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La gare du Canadien
Pacifique & Trois-Riviéres,
inaugurée en 1878 et
démolie en 1924,
(Archives du Séminaire de
Trois-Riviéres).

ENTRE LE REVE ET LA REALITE
LIMPLANTATION DU

RESEAU FERROVIAIRE

MAURICIEN

PAR RENE VERRETTE

'implantation du réseau ferroviaire en
Mauricie s'est effectuée entre 1877 et 1927,
oit en un demi-siécle seulement. Elle est

néanmoins a l'origine de plusieurs processus de
construction régionale, tant sur le plan écono-

exploitation. Des hommes d'affaires de Québec
mettent sur pied en 1853 une société afin d'éta-
blir un lien ferroviaire avec Montréal passant
par la rive nord, donc par Trois-Riviéres. Toute-
fois, le projet piétine durant un quart de siécle et
ne devient réalité qu'apres de multiples déboi-
res et tergiversations. Les notables trifluviens
échafaudent également des projets. En plus du

mique (développement industriel) que sur le
plan symbolique (I'affirmation du milieu d'affai-
res trifluvien). Le réseau mauricien apparait au
moment ol 'industrialisation et 'urbanisation
progressent avec une vigueur remarquable. Les
secteurs des pates et papiers, de |'électrochimie,
de I'électrométallurgie, de la sidérurgie et des
textiles se développent rapidement. En 1901, les
comtés de Maskinongé, de Saint-Maurice et de
Champlain comptent 76 000 habitants dont
10 000 & Trois-Riviéres. Trente ans plus tard, la
population est passée a 145 000 avec cing cen-
tres urbains regroupant 78 000 habitants.

La plus ancienne ligne existant & proximité du
district trifluvien est celle qui joint Montréal au
littoral atlantique. Portland, le terminus améri-
cain, voit arriver les premiers trains en 1853 ;
deux ans plus tard, la voie ferrée reliant Rich-
mond & Lévis, en face de Québec, est mise en
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lien avec Québec et Montréal, ils réclament deux
voies, |'une vers le nord, qui longerait le Saint-
Maurice et permettrait de contourner les chutes
de La Gabelle,de Shawinigan et de Grand-Meére.
On veut aussi un lien avec la voie la plus proche
sur la rive sud, & Arthabaska.

Joseph—Edouard Turcotte, député, maire et direc-
teur du Journal des Trois-Riviéres, promeut vigou-
reusement les sembranchements» des Piles et
d’'Arthabaska. Il y met des fonds, aménage un
quai donnant sur le fleuve et construit un hotel
pres des chutes Shawinigan. En 1857, Turcotte
met sur pied la St. Maurice Railway & Steam Na-
vigation qui fusionne avec la North Shore |'an-
née suivante. Le projet comprend une ligne de
navigation sur le Saint-Maurice entre Les Piles et
La Tuque. Mais tous ses réves s'écroulent. Il meurt
en 1864, juste au moment ol le Grand Tronc
inaugure la ligne d'Arthabaska. Les notables
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trifluviens voient les trains arriver au quai de la
Doucet's Landing : un village se forme, il pren-
dra le nom de Sainte-Angéle de Laval. Le chef-
lieu de la vallée du Saint-Maurice se trouve dé-
sormais a quelques heures de Montréal et de
Québec,

Toutefois, ce n'est qu'en 1879 que les trains en
provenance de Montréal et de Québec entrent
en gare a Trois-Rivieres. Des fluctuations écono-
miques, des spéculations, des interventions po-
litiques et I'obstruction du Grand Tronc en avaient
retardé la construction. Le Quebec, Montreal, Ot-
tawa & Occidental avait réussi a surmonter tous
les obstacles qui empéchaient la réalisation tant
attendue.Mais finalement le Canadien Pacifique
acquiert la ligne en 1885 et en demeure proprié-
laire jusqu’a tout récemment.

De son coté, la construction de la Loop Line qui
relie le port trifluvien a la voie principale située
au pied du coteau fait 'objet d'un scandale relié
a la spéculation. Les journaux trifluviens en font
leur pature en 1879. Une feuille locale éphémeére
et une taverne porteront méme le nom de
Loop Line! En outre, la ligne des Piles, ouverte la
méme année, donne accés a la téte de naviga-
tion vers La Tuque et dessert les Forges Radnor,
dans la municipalité de Saint-Maurice, leur don-
nant ainsi un avantage indéniable sur les Forges
du Saint-Maurice, localisées sur I'autre rive du
Saint-Maurice.

LA FIEVRE DES CHEMINS DE FER

Sitot la voie Montréal-Trois-Riviéres-Québec mise
en service, la figvre des chemins de fer s'empare
des hommes d’affaires locaux. Le vaste terri-
toire au nord de la plaine du Saint-Laurent, avec
son ouverture sur I'immensité du Bouclier ca-
nadien, suscite des réves grandioses. En 1878,
la St. Laurence, Lower Laurentian & Saguenay
obtient I'autorisation de construire une voie en-
tre Trois-Riviéres et le Saguenay-Lac-5aint-lean
par Saint-Tite. Des notables comme Télesphore-
Eusébe Normand et Philippe-Elisée Panneton
en sont les principaux promoteurs. Ramenée a
de plus gaodestes proportions, la société triflu-
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vienne devient la Lower Laurentian dix ans plus
tard et parvient a construire un trongon entre
Harvey et la ligne des Piles, rejointe & Garneau. Le
chemin de fer des Basses-Laurentides,comme les
journaux trifluviens le nomment, est I'objet d'une
grande fierté. Toutefois, le projet de relier Trois-
Riviéres du coté de Shawinigan ne se réalise pas.
La Quebec & Lake St. John acquiert le trongon
existant en 1895 et est intégrée a la Great Northern
(le Grand-Nord des journaux) cing ans plus tard.

En 1882, la Three Rivers & North Western, pro-
mue par Napoléon Bureau, maire de Trois-Rivie-
res, entrevoit la construction d’'un chemin de
fer vers la Matawinie au nord de Joliette, puis vise
I'Outaouais et, finalement, la baie Georgienne.
Les promoteurs de la Maskinongé & Nipissing
se proposent,quant a eux,de relier Louiseville 4
la baie Georgienne en 1886 et, pour sa part, la
Three Rivers & Western Co. Ry se propose de join-
dre la baie James en 1889 ;Vivian Burrill est 'un
des promoteurs. Cependant, comme on pouvait
s'y attendre, les trois projets font long feu.

En revanche, Charles Armstrong, homme d'affai-
res de Montréal, fort de son expérience dans le
domaine des chemins de fer, obtient de la Lé-
gislature, en 1883, une loi constitutive pour une
voie de St. Andrew’s sur I'Outaouais jusqu'au
Saint-Maurice, au pied des contreforts laurentiens.
La firme d'Armstrong compléte la voie entre Jo-
liette et Grand-Mére en 1898 avec le concours
de généreuses subventions gouvernementales.
Le Saint-Maurice est franchi peu apres, ce qui
rend possible 'intégration avec le chemin de fer
des Basses-Laurentides des entrepreneurs triflu-
viens.A la fin de 1903, les trains circulent de Jo-
liette & partir du Great Northern jusqu'a Mont-
réal sur la voie du Chateauguay & Northern.
En 1909 est ouvert un trongon de Garneau a
Donnacona via Saint-Stanislas. Cette voie consti-
tue la seule réalisation d'un vaste projet développé
par la Quebec, New Brunswick & Nova Scotia
proposant de joindre les Maritimes au Canadian
Northern.

Un cas curieux est celui de la Cap de la Made-
leine Railway qui relie le sanctuaire marial prés

La classe de physique
du Séminaire de Trois-
Riviéres devant une
locomotive du Canadien
Pacifique, Trois-Riviéres,
1892,

(Archives du Séminaire de
Trois-Rivieres).
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La gare du Canadien
Pacifique & Trols-Rivitres
reconstruite en 1924,
symbole de la prospérité
trifluvienne.

(Archives du Séminaire de
Trois-Rivieres).

du fleuve a la ligne Trois-Rivieres-Québec. Il est
mentionné dans un journal trifluvien de 1896
que la ligne est construite «exclusivement» pour
les pélerins. Mais le Canadien Pacifique qui ac-
quiert la ligne en 1912, dessert aussitot deux
papetiéres établies respectivement dans une ile
du Saint-Maurice et sur la rive du fleuve, prés du
sanctuaire. La voie portera localement le nom
de «ligne du Rosaires!

Les derniers éléments du réseau ferroviaire mau-
ricien se mettent en place. La voie ferrée reliant
la ville naissante de L.a'[hque au che- -

Linton, est construite pa
la papetiére Brown
en 1907. Cette ligne
est  abandonnée
quelques années

plus tard lorsque le trongon de la National Trans-
continental entre Hervey et Weymontachingue
est mis en service deux ans plus tard. Mais I'inau-
guration la plus attendue est celle de la ligne
Trois-Riviéres-Shawinigan en 1906. La ligne de la
St. Maurice Valley Railway est prolongée a Grand-
Mére trois ans aprés. Ce sera le projet de deux
hommes d’affaires anglophones associés au
développement de Shawinigan, Vivian Burrill et
Julian C. Smith, qui deviendra réalité en 1906.
Smith est I'un des cofondateurs de la Shawinigan
Water & Power et Burrill, maire de Shawinigan, est
trés proche de la direction de la nouvelle société
électrique. Grand soupir de soulagement a Trois-
Rivieres : le chef-lieu est enfin relié aux centres
industriels naissants de I'hinterland mauricien.
Une touche finale est apportée en 1927 lorsque la
voie du Canadien National entre Saint-Boniface
et Grand-Mere est déplacée vers le sud, plus prés
de la riviere Saint-Maurice, afin de desservir les
usines de Shawinigan.

DE MULTIPLES ARGUMENTS

La mise en place du réseau ferroviaire de la Mau-
ricie a donné lieu a un discours de développe-
ment trés riche dont la presse trifluvienne té-
moigne avec éclat. Le théme du Progres revient
comme un leitmotiv dans la promotion ferro-
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viaire. Il s'exprime avec vigueur durant les an-
nées 1850 au moment ol I'on souhaite rattacher
le district aux voies nationales. Les éditorialistes
soutiennent & maintes reprises que les ressour
ces industrielles, agricoles, forestiéres ainsi que
les mines tireront profit de la présence d'un che-
min de fer. Bref, comme écrit L'Ere Nouvelle en
1858, une époque s'ouvrira qui,«en deux ou trois
ans, fera prospérer la cité de Trois-Rivieres plus
qu'elle ne I'a fait depuis un siecle.»

Une idée qui ressort également est celle de I'in-
tégration spatiale de la Mauricie. «Quvrir le terri-
oire du Saint-Maurice» 4 I'exploitation fores-
L tigre, «donner accés au back country
_de Trois-Rivieres» voila sur quoi

'on insiste quand il s'agit
ey de promouvoir

le chemin de fer des Piles. A partir de 1886,quand
naissent divers projets relatifs au piémont lauren-
tien, les collectivités locales se mobilisent. Des
assemblées politiques sont tenues et des péti-
tions circulent en faveur de la construction de
nouvelles lignes ou de 'amélioration de celles
qui existent deja,

Plusieurs municipalités revendiquent un chemin
de fer local, notamment au moyen de résolu-
tions votées par leur conseil municipal, comme
a Saint-Tite en 1879. Cette volonté manifestée
clairement de tisser un réseau régional est ac-
compagnée d'une préoccupation, de plus en
plus insistante avec les ans, de faire du péle
trifluvien le centre économique régional, Trois-
Riviéres devenant ainsi un nceud ferroviaire
adéquatement relié au réseau national. Les hom-
mes d'affaires trifluviens tiennent ce discours a
partir du moment ou, au début du siecle, Grand-
Meére, Shawinigan et La Tuque prennent un essor
rapide. L'éditorialiste du Trifluvien écrit en 1902 :
«QQuant a 'importance pour notre ville d'étre
reliée directement a ses deux voisines du nord,
personne n'en doute et il me semble que tout
Trifluvien devrait sentir le rouge lui monter quand
il entend, comme cela m’est arrivé derniere-
ment, les Québecquois (sic) appeler notre ré-
gion du St-Maurice leur back country.»
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Le méme éditorialiste écrit, trois ans plus tard,
que la solution au probléme du développement
de la région dépend «de I'étendue du territoire
qui a toujours formé le district des Trois-Riviéress.
En 1906, & I'occasion de |'inauguration du che-
min de fer de La Tuque, il note, non sans amer-
tume,que la Compagnie de Québec et Lac-Saint-
Jean a lieu d'étre fiére de ce que, aprés avoir
rendu tributaires de Québec le Saguenay et le
Lac-Saint-Jean, elle assure également & Québec
I'accés au territoire boisé du Saint-Maurice.ll en
cofite plus cher pour un habitant de Saint-Tite
d'envoyer quelque chose a Trois-Riviéres en pas-
sant par Shawinigan que par Québec! Les pro-

importe plus d'avoir accés & la richesse du sud
et de la Nouvelle-Angleterre.

Une assemblée publique, tenue & Drummond-
ville en 1853, propose la construction d'un che-
min de fer & partir d'un point situé en face de
Trois-Riviéres jusqu’'a Acton Vale qui permettrait,
selon les résolutions adoptées, d'ouvrir Trois-
Riviéres et les environs «aux principaux marchés
maritimes des Etats-Unis» reliés au commerce
du bois. De son coté, Georges Balcer (The City of
Three Rivers as a Sea-Port and her Net-Work of
Rail-roads (sic), Trois-Riviéres, Imprimerie du
Journal des Trois-Riviéres, 1880) s'enthousiasme

pos du Trifluvien sont sans équivoque : «Situés,
comme nous le sommes entre Montréal et Qué-
bec, nous avons eu énormément a souffrir de ce
voisinage d'accapareurs qui,au détriment de no-
tre ville ont enlevé a leur profit un trafic qui aurait
di nous rester [...].» Le chemin de fer Trois-
Riviéres-Shawinigan, lisons-nous par ailleurs, «con-
tribuera a faire de Trois-Riviéres le chef-lieu de
cette région.»

La Mauricie n'échappe pas aux effets du conti-
nentalisme : ses élites économiques emboitent le
pas aux grands projets de chemins de fer natio-
naux. Des liens avec le puissant voisin du Sud
sont évoqués dés les débuts. Ainsi, en 1853, on
appuie le projet de Joseph-Edouard Turcotte
d’attirer les touristes américains aux chutes
Shawinigan par la construction d'un hotel et
d'une voie ferrée. Mais certains articles accor
dent leur préférence au chemin de fer d'Artha-
baska plutot qu'a celui de la rive nord ; il leur
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pour un projet ambitieux, voulant relier le lac
Champlain a un point situé en face de Trois-
Rivieres.

Le mythe de I'Ouest séduit les entrepreneurs
locaux lorsque la voie transcontinentale du Ca-
nadien Pacifique est projetée. En 1880, 300 tra-
vailleurs partent de Trois-Riviéres pour le chan-
tier du Pacifique au Manitoba.Dans ce contexte,
les journaux ne parlent que de projets de che-
mins de fer et de la progression des travaux en
cours. Alors le milieu d'affaires mauricien, saisi
de vertige, échafaude de vastes projets. Par exem-
ple, le titre du prospectus de la Maskinongé &
Nipissing est : Le chemin de fer Maskinongé et
Nipissing. Le chemin le plus important du Domi-
nion aprés le Facifique Canadien et le Grand-
Trone, ([s.].s.€.], [1886],21 p.).

Si I'Ouest fait naitre des convoitises, il en va de
méme pour le Nord. Méme si seulement 50 kilo-

21

Le trongon de chemin de
fer «Ligne du Rosaire» en
1954. Cette ligne était
presque exclusivement
dédiée & la foule qui
envahissait chague
année le Sanctuaire
Notre-Dame du Cap.
(Archives du Séminaire de
Trois-Riviéres)
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métres de voies sont posées dans le secteur de
Saint-Tite, Le Journal des Trois-Riviéres écrit que
«dans un avenir prochain, nous aurons vers le
nord une des artéres commerciales les plus im-
portantes du pays». Une requéte des municipali-
tés concernées voit dans sa réalisation «la possibi-
lité d'exploiter les immenses ressources miniéres,
forestiéres et agricoles enfouies dans cette vaste
région du nord». En 1910, la Chambre de com-
merce trifluvienne et les deux députés locaux

Locomotive (punaise
électrique) de la Shawi-
nigan Falls Terminal
Railway sur le pont
enjambant le canal

d’amenée & Shawinigan,

en 1910,
(Archives Hydro-Québec,
Montréal)

accordent leur appui & un projet vers la baie Ja-
mes. Deux ans plus tard, Le Bien Fublic propose
que Trois-Rivieres devienne le débouché d'un
projet semblable. De plus, il est question d'un
projet entre Roberval et le Saint-Maurice en 1915.
Aucune de ces vastes entreprises ne verra le
jour mais on peut retenir que |'élite locale n'a
pas échappé a I'engouement pour les chemins
de fer et qu'elle a échafaudé ses réves dans un
contexte d'affirmation territoriale et de progrés
économique régional accéléré,

DES TRAINS ELECTRIQUES

L'effervescence atteint son point culminant avec
les projets de chemins de fer électriques. Entre
1897 et 1905, Le Trifluvien consacre 30 articles ou
éditoriaux a divers projets engendrés par une
véritable figvre de I'électricité, Celleci est parti-
culiérement vive en Mauricie, oli est inaugurée
la centrale hydroélectrique de Saint-Narcisse en
1897 et oll débute 'année suivante |'épopée de
la Shawinigan Water & Power qui exploite le po-
tentiel hydraulique de la riviere Saint-Maurice.

Les Trifluviens sont trés attentifs aux technolo-
gies nouvelles, particulierement le milieu d'af
faires local représenté au Conseil municipal,a la
Chambre de commerce et a la Commission du
havre. Par exemple, deux Trifluviens, Onésime Ca-
rignan et Nagénius Mailhot, obtiennent une loi

22

constitutive pour aménager la chute de Shawini-
gan,en 1895, I'année méme ol la centrale hydroé-
lectrique de Niagara commence sa production.

Toujours au méme moment, Philippe-Elisée Pan-
neton, banquier,maire de la ville et entrepreneur,
propose I'aménagement d'un chemin de fer élec-
trique entre Trois-Riviéres et Shawinigan. Un an
plus tard, la Three Rivers Water Power Electric
projette d'étendre la ligne jusqu’a Montréal par
la route nationale. Les promoteurs obtiennent
un appui de taille lorsque le maire Arthur Oli-
vier fait campagne en faveur du projet. Cepen-
dant, les dirigeants de la Shawinigan Water &
Power font savoir que le projet n'est pas viable &
cause des coiits de construction. En dépit de cet
avertissement, Panneton et le maire Louis-Dosithée
Paquin, révent maintenant de relier tous les villa-
ges de la rive nord.

En 1901, le tracé du tron¢on Trois-Rivieres-Shawi-
nigan est arrété et des relevés sont effectués. Le
projet tombe mais, en 1903, 1a Rural Light, Heat
& Power projette a son tour de relier Trois-Riviéres
a Montréal et de fournir I'électricité pour les
usines et les silos. Des maires, des députés et des
sénateurs de la région s'engagent a fond dans
l'aventure. Le bureau «provisoire» se compose
notamment de Jacques Bureau et Richard-Stanislas
Cooke, députés de Trois-Rivieres,d'Hector Caron,
député de Maskinongé, et des maires de Sorel et
de L'Assomption. En 1905, un autre projet, celui
de la Compagnie de chemin de fer électrique
de Trois-Rivieres, Saint-Maurice et Maskinongeé,
est promu par Jacques Bureau, Louis-Philippe
Normand, futur maire, et Philippe-Elisée Pan-
neton. Il fait long feu comme les précédents. Fi-
nalement, un projet de tramway entre Shawini-
gan et Grand-Mere est envisagé en 1918, mais
aucune suite ne lui est donnée.

Tout de méme, deux sociétés de chemins de fer
électrique réussissent a établir des lignes en
Mauricie. Elles sont controlées majoritairement
ou en entier par la Shawinigan Water & Power.
La Three Rivers Traction obtient une loi constitu-
tive provinciale en 1914 avec |'autorisation de
joindre Trois-Riviéres et Louiseville. Des lignes
sont aménagées dans les rues principales de
Trois-Rivieres en 1915 puis jusqu'a la ville nais-
sante de Cap-de-la-Madeleine I'année suivante,
Les tramways circulent dans les rues des deux
villes jusqu’en 1933, année ol les autobus pren-
nent le relais. De son coté, la Shawinigan Falls
Terminal exploite un réseau électrifié qui des-
sert les usines de Shawinigan a partir de 1901,
De petites locomotives, les «punaises», comme
on les appelle, dirigent les wagons vers les cours
de triage. En 1950, la Shawinigan Terminal passe
aux mains de CNR et de CPR qui I'exploitent
conjointement. A partir de ce moment, les pu-
naises électriques sont remplacées par des lo-
comotives Diesel.
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En somme, la mise en place du réseau de che-
mins de fer en Mauricie, entre 1877 et 1927, a
constitué un élément crucial du développement
industriel, en offrant un mode d’accés a I'arriére-
pays et une ouverture sur I'espace économique
nord-américain, De plus, elle a joué un réle de
premier plan dans l'intégration spatiale des di-
vers éléments constituant la région : la plaine
agricole du Saint-Laurent avec le pole trifluvien,
I'agglomération industrielle Shawinigan-Grand-
Mére, et I'hinterland avec La Tugue. Chez les éli-
tes trifluviennes, la promotion ferroviaire allait
de pair avec ['affirmation de leur identité collec-
tive. Cependant bien peu de leurs projets ont vu
le jour. lls n’avaient ni les contacts avec les mi-
lieux d'affaires comme Armstrong, ni la puis-
sance économique des grandes sociétés ferro-
viaires comme le Grand Tronc ou le Canadien
Pacifique.

De nos jours, la ligne entre Cap-de-la-Madeleine,
Garneau et Les Piles a été abandonnée,de méme
que la ligne Garneau-Deschambault ; la survie
de la ligne La Tuque-Abitibi est en danger. La
demande n'est plus ce qu'elle était, aux beaux
jours du chemin de fer. Néanmoins, je crois en la
nécessité de maintenir le réseau actuel, car il est
en mesure de contribuer a I'économie régio-
nale tout en apportant un choix écologique su-
périeur au transport par camion. 4
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AVIS

Jusqu'au 31 aodr 1998

Dans le numéro hors-série de Cap-aux-Diamants pu-
bli¢ en mai 1998 (L'Institut Canadien de Québec), les
renseignements a la page 24 concernant la Société
canadienne d'études littéraires et scientifiques et la
Société de discussion, dans 'article «Remonter aux
sources» de M. Maurice Lemire, ont été tirés d'un texte
a paraitre de M. Marc Lebel, sans Son autorisation.
L'absence de notes infrapaginales ou d'une bibliogra-
phie ne permettait point de connaitre I'origine de ces
renseignements. Les soussignés s'excusent sincerement
des torts causés a M. Marc Lebel, historien, Ottawa.

Kenneth Landry, Maurice Lemire, Jean-Marie Lebel
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