
redressement. L’alliance régionale fut consolidée davantage lorsque les
Chambres de Halifax et de Saint-Jean nommeérent un comité mixte pour
enterrer les anciens différents et pour créer un front commun sur la
question des ports.

Les hommes d’affaires et les hommes politiques de I'lle-du-Prince-
Edouard, non seulement associérent a la protestation génerale leurs griefs
relatifs aux finances et au tarif de fret, mais ils obtinrent un appui régional
pour leurs propres réclamations concernant le maintien d’une “communi-
cation continue” avec la terre ferme. Avant la guerre, le gouvernement
fedéral annonca une politique d’élargissement des voies ferrées de I'lle afin
qu’elles soient conformes aux normes nord-américaines. Au lieu d’un
tunnel, projet qui ne s'était pas concrétisé, un bac pour les wagons de
chemin de fer fut ajouté en 1917 pour intégrer plus étroitement I'lle au
réseau de chemin de fer national. Il s’en suivit un essor commercial.
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Toutefois, la lenteur avec laquelle I'élargissement des voies ferrées
progressa, accentuce par le fait que le commerce de I'lle dépendait de plus
en plus du bac, rendit encore plus irritant le transbordement des
marchandises des wagons étroits aux wagons de largeur standard ou
Finterruption du service lorsque celui-ci était mis en cale de radoub ou qu’il
était envoyé en missions de charité. Un second bac pour wagons et
I'élargissement des voies ferrées de I'lle s’ajoutérent a la liste des demandes
que les gens des Maritimes considéraient maintenant en termes catégoriques
comme €tant leurs “droits”.

Comme dans les Prairies, agitation régionale des Maritimes coincidait
avec la mise en marche d’'une protestation en faveur d’une réforme
touchant les travailleurs et les agriculteurs, qui était fondée sur les intéréts
lies au travail. Dans I'Ouest, les deux groupes travaillaient a la création
d’'un mouvement politique progressiste. Dans les Maritimes, il semblait
que la méme situation allait se produire. Des journaux ouvriers comme le
Citizen de Halifax et I’ Eastern Federationist de New Glasgow appuyérent
simultanément les mouvements politiques ouvriers indépendants en
dénoncant la perte d’ancienneté des employés du chemin de fer Intercolonial
qui travaillaient dans les Maritimes, ainsi que les pressions exercées pour la
consolidation métropolitaine. Ces pressions allaient entrainer le démé-
nagement de 'administration centrale de I'Intercolonial a Toronto, ainsi
que la prise de contréle et la fermeture, par les sociétés du centre du
Canada, des ¢tablissements industriels des Maritimes. Non seulement les
agriculteurs des Maritimes partageaient-ils des objectifs de travail communs
avec leurs homologues de I'Ouest, mais ils se joignirent initialement a eux
dans les rangs du mouvement politique progressiste. Au cours de la période
de 1918 a 1920, s copierent le modele des organismes agricoles de I'Ouest.
Adoptant comme organe officiel le United Farmers’ Guide,une publication
auxihaire nouvellement créée du Grain Growers’ Guide, ils ¢lirent T.A.
Caldwell (Carleton-Victoria), I'un des premiers candidats progressistes a
sieger 4 la Chambre des communes. Mais les gens de 'Ouest montraient
peu de sympathie pour la situation des Maritimes en matiere de
subventions provinciales et de la politique de transport; de plus, ils
considéralent d’un oeil critique leur position sur le tarif douanier. Ainsi, les
régionalismes contradictoires avaient tendance a saper plutét qu'a con-
solider le mouvement travailleurs-agriculteurs dans les Maritimes. Le
mouvement dépérit aprés avoir remporté onze des quarante-trois sieges
aux eélections provinciales de 1920, en Nouvelle-Ecosse. Divisé sur les
questions féderales, il remporta seulement six des quarante-huit sieges du
Nouveau-Brunswick quatre mois plus tard. L’année suivante, le parti
progressiste n'était plus que Yombre de lui-méme. Et son journal ne put
continuer que grace a I'injection de fonds provenant de Winnipeg.
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Le mouvement des “droits des Maritimes”, revendiguant les dettes qui lui sont dues depuis la
Confédération, se butte a lintransigeance de W. 1. Mackenzie King. Daily Times, Moncion,
26 octobre 1925,

Le ressentiment soulevé par les réactions condescendantes des autres
régions a I'égard des plaintes des Maritimes accéléra une prise de
conscience régionale, particulierement lorsque la région devint 'objet des
plaisanteries de la métropole. L’avocat montréalais R.D. Calder caractérisa
le citoyen des Maritimes comme quelgu’un étant peu désireux de s’aider
lui-méme, préférant “s’asseoir sur les marches du magasin général, croquer
des pommes et parler de politique”. Harold Cunningham, dans un article
paru dans le Maclean's Magazine,le compara a une femme “qui, ayant fait
un mariage d’argent dont elle n’avait pu profiter, négligeait ses taches
ménageres, descendatit sur le rivage, regardait passer les bateaux et faisait la
moue”. Le premier ministre de la Saskatchewan, Charles Dunning,
ultérieurement ministre fédéral des Chemins de fer, serait I'auteur de la
citation suivante: “Je crois gu’il est exact de dire qu’il y a plusieurs
questions d'importance dans les Maritimes. La premiere est la naissance, la
deuxieme, un voyage gratuit dans Fintercolonial, la troisicme, le mariage et
la quatrieme, la mort.,” Carl Russell, un jeune agriculteur du Nouveau-
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Brunswick, déclara avoir pris conscience que les citoyens de Maritimes
étaient considérés “différents”, lorsqu’il alla travailler aux récoltes & High
River, en Alberta, ot un Ontarien faisant partie de I'équipe lui souhaita la
bienvenue en ajoutant cette remarque: “Les Maritimes! Il n’y a personne
d’autre la-bas que des “herring-chokers”, des “bluenosers” et des “dock
whollopers™!”* Un autre citoyen du Nouveau-Brunswick déclara étre resté
col lorsqu’il rejoignit son unité militaire 8 Montréal et qu’on lui adressa les
salutations suivantes: “Des Maritimes, vraiment! Vous étes le premier
homme des Maritimes que je rencontre. J’avais commenceé a penser qu’il y
avait la-bas seulement des femmes. La ville en est remphe. Presque toutes
les prostituées de Montréal prétendent €tre originaires du Nouveau-
Brunswick!” Les gens des Maritimes, notamment ceux qui avaient quitte la
région pour ensuite y revenir, se réveiliérent a un sentiment d’appartenance
régionale et vinrent a partager une attitude commune a 'égard de la source
d’ou coulait la majorité de ces remarques désobligeantes. Bon nombre
d’entre eux convenaient, avec le professeur-journaliste H.S. Congdon, que
les Canadiens du centre étaient “d’insupportables égoistes”™.

Les “droits des Maritimes”

Les questions régionales occuperent une place prépondérante dans les
¢lections fédérales de 1921. Ainsi les libéraux tirerent parti du peu de cas
que faisait le gouvernement des plaintes régionales pour remporter
vingt-cing des trente-et-un sieges des Maritimes. Dans des provinces ou un
changement de 2% ou 3% du vote populaire signifiait habituellement la
défaite ou la victoire, ils ouvrirent des marges allant de 9% a 209% sur leurs
principaux adversaires. L’arrivée du bloc des Maritimes a Ottawa coincida
avec celle d’'un groupe de soixante-cing progressistes provenenant prin-
cipalement de 'Ouest. Préoccupe a courtiser 'Ouest, qui €tait la clé du
maintien du pouvoir, le premier ministre W.L. Mackenzie King avait peu
de temps ou de sympathie pour les citoyens des Maritimes qui, se
plaignait-il, lui avaient tenu téte “dans un esprit vil et belligérant”. Des
delégations envoyeées a maintes reprises a Ottawa par les hommes
politiques et les hommes d’affaires, les leaders des travailleurs et des
agriculteurs, portérent peu de fruits. Lorsque le mouvement regional
exprima sa colére aux €lections partielles critiques de Halifax et de Kent a
la fin de 1923, King accrut simplement ses efforts pour se concilier 'Ouest,
en croyant, apparemment, que s'1l prétait une attention suffisante aux
questions locales, telles le dragage, les jetées, les quais et autres distributions
fédérales, il pourrait toujours conserver une part raisonnable des siéges des
Maritimes.

* Des bouffeurs de harengs, des promeneurs en bateau a voiles et des
flaneurs sur les quais!
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En voiture! Cest par l'entremise d'une politique de transport favorable aux Maritimes gue les
clubs des Maritimes esperent atteindre la prosperite. Avec 'aimable concours des Archives de
'Université Acadia.

Incapables d’obtenir un redressement du gouvernement au pouvorr, les
leaders des “droits des Maritimes” décidérent de passer outre a Pautorité du
Parlement et de faire appel au peuple canadien. Le Herald de Halifax
parraina H.S. Congdon, ex-journaliste de Dartmouth et de Dawson City,
pour faire une tournée des bureaux de presse afin d’obtenir une audience
plus favorable pour la cause des Maritimes. Le Telegraph-Journal de
Saint-Jean envoya son directeur, J.D. MacKenna, et son rédacteur, A.M.
Belding, donner une série de conférences au centre et dans 'ouest du
Canada respectivement. Les chambres de commerce et les clubs des
Maritimes qui s’étaient maintenant formés a Moncton, Truro, Halifax et
Sydney, produisirent des dépliants de propagande qu’ils envoyérent par la
poste, souvent accompagneés d’appels prives, a presque toutes les personnes,
qui selon eux, avaient de I'influence dans le pays. En février 1925, une
prétendue “grande” délégation supportant les “droits des Maritimes”,
composée de plus de 300 personnes, subventionnée par les villes de Halifax
et de Saint-Jean et censée inclure un représentant de chacune des chambres
de commerce et des municipalités, organisa une démonstration bruyante
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lors d’'une présentation au Cabinet fédéral. Alors que King dénoncait, dans
son journal, tous ceux qui y avaient participé — une délégation
“conservatrice”, I'avait-il appelée, malgré sont leadership manifestement
libéral —, la presse et les hommes politiques ailleurs au Canada furent du
moins impressionnés par la sincérité des citoyens des Maritimes; ils
exhortérent le gouvernement fédéral a alléger les problémes de cette région.

A ce moment-la, les leaders des Maritimes furent poussés au bord du
désespoir par le quast effondrement de leur économie. Quoique la
protestation régionale s’était produite pendant une période de prosperite
relative, une récession générale, qui eu hieu au début des années 1920, se
transforma en une dépression prolongée dans les Maritimes. Coupés des
marchés traditionnels par les tarifs de fret, voyant sa protection par les
tarifs douaniers minée par l'inflation, les rabais et les diminutions reelles,
les fabricants des Maritimes se trouverent en pietre position pour
concurrencer dans une économie nationale. Dé¢ja intégrées a un systeme de
filiales, controlées par le centre du Canada, les usines des Maritimes, telles
la Canada Car Company d’Amherst ou la Maritime Nail Company de
Saint-Jean fermeérent leurs portes, et le marché fut directement appro-
vistonné depuis le centre du Canada. La British Empire Steel Corporation,
qui comprenait une section de mines de charbon ayant une productionde 5
a 7 millions de tonnes par année, fut mise en déroute. La société tenta de
faire retomber ses pertes sur ses travailleurs, qui a leur tour, résistérent par
des greves annuelles de 1922 a 1925, En 1926, la grande section de fer et
d’acier de la dite société était en faillite et entre les mains d’un séquestre. De
1920 a 1926, 409, des emplois dans le secteur manufacturier disparaissait de
la région. Environ 15% a 209% de la population quitta la région durant la
décennie 1920-1930.

F.B. McCurdy, un riche financier et ex-ministre dans le Cabinet du
leader conservateur Arthur Meighen, favorisa une stratégie analogue a
celle appliquée par Fielding quarante ans plus tot. Procédant sur les scénes
provinciales, il espérait former une coalition de libéraux et de conservateurs,
et a partir d'une position de force locale, demander des révisions
constitutionnelles qui donneraient a la Nouvelle-Ecosse (ou aux provinces
qui y participeraient) le controle sur leur propre politique de tarifs
douaniers et de commerce. Une faction dirigée par W.H. Dennis,
directeur-éditeur du Herald de Halitax, s’opposait farouchement a la
stratégie de McCurdy et cherchait plutdét a marchander a partir d’'un
groupe régional plus traditionnel du parti conservateur. C’€tait aussi la voie
préconisée par J.B.M. Baxter, défenseur des “droits des Maritimes” et
premier ministre du Nouveau-Brunswick. Grice a d’habiles manoeuvres
politiques, la faction de Dennis devanga I'éventuelle mise en candidature de
McCurdy au leadership provincial, tandis que les conservateurs se
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présentérent au palier fédéral comme des candidats oeuvrant pour la
défense des “droits des Maritimes™: 1l s’engagerent a voter, au besoin,
comme indépendants sur les questions régionales. Aux élections de 1925,
les questions régionales prédominérent encore et les conservateurs — les
nouveaux champions des “droits des Maritimes” — accrurent leur part du
vote populaire de 249 en Nouvelle-Ecosse, de 20,39 au Nouveau-
Brunswick et de 10,8% a I'lle-du-Prince-Edouard. Réduit & une position
minoritaire, le gouvernement King nomma une commission royale dirigée
par Sir Andrew Rae Duncan, un avocat britannique possédant de
'expérience industrielle et qui avait déja réussi a apaiser une agitation
ouvriere dans le cas des mines de charbon en Nouvelle-Ecosse, pour faire
enquéte sur les probléemes des Maritimes. A l'approche des élections de
1926, King promit d’exécuter toutes les recommandations faites par la
Commission, quelles qu’elles soient.

La Commission Duncan

Dans une étude bréve mais exhaustive des problémes de la région,
Duncan chercha a faire des recommandations susceptibles d’étre exécutées,
c’est-a-dire qui n’éveilléraient pas I'antagonisme des régions plus influentes.
Son rapport présenta de solides arguments en faveur de subventions
fédérales fondées sur la nécessité et préconisa I'utilisation du transport
comme moyen d’expansion régionale. Parmi les recommandations parti-
culiéres, on trouvait des augmentations immédiates de subventions, afin de
donner aux Maritimes une certaine égalité avec les autres régions, une part
de tous les rajustements subséquents; une réduction de 209 des tarifs de
fret a travers et en provenance de la région; la canalisation des fonds
fedéraux dans 'ameélioration des ports par 'intermédiaire des conseils des
ports de Halifax et de Saint-Jean; un second bac pour wagons destiné a
I’'[le-du-Prince-Edouard; et une indemnité sous forme de subventions
directes aux producteurs d’acier des Maritimes pour les rabais consentis
sur les tarifs douaniers aux concurrents du centre du Canada pour le
charbon importé qui serait utilisé pour la fusion et la fonte. Si Duncan ne se
prononca pas clatrement pour ou contre le tarif douanier ce n’est pas dii au
manque de considération du probléme, mais parce qu'il s’était rendu
compte que la région elle-méme était divisée sur la question et qu’il ne
pouvait faire aucune recommandation qui ne choquerait pas d’autres
parties plus influentes du pays.

Les commentaires sur le rapport semblaient favorables d’'un bout a
lautre du pays, griace en partie au travail de sensibilisation effectué
préalablement. King réitéra son intention d’en exécuter les recomman-
dations et de s’en servir comme base pour rebatir son parti démantelé dans
les Maritimes. A cette fin, 1l nomma deux solides hommes d’Etat régionaux
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au Cabinet, le talentueux J.L. Ralston de Nouvelle-Ecosse et le leader
acadien et ex-premier ministre du Nouveau-Brunswick, P.J. Véniot.

Le zéle et les capacités des ministres provenant des Maritimes furent vite
mis a I"épreuve. J.A. Robb, ministre des Finances et représentant d’une
circonscription voisine de Montréal, prétendant que l'adoption des
recommandations du rapport allait contrecarrer d’éventuelles réductions
d’impéts, “divulgua™ a la presse des estimations fortement gonflées des
cofits d’exécution du rapport. Une opposition additionnelle vint de la part
des représentants des Prairies qui chercherent a utiliser le rapport comme
moyen d’arracher de plus amples concessions pour leur propre région.
Comme les leaders des “droits des Maritimes” menagaient d’organiser une
nouvelle agitationen 1927 et que 'ajournement de la session parlementaire
pour Paques approchait, le Cabinet conclut un compromis sur la plus
importante des recommandations du rapport. D’une maniére théitrale,
Mackenzie King annonca une loi accordant une hausse de subvention
(méme si1 elle n’était que sur une base temporaire et dépendait du fait que les
Maritimes acceptaient que d’autres concessions soient accordées aux
Prairies), une réduction de 209% des tarifs de fret, des conseils des ports
nationaux pour Halifax et Saint-Jean, et des primes offertes aux cokeries
afin de fournmir un marché pour le charbon des Maritimes. Toutes les
recommandations du rapport qui n’avaient pas ¢té mentionnées n’étaient
pas, au dire de King, rejetées. Mais leur exécution €tait seulement retardée
pour que 'on puisse les étudier en profondeur.

Bien que le rapport Duncan ait été loin d’avoir été exécuté “presque dans
sa totalit¢”, comme [Pavait prétendu King, Pacceptation des points
prépondérants du rapport donna aux leaders des Maritimes la possibilité
de projeter une image plus optimiste de leur région lorsqu’ils tentérent
d’attirer les investissements qui se présentaient alors en raison des
conditions économiques de cette période. En proclamant que leurs
problémes étaient réglés, les leaders des Maritimes espéralent renverser une
image de stagnation régionale qu’ils avalent inconsciemment projetée par
leur agitation. A cet égard, 1ls eurent assez de succes et de nouveaux
investissements arrivérent dans la région sous forme de scieries, d’hotels
touristiques et d’améliorations des ports. Mais en faisant connaitre leur
satisfaction et en annoncant leur prospérité imminente, ils mineérent
¢galement Pefficacité de Pagitation ultérieure suscitée par les engagements
fédéraux qui n’étaient toujours pas honorés.

’'lle-du-Prince-Edouard avait plutoét de la malchance. La recom-
mandation pressante de Duncan sur le bac pour wagons demeura
inexécutée jusqu’a ce qu’elle soit rattachée a un supplément budgétaire
juste avant les elections de 1930. La hausse de subvention n’avait également
pas satisfait le besoin désespéré de I'lle en revenues additionnels pour
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assurer les services essentiels. En 1928, J.A. Robb promit vaguement de
s’occuper des réclamations de I'lle quand 1l tenta de persuader le nouveau
premier ministre, S.A. Saunders, de rompre toute collaboration avec la
Chambre de commerce et les autres premiers ministres des Maritimes
concernant les pressions exercées au sujet des réclamations financieres.
Finalement, I'lle-du-Prince-Edouard n’y gagna rien et sa défection laissa
une bréche dans le front régional formé par les trois provinces au cours du
dernier quart de siecle.

Bien que les habitants des Maritimes aient perdu confiance en 'efficacité
de la protestation régionale, notamment durant la grande crise des années
1930, moment ou chaque secteur €tait préoccupe€ par Se€s propres
problémes, il ne fallait pas sous-estimer I'incidence immédiate et a long
terme de Pagitation et du sentiment régional. Etant de petites provinces
dans un systeme fédéral en constante évolution, les Maritimes devaient se
démener davantage pour simplement conserver ce qu'elles possédaient.
Gréace a leur agitation et a la commission royale gu’elle avait suscitée les
leaders des Maritimes purent arréter durant une courte période I’érosion de
leur position régionale et méme enregistrer de modestes gains. La création
de la Commission du tarif de fret des provinces maritimes, un organisme
qu’ils fonderent en tant que chien de garde permanent des intéréts en
matiére de transport régional, marqua lapparition d’une bureaucratie
interprovincilale axée sur les objectifs régionaux. Egalement importants, a
long terme, furent certains principes qui avaient été énonces et qui furent
par la suite défendus tel I'évaluation du besoin financier, lorsque le moment
¢tait venu de fixer les subventions fédérales-provinciales, et le souci de
'expansion régionale dans le cadre de la politique du transport. Bien que
les gouvernements du temps les aient bien peu pris en considération, ces
deux principes restérent dans Pesprit du public et furent appliqués
particllement en périodes de prospérité. D’autres initiatives de réforme
dans les Maritimes, prises au cours des années 1920, comprirent un
mouvement coopératif dynamique et de fructueuses entreprises de
commercialisation régionale des ocufs, de 1a volaille et du bétail. Au méme
moment, 'échec du projet de fondation d’une univerisité régionale
témoigne ausst bien de la profondeur des sentiments de reforme et
d’appartenance régiopnale que de la persistence des loyautés locales et
culturelles encore plus grandes qui, comme sur la question de 'union
législative, primaient nettement.

Conclusion

e régionalisme des Maritimes fut un état d’esprit, une question de
perception et de croyance. Encouragés par la situation géographique et par
une relation commune avec la mer, les résidents des trois provinces
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manifestérent, au milieu du XI1X"siecle, une perspective d’intérét commun,
notamment au sujet de 'expansion du chemin de fer, et ils considerent
méme briévement gue 'union politique serait utile a la poursuite de leurs
objectifs. Du méme coup, la Confédération atténua cette expression
initiale du régionalisme et exerca des pressions pour la remplacer par une
autre lorsque les habitants des Maritimes eurent d’abord résisté a la plus
grande union pour ensuite réagir aux problémes communs que soulevait
cette derniére. Cette nouvelle démarcation régionale apparut initialement
chez les députés fédéraux pour qui les avantages de collaborer, en vue de
tenter d’influencer les politiques nationales, ¢taient tres manifestes. La
collaboration provinciale était une nécessité moins évidente et plus difficile
a obtenir. Les efforts multiples du pionnier quétait Fielding, pour
travailler ensemble & obtenir de meilleures conditions et éventuellement a
créer une colonie des Maritimes indépendante, firent ressortir la difficulte
d’émettre une expression politique effective du sentiment régional dans une
région divisée par des frontiéres provinciales. Quotque les trois gouverne-
ments aient pu rechercher des objectifs communs comme de meilleurs
conditions financiéres, la stratégie adoptée pour les obtenir devait répondre
autant aux besoins politiques que provinciaux de chacun. La stratégie
sécessionniste, qui dans le cas de Fielding avait servi autant les intéréts du
parti que ceux de la province, était politiquement embarrassante pour Blair
et entrait en conflit avec les tactiques soigneusement méditées de Sullivan
pour a la fois obtenir de meilleures conditions et remporter les ¢lections
provinciales.

Le tournant du siecle fut témoin de la manifestation d’un régionalisme
enraciné plus profondément dans lesprit du public. Encourageé par
Pintégration sociale croissante, par la montée d’une id€ologie “progressiste”,
par une expression de plus en plus forte en littérature, par les rivalités entre
les regions et par le déclin politique et économique, le régionalisme devint
une force que ne pouvait ignorer les hommes politiques. Les trois
gouvernements provinciaux lancérent des initiatives concertées afin d’ob-
tenir des indemnités financieres en compensation de 'expansion territoriale.
Ils finirent par former une coalition connue sous le nom de “droits des
Maritimes”. Ce mouvement représenta, au cours de cette période, 'apogee
du sentiment d’appartenance régionale, alors que de grandes parties de la
population, des hommes d’affaires, des enseignants, des agriculteurs et des
travailleurs virent leurs intéréts personnels liés au succés économique de la
région. Leur appul constant accordé sur les questions régionales au
moment des ¢lections, doublé de 'insécurité politique du gouvernement de
King, résulta en la création de la Commission royale Duncan et en
'obtention de concessions. Lorsque les attentes suscitées par la Commission
ne se concrétiserent pas, les habitants des Maritimes ¢prouverent des
déceptions. Bien que la conscience régionale ne soit pas disparue, elle
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n’était plus caractérisée par Poptimisme et le sentiment d’accomplir
quelgue chose qui lur avait permis, pour un temps, de surmonter meéme les
formidables obstacles a I'unité que constituaient les divisions politiques,
économiques et sociales de la région.
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