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PREFACE

Les volumes 3 et 4 contiennent des etudes choisies, preparees pour la
Commission royale par le personnel de sa Division de la recherche et par
divers auteurs qui ont travaille pour elle sous contrat . Le volume 3 regroupe
des aperqus historiques et des etudes generales portant sur les objectifs des
transports ; des etudes sur les subventions, la tarification et la concurrence ;
et des textes traitant du role des institutions . Le volume 4 comporte quant a
lui des analyses appliquees concernant la determination du cout du transport ;
des etudes sur le transport par avion, par autocar et par train ; et des travaux
sur la demande de transport, la taxation et la technologie .

Deux etudes donneront au lecteur un aper~u historique du transport . La
premiere, de D .R . Owram, intitulee «Au dela de la Iegende : la politique et
la symbolique du transport des voyageurs au Canada)), examine I'evolution
des transports au Canada, en s'attardant tout particulierement sur le trans-
port ferroviaire et le transport routier . La deuxieme, de George W. Wilson,
«La politique du transport interurbain de voyageurs aux Etats-Unis de 1930
a 1991 : essai critique?), presente un tableau d'ensemble et une critique de
la politique americaine en matiere de transport au pours des 60 derni6res
annees . I

Deux des etudes generales, notamment celle de Robin Boadway, intitu-
lee «Le souci de I'equite dans la prestation et la tarification des services
de transport des voyageurs : considerations theoriques», et celle d e
David W. Slater, intitulee «Le transport et le developpement economique :
recension de la litterature», traitent de questions Iiees a I'ajout de I'equite et
du developpement economique aux objectifs du systeme de transpor t
des voyageurs.

Comptent parmi les etudes qui traitent des subventions, de la tarificatio n
et de la concurrence celles de Trevor D . Heaver, intitulee «Les subventions et
.le transport des voyageurs au Canada)) ; de David Gillen et Tae Hoon Oum, .
intitulee aLa politique sur l'infrastructure des transports : la tarification, les
investissements et le recouvrement des couts» ; de John Blakney, intitulee
((La reglementation de la concurrence et le transport des voyageurs au
Canada)) ; et de Keith Acheson et Don McFetridge, intitulee «Controle de
la puissance commerciale sur les marches aeriens canadiens faiblement



disputables» . Les questions institutionnelles federales-provinciales sont

examinees dans deux etudes de Patrick J . Monahan, «Les competences

constitutionnelles dans le domaine du transport : evolution recente et
projets de reforme» et «l-es obligations relatives au transport dans la

Constitution canadienne» .

Les analyses appliquees du volume 4 comprennent trois etudes sur le coat

des transports . II s'agit de :«Cout de l'infrastructure des transports au Canada)),

de Ashish Lall ; «Le coOt du reseau routier», de Fred P . Nix, Michel Boucher

et Bruce Hutchinson; et «Dommages environnementaux attribuables aux
transports)), de VHB Research and Consulting Inc . Quant aux etudes sur

I'industrie, celle de Steven A . Morrison, intitulee «Le transport aerien au

Canada : dereglementation et concurrence)), et celle de Ron Hirshhorn, inti-
tulee «Les repercussions de la dereglementation des compagnies aeriennes

aux bats-Unis : analyse des documents de reference)), visent le transport

aerien. Le transport par autocar est examine clans «Une analyse de I'indus-

trie .canadienne des services interurbains d'autocar», de Richard Lake,

L. Ross Jacobs et S .T. Byerley . Charles Schwier et Richard Lake traitent

du rail dans «Analyse economique des liaisons de VIA Rail)), tandis que
A. Cubukgil, S . Borins et M . Hoen se penchent sur les aeroports dans

«Politiques de prix et politiques d'investissement dans les aeroports» .

Le volume 4 se termine par des etudes sur trois autres themes . La demande

des voyageurs est examinee dans deux travaux de recherche . L'etude

d'Eric J . Miller et Kai-Sheng Fan, « La demande de transport des voyageurs :

etude des modeles interurbains de repartition modale au Canada et ailleurs»,
est une etude generale sur les modeles de demande . Elie est completee

par celle de Richard Laferriere, intitulee «Les elasticites-prix de la demande
de transport interurbain des personnes», qui etablit les elasticites de la
demande pour plusieurs modes aux fins de comparaisons. L'incidence des

taxes sur la competitivite des transporteurs interurbains de voyageurs cana-
diens, aussi bien intermodale que par rapport a leurs homologues americains,
est examinee dans ((Differences clans les regimes de taxation canadien et
americain applicables aux entreprises de transport voyageurs)), de Ken
McKenzie, Jack Mintz et Kim Scharf . Enfin, les questions technologiques

generales et les techniques futures susceptibles d'avoir une incidence, au
cours des 25 prochaines annees, sur les modes de transport interurbain de
voyageurs au Canada sont traitees dans «Les technologies du transport

voyageurs)), de Richard Lake .
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La contribution de ceux et celles qui ont participe au travail de redaction et
de traduction des quatre volumes du present rapport a ete soulignee au
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I

AU-DELA DE LA LEGENDE
LA POLITIQUE ET LA SYMBOLIQUE DU TRANSPORT
DES VOYAGEURS AU CANAD A

D.R. Owram*
Fevrier 199 2

1 . INTRODUCTION -

L'essai que voici examine I'evolution du transpo rt des voyageurs au Canada
en cherchant a repondre a la question suivante : pourquoi les Canadiens
s'interessent-ils avec autant de fie rta et meme d'affection au transpo rt sur
longue distance, et plus pa rt iculierement aux chemins de fer? Le Canada
possede un raseau raisonnablement organise de transpo rt voyageurs depuis
environ un siecle et demi et, au cours de ce tte periode, nous avons assiste a
de veritables bouleversements dans le domaine des transpo rts, tant sur le
plan technologique et aconomique que dans la fagon dont le public voyage .
Divers modes de transpo rts ont predomine d'une epoque a I'autre . Avant
I'ere du chemin de fer, le bateau atait, de loin, le moyen de locomotion le
plus pratique et le plus confo rtable . A partir du milieu du siecle, les chemins
de fer offrirent un mode de transpo rt rapide, qui . pouvait rivaliser avec le
bateau et qui domina bientot le marche du transpo rt des voyageurs et des
marchandises par voie terrestre . Au XXe siecle, I'avenement de I'automobile
permit de voyager plus facilement par la route, qui, jusque-la, n'avait occupe
qu'une place tres secondaire . Avec le perfectionnement de cette nouvell e

* Npartement d'histoire, Universit8 de I'Alberta .



technologie et les investissements de plus en plus importants consacres
au reseau routier, I'automobile commen~a par concurrencer le train pour
le transport des voyageurs, puis elle le supplanta dans une large mesure .

L'avion, dont I'apparition est plus recente, a egalement remplace le train,
surtout pour les longs trajets pour lesquels I'automobile n'avait pa s
encore monopolise le marche .

Le bateau, le train, I'automobile et I'avion sont autant d'elements impor-
tants du transport des voyageurs au Canada . Des quatre, c'est le chemin de
fer .qui semble avoir la plus grande importance symbolique . II est apparu au
milieu du XIXe siecle comme la nouvelle technologie de la revolution indus-
trielle et iI a vite impose sa superiorite sur les autres modes de transport . A

peine un siecle plus tard, iI commengait a perdre sa preponderance, surtout
dans le secteur du transport des voyageurs . La clientele des services ferro-

viaires voyageurs atteignit son point culminant, en 1944, apres quoi elle
commenga a s'amenuiser de fagon irreguliere, mais irreversible . Au debut

des annees 1970, le chemin de fer etait devenu un mode de deplacement de
moins en moins familier pour le Canadien moyen . Cependant, malgre tous

les changements, les chemins de fer continuaient a exercer une fascination
presque mystique sur les Canadiens .

Dans bien des pays, les geris portent une affection et un interet particuliers
a leurs reseaux de transport public et surtout aux chemins de fer . II semble
que ce soit particulierement le cas au Canada . Depuis que le train a fait son
apparition en Amerique du Nord, jusqu'a Ia generation actuelle, on a pro-
duit une multitude de livres, de films, de chansons et de poemes a la gloire
du chemin de fer et a la place qu'il occupe dans la destinee du Canada . En
fait, quand Gordon Lightfoot a enregistre The Railway Trilogy)), en 1962, il
a peut-etre fait du Canada l'un des rares pays au monde possedant un grand
succes musical sur le theme de la construction ferroviaire . Cela montre a
quel point les chemins de fer font intimement partie de la culture populaire

du pays . Dans les annees 1950, un manuel scolaire de septieme annee

posait la question suivante :«As-tu deja traverse le Canada en chemin de
fer?» Meme pour I'ecolier-qui ne I'avait jamais fait, l'iconographie presentee

dans le Iivre avait quelque chose de familier. On y parlait du «gentil porteur»,
de la «confortable couchette du haut» et de la promenade pittoresque a tra-

vers les «celebres tunnels en spirale» . Ce passage se terminait sur ces

mots :«la route d'acier a uni nos provinces les unes aux autres»1 .



;r,.~~:i-~, .,'..`'►~. : . ~ : ~'YE~.

L'exploration des raisons pour lesquelles cette iconographie a occupe une
place tellement importante clans la culture nationale n'a rien d'une tache
facile . Nous chercherons ici a comprendre les preoccupations nationales
concernant le transport des voyageurs en reliant trois aspects de son evo-
lution. Premierement, nous examinerons la fagon dont les systemes de
transport ont evolue et le role qu'ils ont joue dans I'histoire du Canada .
Deuxiemement, nous preterons une attention particuliere aux'politiques
gouvernementales visant le transport en general et le transport des voya-
geurs en particulier . Enfin, nous verrons comment le public pergoit les
divers modes de transport des voyageurs et la place qu'ils occupent clans
la societe canadienne . De toute evidence, ces trois themes sont intimement
relies les uns aux autres .

Le transport au Canada est un sujet qui a fait couler beaucoup d'encre . Cela

n'est guere etonnant etant donne que le transport est le recours a la techno-
logie pour surmonter la tyrannie de la ge8graphie . Dans ces conditions, la

geographie canadienne a determine le role central que la mentalite cana-
dienne attribue au transport . Certains ont fait valoir que la geographie avait
toujours ete au centre de I'identite canadienne2 . Le Canada se classe en

deuxieme place sur le plan de la superficie, mais il n'a qu'une population
clairsemee. Par consequent, la diversite de la geographie du Canada et ses
vastes dimensions sont une realite dont il a fallu tenir compte tout au long
de I'histoire du pays . Quand une faible population occupe une grande super-
ficie, les reseaux de transport sont necessairement couteux par rapport a
I'importance du trafic . Neanmoins, les grandes distances qui caracterisent
la geographie canadienne obligent d'autant plus a disposer de bons moyens
de transport .

Ce rapport distance-population defavorable s'est traduit partrois constantes
clans I'histoire des transports dans notre pays . Premierement, le transport,

surtout sur longue distance, a occupe une place plus importante dans la
politique et I'economie du Canada-que dans celle de nombreux autres pays .

II figure generalement parmi les priorites gouvernementales .

Deuxiemement ; le rapport distance-population a cause une situation para-
doxale a laquelle les elus, le public et les entreprises ont du faire face depuis

le debut . II est souvent arrive qu'un projet de transport donne soit juge

essentiel pour la collectivite ou la region visee . Cependant, en raison de la
faible densite demographique et des grandes distances, les perspectives de



rentabilite de ce projet etaient rarement suffisantes pour pouvoir interesser
un investisseur . La seule fagon de remedier a la situation etait que les pou-
voirs publics fassent eux-memes cet investissement non pas dans I'espoir
qu'il serait rentable, mais au nom de I'interet public (reel ou perqu) . Deja en
1917, I'economiste, D .A. MacGibbon, resuma les choses en ces termes :«La
politique de transport ne se fonde pas uniquement sur des considerations
commerciales et economiques. En fin de compte, son evolution a ete
diaee par les objectifs nationaux»3 .

Troisiemement, comme nous le verrons plus loin, au Canada plus qu'ailleurs,
le transport a ete juge crucial pour I'existence meme de la nation . Le Canada

et les Etats-Unis se sont tous deux servis des chemins de fer pour relier I'Est
et I'Ouest, mais ces liens sont encore plus primordiaux et plus vulnerables
au Canada . Etant peu peuple, le Canada s'est toujours senti fortement attire

vers I'economie plus developpee de son voisin du Sud . Vu la division geo-

graphique bien nette entre les divegses regions du pays et le caractere
artificiel d'une grande partie de la frontiere canado-americaine, depuis les
premiers temps de la colonie, on a juge crucial de disposer d'un bon reseau

de transport Est-Ouest pour preserver I'independance du Canada . Les autres
voies de communication naturelles, Nord-Sud, favorisent plutot la fragmen-

tation du Canada et I'integration continentale .

Les caracteristiques geographiques du pays ont donc rendu particuliere-
ment difficile la creation d'un bon reseau de transport . C'est un fait bien
connu, mais les repercussions que ces difficultes ont eues sur I'attitude du
public sont tout aussi importantes . En deux mots, il a fallu subventionner
les transports au Canada, des I'avenement des transports en commun . Le
public canadien est donc habitue a considerer le transport non pas comme
une industrie plus ou moins rentable, mais comme un service public . De
plus, I'interet public a davantage ete invoque, jusqu'ici, a I'egard du train que
de I'avion ou de I'automobile . C'est probablement parce que les chemins de
fer ont joue un role primordial dans I'edification de la nation canadienne et
aussi parce que c'est le transport des voyageurs par chemin de fer qui se
trouve actuellement menace . Toutefois, cette facon de voir pourrait egale-
ment s'appliquer a d'autres moyens de transport s'ils semblaient a la fois
d'une importance cruciale et menaces de disparartre .

Le transport a fait couler beaucoup d'encre au'Canada, mais il y a eu rela-
tivement peu de publications sur I'histoire du transport des voyageurs .



Aucune etude generale n'a ete entreprise sur le sujet . Ceux qui ont examine
certains aspects particuliers de la question n'ont pas non plus accorde beau-
coup d'attention a ce theme . On s'est plutot interesse a la construction de

l'infrastructure ou au transport des marchandises . Des etudes font mention
des voyageurs, mais sans vraiment presenter de descriptions ou d'analyses

approfondies. II y a, certes, quelques exceptions . En cas de concurrenc e
ou de crise dans le secteur du transport de voyageurs, I'attention se trouve
parfois detournee des marchandises . D'autre part, le grand essor, apres la
guerre, de l'aviation qui est davantage axee sur le transport des personnes
que le chemin de fer, a dirige davantage I'attention vers les voyageurs . Quoi
qu'il en soit, ce secteur a ete relativement peu analyse et seules quelques
rares etudes portent sur le transport des-voyageurs, malgre son importance .

Ce manque d'interet resulte, en partie, de I'attention considerable dont le
transport des marchandises a fait I'objet . .Les transporteurs voyaient le ser-
vice voyageurs comme une source de recettespotentielle, mais les princi-
pales decisions touchant la construction, les itineraires, etc ., ont ete prises
en tenant compte de I'ensemble du trafic, sans s'attarder particulierement
sur les voyageurs . II est donc difficile d'etablir une distinction entre les
questions relatives au trafic voyageurs comme tel et les autres . La plupart
du temps, cela forme un tout. Meme une fois la construction de l'infrastruc-
ture terminee, on s'est surtout interesse aux marchandises . C'est seulement
au cours de la deuxieme moitie du XXe siecle que le trafic voyageurs est
devenu une importante question de politique. Par contre, la polemique con-
cernant les tarifs-marchandises remonte a bien plus loin clans I'histoire et,
comme en temoigne le fameux tarif du Pas du Nid-de-Corbeau, c'est une
question qui est politisee depuis tres longtemps4 . C'est seulement a u
XXe siecle qu'on a vu apparaitre des politiques bien distinctes a I'egard des
services voyageurs et marchandises .

2, L'EPOQUE ANTERIEURE AUX CHEMINS DE FER ; JUSaU 'A 1850
Trois caracteristiques marquent I'epoque preindustrielle dans I'histoire des
transports au Canada . Premierement, la geographie et le climat du pays ont
regi le transport etant donne qu'on ne possedait alors ni la technologie ni
les capitaux necessaires pour vraiment modifier les conditions naturelles .
Deuxiemement, pour cette raison, il etait beaucoup plus rapide et beaucoup



plus aconomique de voyager par eau que par terre . C'est surtout les voies
navigables naturelles de I'Amarique du Nord qui servaient au transport des
voyageurs et des marchandises . Troisiemement, vers la fin de cette pre-
miere phase, les technologies europeennes plus avancaes commencarent a
se rapercuter sur l'infrastructure de transport en Amarique du Nord britan-
nique . L'avanement du bateau a vapeur et la modification des voies navi-

gables au moyen du dragage et de la construction de canaux ameliorerent
le reseau de transport et annoncerent les progres technologiques plus
importants dont on allait bientot se pravaloir.

. Les Europeens qui etaient venus coloniser I'Amerique du Nord avaient d"u
affronter une nature immense et inconnue . La densite des forks, I'irregula-
rita du terrain, le gel des cours d'eau en hiver et la debacle du printemps
ralentissaient leurs deplacements . Au cours des premiers siecles qui sui-
virent leur arrivee, les Europaens n'avaient ni la population ni les capitaux
ni vraiment la technologie voulus pour modifier la configuration du terrain
dans une large mesure . Comme les autochtones qui travaillaient et commer-
gaient a leurs cotes, les Europeens devaient s'accommoder de I'environne-
ment nord-amaricain . Heureusement, comme I'indique toute carte de 1'est
du pays, les premiers colons trouverent egalement une bonne alliee dan s
la geographie du pays, car les reseaux de lacs et de riviares leur offraient
d'excellentes possibilites d'acces jusqu'a I'interieur du continent . Les voies
navigables furent donc les autoroutes de I'ere coloniale . Pendant plu s
de deux siecles, c'est surtout le long des fleuves et des rivieres que
voyagerent les personnes et les marchandises . ,

Par contre, le transport terrestre 6tait lent et difficile . Meme a leur meilleur,
les routes qui existaient au Canada avant la Confadaration n'agalaient pas
les voies navigables pour le transport des personnes ou des marchandises .
D'autre part, pratiquement toutes les routes de I'epoque ataient seulement
saisonnieres . II etait possible de voyager assez facilement en hiver et en ete,
mais les routes devenaient impraticables au printemps, a cause du dege l
ou en automne par suite de I'alternance brutale du froid et de la chaleur . La
politique a I'egard des routes fut dictee par ces realites . Comme le transport
terrestre 6tait tras difficile clans I'est de I'Amerique du Nord qui 6tait couvert
de forks, Ies centres de colonisation furent etablis pras de I'eau, qui 6tait
consideree comme un moyen de transport . Par exemple, aucune route ne
sortait de Quabec jusqu'en 1670 ; plus d'un demi-siecle apres la colonisation .
Ce n'est pas avant Ie .XVIIla siecle qu'il y eut un reseau routier digne de ce



nom ou une structure gouvernementale en mesure de le construire5 . Ces

routes se contentaient d'ailleurs, pour la plupart, de diriger les personnes
et les marchandises vers les voies navigables plus commodes .

Les colonies europeennes s'etablirent donc le long des cours d'eau et c'est
sur ces cours d'eau que les Europeens et les autochtones voyagerent dans

la mesure du possible . La Nouvelle-France, dont les .colons explorerent le

pays et developperent le commerce bien au-dela des confins de la vallee du

Saint-Laurent, a ete consideree comme un «empire fluvial»s. Au XVIIIe siecle,

cet empire s'etendait jusqu'aux Prairies, a I'Ouest, et jusqu'a I'embouchure

du Mississippi, au Sud . Ces terres ne furent ni transformees ni conquises et

les Francais n'y implanterent pas de reseau de transpo rt a grande echelle .

Its fonctionnaient p ► utot dans le cadre des alliances qu'ils avaient conclues

avec les puissantes tribus de ces regions et leurs deplacements se faisaient
a petite echelle en suivant, comme toujours, les voies navigables. Les

Europeens n'avaient pas de technologie adaptee a ces voyages dans la

nature sauvage et ils adopterent donc les canots des autochtones qui etaient
faits d'ecorce de bouleau . Grace a leur grande Iegerete, les nombreux

portages pouvaient se faire sans grande difficulte 7 .

Au XVIIIe siecle, la technologie europeenne etait arrivee au Canada, du

moins dans les regions les plus colonisees le long du Saint-Laurent . Des

barges et des goele ttes furent mis en se rvice entre Quebec et Montreal . Plus

tard, apres la conquete britannique de 1763, le bateau Durham (un bateau a

quille) vint rejoindre les barges et les goele ttes . Ces technologies se propa-

gerent vers I'Ouest, jusqu'au lac Ontario, a la fin du XVllle siecle, lorsque les

Loyalistes et d'autres immigrants commencerent - a coloniser la region qui,

en 1791, devint le Haut-Canada .

Etant donne la petitesse des embarcations et la faible densite demogra-

phique du continent, le transpo rt des voyageurs etait une entreprise tres

approximative et tres improvisee. Le proprietaire d'une barge qui remontait
le Saint-Laurent ou qui longeait le lac Ontario vendait des places dans son

bateau pour des marchandises ou des personnes, selon la demande. Le

proprietaire et les passagers avaient une tente rudimentaire pour tout abri

et la nourriture etait incluse dans le prix du passage . II n'y avait pas de tarif

fixe et il n'existait aucune agence ou compagnie specialisee dans le trans-

po rt des voyageurs j usqu'a la fin du XIXe siecle . Le gouvernement, quan t

a lui, n'avait pratiquement pas reglemente cette activite et il n'y avait rien



investi . De plus, cette forme de transport rudimentaire se trouvait limitee
pour deux raisons . Premierement, elle etait saisonniere . Quand le fleuve ou
la riviere gelait (comme c'etait le cas quatre mois par an), ceux qui voulaient
voyager devaient se servir de traineaux (lorsqu'ils pouvaient traverser la
foret) ou de raquettes . Inutile de preciser qu'en hiver on ne voyageait sur de
longues distances que clans les circonstances les plus urgentes . Deuxieme-
ment, meme clans des conditions ideales, le transport par eau etait lent,
surtout s'iI fallait aller a contre-courant . .

Au cours des premieres annees du XIXe siecle, le transpo rt des voyageurs
commenea a evoluer. D'une pa rt , la croissance demographique du Bas-
Canada et I'expansion rapide de la colonie du Haut-Canada augmenterent
la demande de voyages organises . Les hommes d'affaires virent la une
source eventuelle de profit. De plus, I'avenement de la machine a vapeur,
qui joua un role crucial dans la revolution industrielle que connaissait alors
la Grande-Bretagne, se repercuta bientot sur le transpo rt en Amerique
du Nord .

En 1807, Robert Fulton demontra les avantages de la puissance de traction
de la vapeur en conduisant son bateau, le Clermont, de New York a Albany,
a contre-courant . Deux ans plus tard, I'Amerique du Nord britanniqu e
Iangait I'Accommodation . Ce premier bateau etait de petite taille et n'etait
pas vraiment en mesure d'affronter les courants du Saint-Laurent . Un navire
plus puissant prit sa suite deux ans plus tard et, clans les annees 1820, les
navires a vapeur sillonnaient le Saint-Laurent et le Iac,Ontario . Au cours
de la decennie suivante, on pouvait egalement les voir sur les lacs Erie et
Huron . Le moteur a vapeur n'etait pas encore tout a fait au point, mais ces
bateaux permettaient aux navigateurs de ne pas etre a Ia merci des cou-
rants et des intemperies : ils pouvaient avancer contre le vent . Pour ce qui
est de la duree des voyages, egalement, les navires a vapeur ont abrege
les distances. En 1820, il etait devenu possible de se rendre de Montreal a
Quebec en 24 heures environ . En 1835, le parcours Kingston-Toronto prenait
a peu pres le meme temps, du moins quand les conditions etaient bonnes .

Le navire a vapeur a non seulement ameliore la technologie du transpo rt des
voyageurs, mais il a egalement favorise une ce rtaine specialisation en raison
de sa taille . Ce type de navire n'etait plus la petite embarcation qui, quelques
decennies plus tot, chargeait quelques voyageurs, selon la demande . Les
plus gros navires a vapeur pouvaient transpo rter jusqu'a 900 personnes8, et



les voyages de cette envergure devaient etre planifies selon un calendrier fixe

pour que les clients connaissent la date du depart . Dans les annees 1830, un
service de transport des voyageurs avait ete etabli entre Quebec et Niagara .

Ce service offrait des horaires (plus ou moins) reguliers, des tarifs fixes et
parfois plusieurs classes de cabines offrant plus ou moins de confort .

Quand le transport des marchandises et des voyageurs prit des proportions
plus importantes, le gouvernement s'y interessa davantage en adoptant
divers reglements visant a assurer la securite des passagers des navires a

vapeur.'De plus, les contrats d'acheminement de la Poste royale pouvaient
se reveler extremement Iucratifs pour les proprietaires de navires a vapeur
qui desiraient etablir un service rentable sur le Saint-Laurent et les Grands

Lacs. Le gouvernement intervint egalement d'une autre faCon, qui etablit un

precedent pour les activites futures . Les exploitants des navires et ceux qui
voyageaient ou commergaient le long du Saint-Laurent commencererit
bientot a demander au gouvernement de contribuer au developpemen t

de l'infrastructure du reseau de transport .

Le Saint-Laurent constituait une merveilleuse voie d'acces naturelle jusqu'a
I'interieur du continent compare aux autres fleuves qui se jetaient sur la

cote Est . Neanmoins, il ne s'agissait certainement pas d'une voie ininter-

rompue. Montreal et le lac Ontario etaient separes par une serie de rapides .

Depuis I'epoque ou les premiers rapides avaient interrompu le voyage de
Jacques Cartier vers la Chine (c'est ainsi qu'ils furent baptises «Rapides
Lachine))), les voyageurs avaient d"u faire une serie de longs portages . Plus

vers I'interieur des terres, a I'escarpement separant le lac Ontario du lac Erie,
se trouvaient les spectaculaires rapides et chutes du Niagara . Les rapides

qui se trouvaient sur I'autre voie d'acces vers I'interieur, la riviere des
Outaouais, rendaient les deplacements dans cette direction tres difficiles .

Ces rapides posaient un probleme, mais qui n'etait pas insurmontable a la
fin du XVIIIO siecle, quand on se servait de canots Iegers et que le transport
des marchandises et des voyageurs se faisait a petite echelle . Le portage

faisait simplement partie des inconvenients du voyage et du commerce
dans I'interieur du pays. Neanmoins, au XIXB siecle, la mise en service de
bateaux de plus grande taille rendit ces obstacles plus onereux . De plus,

I'interieur n'etait plus une contree sauvage avec une population tres clair-

semee . Le Haut-Canada .connaissait un essor rapide . Cette region, encore

pratiquement inhabitee en 1780, etait devenue, deux generations plus tard,
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I'une des plus grandes colonies_britanniques en Amerique du Nord . Deja, a
la fin de la guerre de 1812, environ 100 000 personnes habitaient la region
et, en 1830, ce chiffre avait largement double . La demande de services de
transport voyageurs et marchandises peu coOteux et rapides allait en
augmentant .

Le public se mit a reclamer la construction d'un canal . L'histoire detaillee de
cette premiere grande entreprise de transport a deja ete racontee ailleurs et
nous ne repeterons donc ici que ses principaux points9 . Ce projet demarra
peu apres la guerre de 1812, dans le cadre de deux initiatives distinctes . La
premiere fut prise dans le Bas-Canada ou un groupe d'hommes d'affaires
deciderent de construire un canal pour les barges autour des rapides de
Lachine . La seconde prit place dans le Haut-Canada ou I'homme d'affaires
local, William Hamilton Merritt, planifia la construction du canal Welland,
entre le lac Ontario et le lac Erie . Ces deux canaux furent construits, mais au
debut, ni leur qualite, ni leur taille n'etaient tres satisfaisantes . Puis, dans les
annees 1820, le gouvernement britannique vint en aide au Haut et au Bas-

Canada en construisant le canal Rideau qui reliait la riviere des Outaouais
au lac Ontario. Dans les annees 1830, il fut donc possible, en utilisant le bon
type de bateau, de voyager de Montreal au lac Erie, sans avoir a faire de
portage . Les canaux manquaient de profondeur, celle-ci ne depassant pas
cinq pieds (1,5 metre) a de nombreux endroits et la route qui passait pa r
le canal Rideau faisait beaucoup de detours10 . En fait, la totalite du trafic
marchandises et la majeure partie du trafic voyageurs continuaient a etre
transbordees. Les petites embarcations qui convenaient aux canaux
n'etaient pas suffisantes pour affronter les eaux du lac Ontario .

En 1840, les deux Canadas furent unis et, grace a I'amelioration de leurs
ressources financieres et une garantie de pret accordee par la Grande-
Bretagne, ils entreprirent de canaliser les rapides restants entre Montreal
et le lac Ontario et aussi de recreuser et d'ameliorer les canaux Welland et
Lachine . En 1848, on pouvait naviguer sans interruption entre I'ocean et
Windsor dans une profondeur d'eau de neuf pieds (2,7 metres) . Cet enorme
progres allie au perfectionnement des navires a vapeur, au XIXe siecle,
revolutionna le transport des voyageurs. Les gens qui avaient les moyens
de payer le prix du billet pouvaient desormais se rendre en bateau jusqu'aux
principales villes de l'ouest du Canada (ce que le Haut-Canada etait devenu
en 1840) . De plus, la duree du voyage avait ete raccourcie, mais ces progre s
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avaient I'avantage de permettre de transporter des marchandises lourdes

a un cout relativement bas .

La construction des canaux marque une etape importante clans I'histoire
coloniale du Canada et c'est l'un des principaux facteurs qui ont assure la

-transition entre Ia vie de pionnier et I'etablissement de colonies dans le

centre du pays . Ce qui nous interesse surtout ici, c'est que ces travaux de
construction ont mis en lumiere deux paradoxes importants et relies l'un

a I'autre. Premierement, le coOt de la construction des canaux a revele le
paradoxe susmentionne que creait la geographie canadienne . Vu sa vaste

superficie, le Canada avait absolument besoin d'un bon reseau de transport .

Pourtant, en raison des grandes distances a parcourir et de la faible densite
demographique du pays, les hommes d'affaires avaient enormement de dif-

ficultes a entreprendre ce genre de travaux . Meme si les investisseurs, les

commergants et les fonctionnaires du gouvernement jugeaient crucial de
les realiser, les fonds necessaires etaient difficiles a obtenir . Les capitaux

locaux etaient rares et il n'etait pas facile d'attirer des capitaux internatio-
naux pour la bonne raison que la plupart de ces travaux avaient peu de
chances d'etre rentables, quelle que soit leur necessitel' .

C'est ce qui s'est passe pour les canaux Welland et Lachine . La compagnie

du canal Welland et la compagnie du canal Lachine, deux compagnies pri-
vees, constaterent rapidement qu'elles ne pouvaient pas reunir suffisamment
de capitaux pour realiser les travaux . Des 1819, le canal Lachine, qui avait

deja ete subventionne par le gouvernement colonial et le gouvernerrment
imperial, fut repris par le gouvernement du Bas-Canada . Dans le Haut-

Canada, le canal Welland fit l'objet d'une procedure d'acquisition plus com-
pliquee, mais le resultat final fut le meme . Des 1824, ecrivit I'historien d e

ce canal, la «compagnie du canal Welland devint une institution privee
dont le role se bornait a depenser les deniers publics»12 . Les depenses conti-

nuerent, mais creant un precedent qui allait se repeter a l'occasion de nou-
velles crises financieres, le gouvernement commenga a exercer un controle
de plus en plus serre . A la fin de la decennie, il etait devenu le principal

actionnaire de la compagnie et, en 1841, il assumait la supervision directe

des travaux .

Lorsque les deux Canada s'unirent en 1841, le gouvernement possedait et

exploitait le reseau de canaux . Ce reseau ne fut pas construit en raiso n

de son potentiel de rentabilite . En fait, la construction et I'exploitation des



canaux furent toujours deficitaires pour le gouvernement . On les construisit
clans I'interet du public . C'est ce qui amene le deuxieme paradoxe . Les
gouvernements etaient a peine plus en mesure de financer les reseaux de
transport que I'entreprise privee . Les canaux imposerent un lourd fardeau
financier a la province du Canada . Avant I'Union, le canal Welland avait
presque conduit le Haut-Canada a la faillite . Ce n'est pas seulement a I'epoque
coloniale que le transport mit lourdement a contribution les finances
publiques. Comme nous le verrons plus loin, ce probleme dura pendant
une bonne partie du XX8 siecle et il n'est pas encore entierement regle .

C'est pour toutes sortes de raisons que le gouvernement se laissa a ce point
embarquer sur le plan financier . Premierement, comme plusieurs etudes
l'ont demontre, les principaux dirigeants politiques des colonies s'interes-
saient beaucoup au commerce . Tous consideraient la croissance comme la
cle de I'avenir des colonies et souvent, de leur propre avenir13 . Deuxieme-
ment, etant donne cette hypothese, le gouvernement se trouvait confronte
au paradoxe qui s'appliquait a I'ensemble de la societe . Si ces travaux
etaient essentiels, comment pouvait-on y renoncer? Troisiemement, ce

probleme presentait une dimension supplementaire au niveau gouverne-
mental . Les canaux avaient toujours ete presentes comme une entreprise
progressiste et patriotique . Ils devaient offrir au Canada les moyens de con-
currencer les Etats-Unis pour le trafic du Mid-West . Si la construction des
canaux n'etait pas achevee, c'est non seulement la prosperite du pays, mais
son existence qui s'en trouveraient compromises14 . Cet argument allait
etre souvent invoque par la suite .

Les canaux acculerent presque a la faillite les gouvernements de I'Amerique
du Nord britannique coloniale . Puis, juste comme leur construction venait
d'etre terminee et que le gouvernement assumait le cout de leur exploitation
et de leur amelioration, une nouvelle technologie de transport beaucoup
plus couteuse fit son apparition .

3 . LE TRANSPORT TERRESTRE PENDANT LA GRANDE EPOQUE DES CHEMINS

DEFER : 1849-1920
Les ameliorations considerables apportees aux voies navigables de
I'Amerique du Nord britannique avant 1850 n'eurent aucun equivalent au
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niveau du transport terrestre . Pourtant, cette forme de transport etait une

necessite. Les colons devaient avoir acces a leurs fermes et pouvoir trans-

porter leurs denrees jusqu'au marche . Pour ceux qui residaient aux confins
de la civilisation, il etait indispensable d'avoir acces a des routes decentes

du point de vue tant economique que social . Les mauvaises routes furent un
constant sujet de plaintes au cours de la periode precedant la Confederation .
Des 1799, le mecontentement des citoyens du Haut-Canada portait surtout

sur I'etat des routes . Comme le concluait un document officiel :«L'etat
pitoyable des moyens de communication entre les diverses regions de la
province)) a pratiquement paralyse les activites commerciales et gouverne-

mentales pendant une bonne partie de I'annee . Ori,exhortait le gouvernement
a prendre des mesures immediates «pour remedier a ce probleme tres

grave»15 . Neanmoins, le probleme n'allait pas We surmonte de sitot . En
1819, une campagne de recriminations contre le gouvernement mettait
I'accent sur la mediocrite des voies de communication terrestres16 . Les
rebellions qui secouarent le Haut-Canada en 1837 etaient, a bien des
egards, une revolte contre les forces dominantes des colonies riveraines
des lacs et aussi contre le manque d'interet de I'elite coloniale vis-a-vis

du reseau routier .

A compter de 1840, I'humeur n'etait plus tellement a la rebellion, mais les

agriculteurs demeuraient mecontents . Les plans elabores etablis en vue de
construire des canaux susciterent des protestations de la part de ceux qui
signalaient qu'a quelques milles a peine a I'interieur des terres les agriculteurs
«vivaient sans routes praticables, loin de la socidtd et de la civilisation)) .

A cause de l'inertie du gouvernement, «ils se trouvaient prisonniers de la
fork, prives des moyens d'eduquer leurs enfants, loin des consolations
de I'Eglise et des avantages de la societe civilisee . Ils ne pouvaient pas

s'evader» 17 . C'etait une description tres pres de la realite pour les colons
qui, dans les annees 1840, s'etablirent a I'interieur des terres, vers le lac

Simcoe au Nord ou a l'ouest de London . C'etait egalement vrai pour ceux qui
vivaient dans les regions plus colonisees, en Nouvelle-Ecosse et dans I'est du
Canada, de meme que dans les regions limitrophes de I'Ouest . A quelques

exceptions pres, les routes de I'Amerique du Nord britannique etaient
erfcore assez primitives, une dizaine d'annees avant la Confederation .

A part le fait que les routes etaient mauvaises, il est difficile de distinguer
des etapes marquantes dans la politique relative a la voirie precedant 1850 .

D'une part, on ne dispose que d'archives tres limitees et tres imprecises sur



0

le reseau routier anterieur a la Confederation . La route etant un concept
beaucoup plus amorphe que le chemin de fer, par exemple, .cela s'explique
en partie . Un chemin de fer existe ou n'existe pas . On ne peut pas en dire
autant des routes . Au cours des annees qui preced'erent I'automobile, la
piste, qui ne pouvait etre empruntee qu'a pied et qui existait parfois depuis
bien avant la colonisation europeenne, etait devenue une route mieux
definie qui etait praticable a cheval, du moins une partie de I'annee . Certains
trongons de cette route furent ensuite elargis et ameliores pour recevoir des
charrettes et des diligences et ils furent finalement revetus du pavement
qu'offrait la technologie de I'epoque . Les ponts remplacerent les gues .
Cependant, etant donne tous ces changements considerables, il est impos-
sible de dire avec certitude si l'on crea une nouvelle route . Pourtant, c'est
ainsi qu'evoluerent un grand nombre des voies de transport terrestre a
I'epoque precedant la Confederation. Depuis les debuts de la Nouvelle-
France jusqu'a I'avenement des chemins de fer, les transports terrestres ont
evolue graduellement sans l'intervention de progres technologique fulgu-
rant comme clans le cas du chemin de fer ou d'une aide gouvernementale
importante, comme clans le cas des canaux . Les routes evoluerent en tant
que parent pauvre du reseau de transport au fur et a mesure que les
besoins I'exigerent et que les ressources le permirent .

Au cours de la periode coloniale, la construction et le financement des
routes furent regis par la limitation des ressources gouvernementales et
l'importance secondaire accordee a la voirie . Les routes etaient considerees
comme une question du ressort des autorites locales . Dans certains cas
extremes, c'est la famille dont la propriete longeait la route qui devait assu-
mer la responsabilite de son entretien . Neanmoins, en general, les gouver-
nements locaux etaient charges de la voirie . Ils Ievaient parfois des impots
pour financer le reseau routier, mais ils avaient davantage recours aux
corvees obligatoires . D'abord en Nouvelle-France puis dans I'Amerique du
Nord britannique coloniale, la loi obligeait, en effet, les citoyens, a consacrer
chaque annee un certain nombre de jours a I'entretien des routes de leur
localite . Ceux qui n'avaient pas envie de le faire, pouvaient s'acquitter de
cette obligation en versant un montant compensatoire au gouvernement local .

Les analystes contemporains et les temoins de I'histoire s'entendent a dire
que ce systeme posait de serieux problemes . Premierement, la qualite de
I'entretien et de la construction des routes dependait de I'enthousiasme,
des competences et de la bonne volonte de chaque colon ou, lorsqu'il s
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etaient regroupes en equipes, de la competence du contremaitre et de
son equipe de cantonniers amateurs . Deuxiemement, les efforts deployes
dependaient de la capacite des autorites locales a convaincre la population

d'entreprendre les travaux . D'autre part, il etait difficile d'obtenir des pro-
prietaires absents qu'ils fassent quoi que ce soit le long de leur propriete .
Par consequent, la qualite de la route variait enormement d'une propriete

a I'autre et d'un comte a I'autre18 .

II y avait evidemment des exceptions a la regle selon laquelle Is routes

etaient jugees du ressort des autorites locales. Dans les annees 1720, le
gouvernement de la Nouvelle-France avait deja designe certains grands
axes comme des «chemins royaux» et il avait employe les fonds de la colonie

pour les construire et les ameliorer . Ces chemins etaient bordes de fosses et
ils mesuraient 24 pieds (7,3 m) de largeur au lieu des 18 pieds (5,5 m) habi-
tuels des chemins locaux qui n'etaient generalem°ent pas draines . Dans

les colonies britanniques egalement, les gouvernements coloniaux partici-
perent a I'amenagement des routes jugees les plus importantes . Dans le

Haut-Canada, le gouverneur Simcoe se servit des fonds de I'armee pour
faire faire des travaux sur la rue Yonge et le chemin Dundas . En Nouvelle-

Ecosse, le gouvernement en place au debut du XIXe siecle contribua a la con-
struction du principal reseau routier qui conduisait de Halifax jusqu'a des
localites comme celles d'Antigonish, de Yarmouth et de Shelburne19 . II y

avait egalement les chemins a peage. II s'agissait de routes construite s

et entretenues par des societes privees qui, en echange, percevaient des

droits de peage. Les principales routes gouvernementales et les routes a
peage avaient de meilleures chances d'etre entretenues suffisamment bien
pour laisser passage aux chariots et aux cavaliers, d'avoir des ponts, au
moins sur les cours d'eau les plus profonds, et d'etre drainees de fagon a
pouvoir rester ouvertes une plus grande partie de I'annee . II s'agissait

quand'meme de routes saisonnieres et relativement primitives, me-me
plusieurs dizaines d'annees apres le debut de la colonisation .

Dans les annees 1830 ou 1840, le voyageur qui voulait se rendre d'un grand
centre a un autre pouvait esperer trouver un chemin acceptable pour circu-
ler a cheval et, dans le meilleur des cas, en chariot . Ce chemin avait ete
deboise et debroussaille sur une largeur de 16 a 24 pieds (4,9 a 7,3 metres)

mais a cause du manque d'argent ou du peu d'enthousiasme de la main-
d'oeuvre affectee aux corvees, les broussailles empietaient constamment
sur la route laquelle etait egalement obstruee par les arbres et les branches



tombes en travers du chemin . A quelques rares exceptions pres, le pave-
ment etait de la simple terre battue qui etait, evidemment, tres vulnerable
aux intemperies . Les fortes pluies, le degel du printemps et autres incidents
climatiques pouvaient rapidement rendre impraticables les routes, meme
les meilleures de I'Ameriquedu Nord britannique .

Meme quand le chemin etait praticable, le voyageur avait de nombreux
problemes a affronter. Pour commencer, il fallait traverser de nombreuses
zones basses et marecageuses que la moindre pluie transformait en cloaques .
Dans ces secteurs, les constructeurs de routes faisaient un grand usage de
billes de bois . Ces billes, qui etaient parfois fendues en deux, etaient dispo-
sees en travers de la chaussee . Elles donnaient un appui aux chevaux et
aux chariots et empechaient les vehicules de s'enliser. Par contre, cette sur-
face raboteuse ralentissait la circulation et etait tres inconfortable . Ce type
de route etait a la fois necessaire et tres repandu . Cette technique reglai t
le probleme pose par la boue, mais contribuait davantage a Ia lenteur et a
l'inconfort du transport terrestre .

Des techniques superieures existaient egalement. La route de planches, sur
laquelle des planches sciees remplagaient les billes de bois, permettait aux
chariots de circuler rapidement et en douceur . Cette methode de construction
fut utilisee clans certaines parties des regions boisees du Nouveau-Brunswick
et des deux Canada . Meme a son apogee, dans Ies annees 1840, elle ne
representait toutefois qu'un faible pourcentage du reseau routier et necessi-
tait un entretien continu . A moins d'etre reparee regulierement, une route
de planches devenait impraticable au bout de quelques annees parce que
sa surface finissait par pourrir et se fragmenter .

La meilleure de toutes les technologies employees fut le macadam . Le
macadam se composait d'une couche de grosses pierres sur laquelle venait
se superposer une couche de pierres plus petites, laquelle etait recouverte
a son tour de gravier. Cette technique, qui avait ete utilisee en Grande-
Bretagne des 1815, traversa I'Atlantique pour s'implanter en Amerique du
Nord britannique a compter de 1830 . Elle se repandit de plus en plus au
cours des deux decennies suivantes, surtout grace aux compagnies exploi-
tant des routes a peage qui voulaient faire valoir la superiorite de leur pro-
duit. Neanmoins, ii y avait parfois loin de la theorie a la pratique . Les
vraies routes de macadam etaient tres rares en Amerique du Nord avant la



Confederation . A I'exception de quelques routes a peage, pres de Montreal,

la majorite d'entre elles etaient seulement recouvertes de .gravier . La
couche de base n'avait jamais ete installee parce qu'elle coutait trop cher .
Les routes dites de macadam du Canada n'offraient donc pas la durabilite

ou le confort d'une vraie route macadamisee20 . Neanmoins, meme sous sa
forme primitive, cette methode de construction etait reservee aux grandes
voies situees a proximite des centres urbains ou a certaines routes a peage .
Les voyageurs des annees 1850, par exemple, pouvaient quitter la ville sur
une surface de gravier, mais quelques milles plus tard, ils trouvaient un

chemin de simple terre battue dont les parties basses etaient revetue s

de billes de bois .

Les fleuves et les rivieres presentaient egalement de serieux obstacles .
Les ponts coutaient cher a construire et les autorites coloniales evitaient au
maximum de le faire . En general, les voyageurs devaient traverser les cours

d'eau a gue. Les surfaces d'eau importantes Ieur compliquaient egalement

les choses . Souvent, le chemin faisait un detour de plusieurs milles jusqu'a
un gue. Lorsqu'on avait construit des ponts, il etait frequent qu'ils soient
emportes par les inondations du printemps ou des tempetes . C'est seulement
lorsque les travaux publics locaux et provinciaux furent mieux organises,
vers le milieu du siecle, que la situation s'ameliora nettement sur ce plan .

Le voyageur qui avait une longue distance a parcourir, meme sur les meil-
leures routes, ne pouvait pas s'attendre a trouver un chemin praticable, sec
et ininterrompu . Si possible, les gens qui devaient se deplacer cherchaient
d'autres moyens de parvenir a destination . Les routes etant peu frequentees,
cela dissuadait encore plus a y consacrer de I'argent ou des efforts . Le reseau
routier ne pouvait tout simplement pas concurrencer les autres modes de

transport . La route de York (Toronto) a Kingston, representee a la figure 1
etait typique de I'epoque . Amenagee sur plusieurs annees, a compter de
1815, elle constituait la principale voie de communication entre les deux
principaux centres de la colonie . Neanmoins, elle etait irripraticable pendant
plusieurs mois de I'annee, elle obligeait a traverser de nombreux gues et la
for,et menagait constamment de la faire disparaltre . Meme au moment de
l'Union, ce n'etait qu'une simple piste cavaliere a travers la foret, qui etait
mal entretenue et a laquelle tout le monde, sauf la population locale,
n'attachait qu'une faible importance .



Figure 9
LA ROUTE DE YORK A AVGSTOhI EIN 1830

Source : Archives nationales du Canada, negatif no 12632 . Reproduit dans Edwin Guillet,
The Story of Canadian Roads, University of Toronto Press, 1966, p . 38 . Artiste :
James Cockburn ( 1778-18471 .



Malgre les obstacles, des reseaux officiels de transport des voyageurs se

developperent . Au milieu du XVIIIe siecle, des lignes de diligence avaient

ete etab!ies en Nouvelle-France . II y en avait egalement une de Halifax a

Windsor, en Nouvelle-Ecosse21. Au debut du XIXB siecle, des lignes regu-
lieres de diligence desservaient les deux Canadas, la Nouvelle-Ecosse et le

Nouveau-Brunswick . Ces compagnies recevaient une charte de I'assemblee
legislative competente et, en echange de certaines garanties sur le plan du
service, elles obtenaient souvent le contrat d'acheminement du courrier . A
compter de 1830, un bon service de diligence reliait les principales localites .

La liaison Montreal-Quebec, par exemple, etait assuree deux a trois fois par
semaine et, dans les conditions ideales, elle pouvait se faire en deux jours .
Mais chaque journee de voyage durait 16 heures pendant lesquelles les

voyageurs .se faisaient enormement secouer22! Les lignes secondaire s
qui reliaient les petits hameaux de I'interieur aux centres urbains etaient

desservies moins souvent .

Un guide du debut du XIX8 siecle denoneait sans pitie le service de diligence,
se plaignant que les chemins etaient «mediocres» et «cahoteux, les ponts

de!abres et le se rv ice dans les auberges, pitoyable . . . »23. Quand tout allait
bien, une diligence roulait a une vitesse moyenne de cinq milles a I'heur e

(8 km/h), quelle que soit la distance . II n'est donc guere etonnant que ce mode

de transpo rt n'ait pas suscite enormement d'enthousiasme . II presentait
quelques avantages a ce rtaines periodes de I'annee, mais il dependait de I'etat

de la route et n'etait donc que saisonnier . Par consequent, lorsqu'on s'eloignait
des lacs ou des cours d'eau, les moyens de transpo rt existants au Canada

etaient lents, inconfortables et tributaires des conditions atmospheriques.

Les progres enregistres en I'espace de deux siecles avaient ete insigni-

fiants. C'est dans ce contexte qu'il faut examiner la revolution spectaculaire
qu'entraina I'avenement du chemin de fer .

La premiere locomotive suffisamment puissante pour pouvoir etre utilisee a
I'echelle commerciale fut celle du Britannique George Stephenson, la Rocket,

qui parcourut, en 1829, 70 milles a une vitesse moyenne de 15 milles a

I'heure (24 km/h) . Cette vitesse n'aurait plus rien d'extraordinaire quelques
annees plus tard, mais elle etait revolutionnaire a I'epoque . Cette distance

de 70 milles fut parcourue a la vitesse soutenue la plus grande que I'homme
avait alors jamais atteinte et c'est presque du jour au lendemain que I'on
vit apparaitre des voies ferrees en Grande-Bretagne et ailleurs . C'est sans

doute cette sensation de vitesse et de puissance quicaptiva si rapidement



l'imagination des foules . La puissance et la vitesse etaient particulierement
appreciees a I'epoque victorienne . Comme I'ont demontre de nombreuses
etudes, les possibilites apportees par la revolution industrielle, I'emancipa-
tion que le projet de loi de reforme de 1832 conferait a la classe moyenne et
diverses autres mesures avaient convaincu les societes occidentales que le
progres etait le destin nature[ de I'humanite . .Les Britanniques pensaient
evidemment que leur pays etait au centre du progres mondia124 . La preuve
de ce progres etait la revolution industrielle avec tous les'problemes que
cela causait . La technologie, alliee a I'esprit d'entreprise, avait apporte des
ameliorations materielles, I'espoir d'une vie meilleure et la liberte politique .
Et il n'y avait pas de meilleur symbole de la puissance et du pouvoir de
l'industrialisme que le chemin de fer . La locomotive a vapeur symbolisait
les realisations de cette epoque .

Les Canadiens accepterent pleinement le symbolisme des chemins de
fer et, bien entendu, ils eurent peur d'etre laisses pour compte s'ils ne se
joignaient pas au mouvement . Par consequent, malgre la depense enorme
que cela representait et la faible densite demographique des colonies, a
compter de 1830, les journaux publierent des articles enthousiastes vantant
les vertus des chemins de fer et faisant valoir la necessite d'en construire
immediatement. Neanmoins, c'est en 1849 que fut popularisee l'image vic-
torienne classique du chemin de fer . Cette annee-la, I'ingenieur canadien
bien connu, Thomas Keefer, publia un tract portant le titre pretentieux mais
neanmoins approprie de The Philosophy of Railroads. Ce tract fut diffuse a
grande echelle et reedite trois fois en anglais ainsi qu'une fois de plus en
fran~ais en I'espace de quatre ans .

Pour Keefer, la technologie de I'acier et de la vapeur utilisee par les chemins
de fer etait un moyen presque mystique de liberer les Canadiens de la
tyrannie de la nature. Ce n'est pas par hasard qu'il commence son tract en
faisant allusion aux saisons :«L'hiver est une fois de plus parmi nous et nos
mers interieures sont des Iieux lugubres et inhospitaliers pour le commer-
c,ant et le voyageur)) . Les colons et les marchands devaient cesser leurs
activites . «Les affaires sont suspendues et le commerce est fige et stagnant
clans le Saint-Laurent)) . Ce n'etait pourtant pas inevitable etant donne que
les Americains, qui constituaient toujours un bon point de comparaison,
n'etaient pas touches par I'hiver . «Loin vers le Sud on entend quotidiennement
le sifflet de Ia locomotive - mais le Canada reste bloque et emprisonne par
la glace et I'indifference, sans espoir d'evasion»25 .



Dans toute sa diatribe, Keefer continue a etablir ce meme contraste entre le
progres et le recul, I'action et I'inertie . Meme s'il presente des faits et des
chiffres, des arguments pragmatiques et des suggestions, ce tract est avant
tout moraliste . En fait, les travaux de Keefer sont typiquement victorien s
en ce sens qu'ils relient le progres materiel au progres moral . Au centre se
trouve le village imaginaire de «Sleepy Hollow)) . L'arrivee du chemin de
fer fait naltre dans le village un esprit qui «ne se limite pas a la mise o u
a I'equipage et qui s'etend rapidement a I'agriculture, aux routes et aux
societes et qui exerce, finalement, son influence la plus forte la ou elle est
la plus necessaire - en permettant aux gens de mieux exercer leur droit de
vote)) . En effet, le chemin de fer eclairait les esprits partout ou il allait . «La
pauvrete, I'indifference, le sectarisme ou la jalousie entre les confessions
religieuses, les dissensions locales causees par la demagogie politique
peuvent reprimer ou neutraliser l'influence des efforts deployes par les edu-
cateurs clans les meilleures intentions du monde. Neanmoins, ce pouvoir
invisible qui a su combattre les elements materiels surmontera certainement
la faiblesse de certains esprits et le parti pris de ceux qui les tyrannisent» 26..

Le chemin de fer n'etait plus un simple moyen de transport, mais le vecteur
du progres materiel et; finalement, la principale force civilisatrice de I'ere
moderne .

La rhetorique de Keefer a peut-etre ete plus inspiree que la plupa rt des
autres, mais elle cadre bien avec I'epoque et reflete les dizaines et meme
les centaines de pamphlets, de monographies et d'a rt icles de journaux qui
furent publies lors de la premiere phase de la construction des chemins de
fer au Canada27 . De plus, quel que soit le caractere exagere et propagandiste
de ces ecrits, il est vrai que les chemins de fer eurent des repercussions
considerables sur la vie des gens . Ils transformerent les relations entre la
metropole et I'arriere-pays, ils offrirent aux regions de I'interieu r un moyen
de transpo rt bon marche et rapide, ils Iibererent pour la premiere fois les
voyageurs de la tyrannie des conditions climatiques et ils devinrent rapide-
ment la plus grande entreprise industrielle de I'Amerique du Nord britan-
nique28 . Tout cela renforga la tendance victorienne a considerer les chemins
de fer comme un symbole de progres social . Les faillites soudaines, les
escroqueries et l'influence considerable que les magnats du chemin de fer
eurent sur la politique, ne suffirent pas a ebranler ce tte conviction . En effet,

quelles que soient les erreurs humaines, le chemin de fer representait le pro-
gres et n'oublions pas non plus que la conception victorienne du progres
incluait a la fois le progres materiel et le progres moral .



Le pamphlet de Keefer arriva au bon moment . C'est I'annee de sa publica-
tion que la construction d'un chemin de fer fut entreprise pour de bon au
Canada . En 1849, il n'y avait que 66 milles (106 km) de chemin de fer dans
toute I'Amerique du Nord britannique. Huit ans plus tard, il y en avai t
1 800 milles (2 900 km) . Des millions de dollars (surtout des fonds britan-
niques) furent investis (le Grand Trunkcouta a lui seul 67 millions de
dollars) et quand les travaux furent termines, de nombreuses lignes se
retrouverent excedentaires et lourdement endettees . L'achevement des
travaux etait rapidement suivi d'une mise sous sequestre29 .

Comme pour les canaux, on trouve, dans de nombreux ouvrages, une
description detaillee de la premiere phase de la construction des chemins
de fer et de leur financement si bien qu'il n'est pas necessaire d'en reparler
ici30. Deux types de lignes furent construites au cours de cette premiere
periode . II y avait, d'une part, les voies conduisant jusqu'aux chemins de fer
americains ou, plus souvent, jusqu'a I'eau . La Nouvelle-Ecosse relia ses
localites de I'interieur et ses trois cotes par chemin de fer . Dans I'Ouest, le
Canadian Northern desservait I'arriere-pays, en plein essor, en assurant la
liaison Toronto-Aurora, Newmarket et finalement, Collingwood . L'autre type
de chemin de fer etait plus ambitieux. II s'agissait d'une ligne principale
destinee non pas a desservir les lacs, mais plutot a offrir un axe de trans-
port terrestre d'Est en Ouest. Les chemins de fer Great Western et surtout le
Grand Trunk entraient dans cette categorie . Ce dernier, qui allait de Sarni a
a Montreal puis a Quebec, devint la plus grande entreprise de I'epoque
et il joua un role tres influent dans le commerce et la politique du Canada
jusqu'a la Premiere Guerre mondiale . En 1860, I'Amerique du Nord britan-
nique comptait deja 2 000 milles (3 000 km) de chemins de fer qui s e
trouvaient surtout, comme I'indique la figure 2, dans l'ouest du pays .

Les gouvernements au pouvoir jouerent un role crucial dans I'evolution
de ces chemins de fer en prenant des decisions negatives ou positives. En
outre, les decisions prises au cours de la premiere phase de la construction
des chemins de fer creerent des precedents politiques qui durerent beau-
coup plus Iongtemps que la plupart des voies ferrees construites alors.
Premierement, le gouvernement canadien estima qu'il ne devait pas cons-
truire et exploiter directement les chemins de fer . II n'assuma pas non plus
Ia responsabilite des gares et autres systemes de soutien comme il le fit
pour les ports ou, beaucoup plus tard, pour les aeroports . Les legons tirees
de la construction des canaux jouerent un role crucial . Les canaux avaient



cause d'enormes difficultes financieres au gouvernement alors que leurs
couts n'avaient rien de comparable avec les debourses considerables
qu'exigeaient les chemins de fer . En meme temps, les pressions exercees

par le public pour la construction de chemins de fer etaient aussi fortes
qu'elles.l'avaient ete, quelques annees plus tot, pour la construction de
canaux. Comme le faisait valoir le pamphlet de Keefer, les chemins de fer
revetaient une importance cruciale pour la destinee de la jeune colonie .

Le gouvernement chercha donc a naviguer entre les deux extremes .

Figure 2
LES CHEMIIUS DEFER DANS L'OUEST DU CANADA EN 1860

~~- Grand Trunk
Great Western

--~--- Buffalo et Lac Huron
Norther

n - Autres chemins de fer

Source : R . Cole Harris et John Warkentin, Canada before Confederation : A Study in Historical
Geography, Toronto, Oxford University Press, 1974, p . 155 .

Sa strategie consistait a recourir a des subventions indirectes et parfois meme
directes . Le principal moyen dont il disposait pour ce faire etait I'Acte
d'emprunt de 1849 pour le chemin de fer du Canada. Comme son titre le
laisse entendre, cette loi autorisait les compagnies de chemin de fer a
emettre un emprunt garanti par le gouvernement, a certaines conditions31 .

Cette garantie supprimait la plupart des risques pour les investisseurs et



permettaient aux promoteurs d'avoir acces aux vastes marches des capitaux
de Grande-Bretagne . La Loi de 1852 sur les emprunts des municipalites
autorisait les villes a puiser clans les garanties de credit provincial si elles
desiraient financer des projets ferroviaires clans leur region3z .

En theorie, ces lois fournissaient les moyens de financer la construction
ferroviaire, du moins clans des conditions ideales, sans que cela ne coute
un sou aux contribuables. Mais ce n'etait pas aussi simple, ce qui n'a rien
d'etonnant . Les compagnies de chemin de fer contracterent de gros emprunts
et les municipalites se laisserent gagner par I'engouement pour le train.
Elles n'avaient pas le choix etant donne que la situation qu'elles seraient
appelees a occuper clans la hierarchie future du commerce et du pouvoir
dependait des chemins de fer . De nombreuses compagnies ferroviaires
firent faillite, durent etre restructurees ou ne purent honorer leurs obliga-
tions. A plusieurs reprises, le gouvernement dut se porter a la rescousse
des chemins de fer ou des municipalites au bord de la faillite . En 1857, la
premiere phase de la construction etait terminee et, au cours de la decennie
qui suivit, les gouvernements, les compagnies et les detenteurs d'obligations
britanniques chercherent a assainir leur situation financiere . Tous ces eve-
nements etaient assez previsibles . Des centaines de millions de dollars
avaient ete depenses dans une region tres peu peuplee qui disposait d'un
marche des capitaux tres limite . Neanmoins, les chemins de fer avaien t
ete construits et ils revolutionnerent les transports au Canada .

Le transport ferroviaire modifia la structure de I'industrie dans les colonies
ainsi que les rapports entre la ville et I'arriere-pays . La construction propre-
ment dite stimula egalement enormement la formation du capital dan s
les colonies. Les villes comme Toronto ou venaient aboutir les principales
voies ferrees, furent les premieres beneficiaires de ces changements . Un
vaste arriere-pays, de nouvelles industries et la presence d'empires finan-

ciers considerables les distinguaient des petites villes et contribuerent, dans
une large mesure, a I'etablissement des rapports urbains que I'on connait
encore aujourd'hui . Le chemin de fer bouleversa la vie des citoyens et des
commergants . Pour la premiere fois, il etait possible de circuler aussi confor-
tablement et aussi rapidement sur la terre que sur I'eau . L'agriculteur o u
le marchand qui residait a I'interieur des terres, a Galt, a Barrie ou ailleurs,
pouvait maintenant se rendre facilement jusqu'aux localites de sa regio n
ou dans les grandes villes. Les deplacements n'etaient plus aussi tributaires
des conditions climatiques et, avec I'amelioration des chasse-neige, au cours



de la decennie qui suivit, ils ne le furent plus du tout . Pour la premiere fois
de I'histoire, il etait desormais possible de voyager d'un bout a I'autre de
I'annee . Dans ce sens, Thomas Keefer avait parfaitement raison de parler
de I'assujettissement a I'hiver .

LES ENTREPRISES DE LA CONFEDERATION : L'AVENEMENT DU CHEMIN
DE FER COMME SYMBOLE NATIONAL

Les gouvernements de I'epoque coloniale considererent que les chemins de
fer et les canaux etaient necessaires au developpement et qu'il fallait donc
les financer . Souvent, ces entreprises furent realisees dans un esprit pro-
britannique (c'est-a-dire anti-americain) . Toutefois, c'est a I'epoque de la
Confederation que le transport et le nationalisme marcherent main dan s
la main. La Confederation fut accomplie au milieu de I'epoque victorienne,
alors que I'on avait parfaitement foi clans la revolution industrielle et le
progres technologique. L'un des principaux facteurs ayant contribue a
la Confederation etait egalement 1'expansion physique de la province du
Canada qui souhaitait «s'etendre vers I'Est jusqu'a un port qui ne serait pas
aux mains des Americains et, vers I'Ouest, vers de nouvelles regions de
commerce et de colon isation» 33. Le nouveau Dominion se trouva donc bien-
tot confronte au probleme pose par-la distance separant Ies deux ocean s

et que seuls Ies chemins de fer semblaient pouvoir resoudre .

La province du Canada ne fut pas la seule a vouloir se doter d'un chemin
de fer dans le cadre de la Confederation . Les premiers chemins de fer des

Maritimes avaient conduit les colonies au bord de la faillite . L'echec, au
debut des annees 1860, d'un projet de liaison ferroviaire entre Halifax et

Quebec engendra egalement un sentiment d'amertume, car les «gens du
Haut-Canada)) en furent juges largement responsables34 . Les partisans de
I'expansion dans la vaste region des Prairies se rendaient compte . que
seul le rail permettrait d'assurer veritablement la liaison avec le reste du

Canada . L'entree de la Colombie-Britannique, encore plus a I'Ouest, dans Ia
Confederation, en 1871, ne semblait logique qu'a la condition que I'on dis-

pose d'un chemin de fer transcontinental . Ayant eu de la difficulte a trans-

porter ses troupes par voie terrestre lorsqu'elle faillit entrer en guerre avec
les Americains ; en 1861, la Grande-Bretagne appuya egalement ce projet,
surtout en ce qui concerne I'Intercolonial35 . Par consequent, les chemins
de fer furent associes a I'edification de la nation . L'Intercolonial fut meme
inscrit dans la Constitution, I'Acte de I'Amerique du Nord britannique de



1867 (article 145), ce qui fit du Canada peut-etre l'un des seuls pays au monde
dont la Constitution mentionnait les chemins de fer. Une fois ce precedent
etabli, il etait tentant de continuer a l'invoquer . En echange de son entree
clans la Confederation, on promit a la Colombie-Britannique de construire
une voie ferree jusqu'au Pacifique tandis que I'Ile-du-Prince-Edouard fut
recompensee par le renflouement d'un chemin de fer en faillite, la compagnie
Prince Edward Island Railway, par le gouvernernent federal3 6

Le rapport etroit entre I'acte politique que constituait la Confederation et
la politique economique consistant a developper les chemins de fer eut
d'importantes consequences. Premierement, la necessite de developper le
pays amena le gouvernement a faire quelques entorses a sa politique qui
Iui interdisait de construire ou de posseder directement des chernins de fer .
II fallait construire I'Intercolonial, mais comme le declara l'un des principaux
ingenieurs du Canada, iI «n'avait rien a offrir d'invitant dans un prospectus;
nous ne pourrions pas le presenter aux capitalistes europeens comme un
investissement acceptable pour leurs surplus de capitaux . Mais pour etablir
ces relations sociales et commerciales etroites qui sont indispensables a
I'unite politique . . ., le chemin de fer est une necessite»37 . Le gouvernement
devait donc se reoudre a construire lui-meme ce chemin de fer .

La dependance vis-a-vis du gouvernement posait des problemes . Par
exemple, pour ce qui est du choix du trace - la route dite du Nord - les cri-
teres militaires et politiques I'emporterent sur les considerations purement
commerciales. D'autre part, on craignait le favoritisme (et a juste titr e
etant donne I'epoque) et on etablit donc une administration tres lourde,
a trois niveaux : I'ingenieur en chef du ministere des Travaux publics, le
gouvernement et des commissaires nommes . Enfin, comme I'argent des
contribuables servait a financer le projet, les decisions concernant la qualite
de la construction devinrent des enjeux politiques et firent l'objet de toutes
sortes de tractations38 . Ces problemes ne furent pas tous regles de fagon
satisfaisante, mais c'est en 1876 que le premier train fit, d'une traite ,
le trajet Halifax-Quebec .

D'autre pa rt , cette entreprise nationale ayant ete realisee, on ne pouvait
plus facilement y renoncer si le chemin de fer se revelait trop couteux a
exploiter. Le gouvernement avait espere s'en debarrasser en le vendant ou
en le Iouant a une compagnie privee comme celle du Grand Trunk. Toute-
fois, I'Intercolonial n'etait pas plus avantageux a exploiter qu'a construire et



il devint un chemin de fer gouvernemental qui fut deficitaire des le jour de
son inauguration . Peu de temps apres, le gouvernement .fit I'acquisition
d'un autre chemin de fer et d'une nouvelle province . L'Ile-du-Prince-Edouard
avait resiste aux attraits de Ia Confederation, mais elle n'avait pas pu resis-
ter a ceux du chemin de fer . Au debut des annees '1870, Ia compagnie
Prince Edward Island Railway avait conduit Ia petite colonie au bord de Ia
faillite et le Canada offrit rapidement de Ia renflouer . II allait prendre en
charge ce chemin de fer peu commode et mal construit en echange de
I'entree de cette colonie dans le Dominion. En 1873, le marche fut concl u
et le ministere des Travaux publics assuma Ia responsabilite d'un nouveau
chemin de fer qui fut egalement deficitaire .

Si le gouvernement prit en charge ces chemins de fer des Maritimes, c'etait
pour des raisons purement politiques . Depuis lors, de nombreux habitants
des Maritimes considerent qu'en vertu des propositions constitution ne I les
de Ia Confederation ils ont droit a un service voyageurs satisfaisant et a des
tarifs-marchandises raisonnables et que ce n'est pas une simple question
de reglementation. Dans les annees 1920, le puissant Maritimes Rights
Movement se constitua pour protester contre I'indifference apparente du
gouvernement federal vis-a-vis d'une region dont I'economie periclitait.
Commenous Ie .verrons, le discours et les critiques de ce mouvement
portaient surtout sur Ia fagon dont le gouvernement gerait I'Intercolonial39 .

Egalement, pendant Ia controverse plus recente concernant le servic e
VIA Rail, les gens des Maritimes ont bien souligne que I'Intercolonial faisait
partie du pacte conclu lors de Ia Confederation40 .

Les chemins de fer des Maritimes ne pouvaient pas se comparer, du point
de vue de leur longueur et de leur cout, avec le plus grand projet ferroviaire
auquel Ia Confederation allait donner naissance : le chemin de fer Canadien
Pacifique transcontinental . L'histoire de Ia construction du Canadien Pacifique
a ete racontee a de nombreuses reprises. II suffit de dire ici qu'apres avoir
tente, sans succes, d'organiser I'execution du projet, au debut des annees 1870,
on entama les travaux a Ia fin de Ia . decennie, mais sans grande conviction,
pendant que I'on procedait a des levees energiques dans l'ouest du pays .

Puis, en 1881, le gouvernement incita le fameux «Syndicat» dirige par
James Hill, George Stephen et Donald Smith, a entreprendre les travaux

en echange de certains incitatifs . Chose etonnante, ces travaux furent
termines en novembre 1885. Contrairement aux chemins de fer de I'Est
susmentionnes, le .Canadien Pacifique devint rapidement rentable et etonna



ses creanciers en remboursant rapidement ses dettes . II devint vite la plus
grande societe du pays et I'un des principaux chemins de fer au monde .

Le gouvernement appliqua sa politique habituelle vis-a-vis du Canadien
Pacifique, autrement dit, il evita d'en devenir proprietaire et prefera lui
accorder des subventions . II participa directement aux travaux dans les
annees 1870, sous le gouvernement liberal d'Alexander Mackenzie, mais la
majeure partie de la ligne fut construite selon les memes principes que les
premiers chemins de fer canadiens et les chemins de fer americains . Plus
precisement, le gouvernement offrit aux investisseurs trois types de sub-
ventions. Le premier, qui etait emprunte aux Americains, etait la concession
de terres, le fameux octroi de 25 millions d'acres . Le deuxieme etait une
subvention en especes, qui fut de 25 millions au depart . Le troisieme etait
une serie de privileges accordes au CP soit la remise de droits de douane
sur les materiaux de construction, la promesse d'un monopole entre Ia
ligne principale et la frontiere, pendant 20 ans, et d'autres disposition s
de moindre importance . Quand la compagnie eprouva des difficultes
financieres au milieu des travaux, le gouvernement lui accorda une aide
supplementaire .

Au cours des annees, mais surtout r6cemment, il y,a eu de nombreuses dis-
cussions quant a savoir si toutes ces subventions etaient necessaires41 . II ne
sera sans doute jamais possible de trouver une reponse concluante, mais
dans l'optique de la presente etude, il y a plutot lieu de se demander si les
subventions proprement dites etaient justifiees ou non . En effet, les subven-
tions confererent aux relations entre le CP et le gouvernement un caractere
ambivalent qui persista par la suite . D'une part, le CP n'est pas une entre-
prise purement privee. Le gouvernement et le public considerent souvent
qu'il s'agit d'une compagnie de services publics en raison de I'appui qu'elle
a obtenu au depart. D'un autre cote, comme le CP I'a souligne a diverses
reprises, il s'agit d'une societe privee . Une fois les travaux termines, ell e
a rembourse les prets du gouvernement et elle a ete exploitee de fagon
rentable . Comme on peut le lire dans une publication du CP datant des
annees 1940, I'aide du gouvernement devrait etre consideree comme «un
paiement pour les services rendus» plutot que comme des subventions42 .

Dans ce contexte, le CP a, d'abord et avant tout, l'obligation envers ses
actionnaires de maintenir sa rentabilite et donc d'exploiter ses services
marchandises ou voyageurs en fonction de considerations commerciales
et non pas sociales ou politiques .



La principale caracteristique du Canadien Pacifique est neanmoins la place
qu'il a occupee dans I'esprit du public canadien . Aucun autre chemin de fer
et sans doute aucune autre entreprise commerciale n'a jamais revetu autant
d'importance aux yeux du public . Le CP est devenu une legende et u n
symbole tant pour les historiens que pour le grand public et la nature de
cette Iegende en dit long sur la valeur que les Canadiens attachent a leur
reseau ferroviaire .

Le Canadien Pacifique a suscite la controverse depuis le debut . Les pre-
mieres tentatives faites pour creer une compagnie privee viable avorterent
au beau milieu du scandale du Pacifique, en 1873 . Ce scandale entraina la
chute du gouvernement de John A . Macdonald . Puis, quand le Syndicat fut
constitue, en 1881, l'octroi de pouvoirs aussi considerables a un group e
de gens et certains aspects des subventions, surtout la fameuse clause du
monopole, susciterent une vive polemique43 : Les investisseurs eventuels
signalerent que le chemin de fer pouvait s'attendre a«une longue periode
de deficit»44 . La controverse s'intensifia lorsque lest ravaux furent .termines .
Presque immediatement, le Manitoba tenta de faire annuler la clause de la
charte conferant le monopole et des groupes d'agriculteurs protesterent
contre I'attitude cavaliere de la compagnie de chemin de fer vers la fin des
annees 1880 . Les habitants de I'Ouest manifestaient regulierement leu r
vif inecontentement devant les pouvoirs et la politique du CP . Les tarifs-
marchandises, la politique visant les silos a grain et la question des embran-
chements firent du CP la cible de la colere des Canadiens de I'Ouest . Un
grand nombre des mouvements et des reformes agraires qui virent le jour
au cours des annees durent leur existence au vif inecontentement suscite
par le Canadien Pacifique . •

Neanmoins, I'enthousiasme national vis-a-vis du chemin de fer fut encore
plus puissant que cette mefiance a I'egard de la compagnie. Des livres
comme The Romance of the Canadian Pacific Railway, Steel of.Empire,
Canada's Great Highway et, le plus connu de tous, The National Dream
temoignent un peu de la fascination qu'exercerent les chemins de fer au
cours des annees . Meme dans I'Ouest, les principaux ecrits sur le sujet
tendaient a faire une distinction entre les magnats des chemins de fer, des
gens de I'Est mathonnetes, et le chemin de fer proprement dit, une voie de
communication vitale grace a laquelle les habitants de I'Ouest pouvaient
travailler, voyager et commercer .



L'image projetee par les chemins de fer reflete en grande partie les dimen-

sions ambitieuses du projet . Comme le dit I'annonce publicitaire du film de

1949 intitule Canadian Pacific c'etait «I'histoire d'un chemin de fer que l'on
reussit a construire meme si c'etait impossible»45. Cette description roman-
tique du CP commenga par les recits contemporains des aventures et des

.difficultes suscitees par sa construction . Les marches a travers les contrees
sauvageset les marais du Nord de ['Ontario, les epreuves et les tragedies
contribuerent a conferer a cette entreprise un caractere Iegendaire . Les pre-
miers voyageurs qui emprunterent la ligne, avant meme qu'elle ne soit ter-
minee, relaterent le dur labeur, les dangers et les peripeties qui entourerent
les travaux" . Cherchant toujours desesperement a trouver de I'argent et
a assurer sa respectabilite, le CP fit tout ce qu'iI pouvait pour favoriser ce
genre d'ecrits . Le voyage que la prestigieuse British Association for the
Advancement of Science fit sur la ligne, en 1885, par exemple, fut une excel-
lente publicite47 . Et on peut en dire autant du transport de troupes vers I'Ouest
pour etouffer la rebellion declenchee par Riel, au printemps de la meme annee .

Au fil des annees, un sentiment de nostalgie et surtout, le fait que cette
entreprise hasardeuse avait ete couronnee de succes renforcerent I'epopee
de la construction . Comme le Canadien Pacifique survecut puis prospera,
remboursa ses emprunts et realisa des benefices, l'incertitude du depart
disparut . La decision d'agir devint aussi romantique que I'acte lui-meme .

«C'etait un acte d'une audacite incroyable, pour un peuple de moins de
quatre millions d'ames, que d'entreprendre la construction d'un chemi n

de fer a travers un continent immense et presque inhabite, jusqu'aux rives
de I'ocean Pacifique» ecrivit un enthousiaste, dans les annees 192048 .

La construction proprement dite devint partie integrante de la grande
epopee canadienne de la domestication de la nature . Quand I'ingenieur,

Sandford Fleming, assista a la pose du dernier crampon, il etablit un paral-
Iele avec les coureurs des bois des generations anterieures, «les gens comme
Mackenzie, Fraser, Finlayson, Thompson, M'Leod, MacGillivray, Stuart,

Mactavish et M'Loughlin qui, par le passe, avaient penetre les montagnes
environnantes»49 . La tradition a resiste a I'epreuve du temps et, depuis, bien

d'autres ont mis I'accent sur la pose du dernier crampon en relatant les
exploits des hommes qui ont conquis la nature . La plaque commemorative

marquant I'emplacement du dernier crampon conclut :«Un reve nebuleux

etait devenu une realite pour le Canada : un long ruban d'acier le traversait

maintenant de part en part . . . Ici meme, le 7 novembre 1885, un humble

crampon de fer unissait I'Est a I'Ouest»50 .
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La legende du CP presente egalement une autre facette . Selon la croyance
populaire de I'epoque victorienne, I'individu pouvait changer l'ordre des

choses grace a son travail et a sa volonte . Le mythe du CP fut une ode a la

gloire de I'ethique du travail protestante et de la revolution industrielle51 .
Des gens comme Stephen, Hill et Van Horne etaient tout designes pour jouer

ce genre de role . Osant s'aventurer la ou les autres craignaient d'aller, ils

devinrent les hommes d'affaires les plus puissants du pays . Ils furent les

«capitaines d'industrie» qui avaient mene a bien une entreprise aussi auda-
cieuse, qui avaient triomphe du doute et du scepticisme . En entreprenant

une telle tache, en I'executant bien et en la terminant, ils s'etaient conduit
comme de veritables «visionnaires>'>52 . Leur fagon de vivre et leur personna-

lite en firent des archetypes, des symboles des valeurs et de la morale d'une

epoque. William Van Horne n'etait pas seulement un batisseur de chemin
de fer exemplaire, mais un parangon de travail et de moralite . Lors de

l'incendie de Chicago, on relata qu'il avait risque sa vie pour sortir des
documents des bureaux de sa compagnie. Puis, couvert de suie, il rentra

chez lui pour poursuivre ses efforts heroiques :«S'assurant du bien-etre de
sa femme et de son bebe, il s'employa tranquillement et methodiquement a

depouiller sa maison de tout ce dont on pouvait se passer)) . La literie et les
vetements furent ensuite envoyes «aux refugies grelottants du sud de la

ville qui campaient dans le parc»53 . Dans le monde plus blase de la fin du
XX8 siecle, les hommes du Syndicat font bien meilleure figure que la plupart

des heros victoriens. Leur courage et leur savoir-faire semblent les distinguer
des autres idoles qui furent mises de cote lorsque les mentalites evoluerent54
Meme les traits moins seduisants de leur personnalite firent des hommes du
Syndicat des personnages romantiques, «plus grands que des hommes

ordinaires, qui imposerent leur volonte avec une poigne de fer»5s.

Au cours des annees, le Canadien Pacifique et ses batisseurs symboliserent

I'aventure epique, le durrlabeur et meme la clairvoyance . Toutefois, sous
tous ces qualificatifs, se cachait le principal symbolisme des chemins de fer,

soit le nationalisme . Comme une publication du CP le declarait, sans aucune

modestie, en 1946 :«Au cours des annees, le Canada et le Canadien Pacifique

ont marche main dans la main. Les deux sont devenus synonymes aux yeux

du monde entier»56. C'est une declaration a la louange de la compagnie,

mais qui est tout a fait raisonnable . En effet, les descriptions savantes et
populaires du CP attribuent une large place au nationalisme . De plus, cette
image a survecu jusqu'ici et explique sans doute, dans une large mesure,
I'inquietude que suscite le declin de la plus,visible des activites ferroviaires,

le service voyageurs .



Ce nationalisme se fonde evidemment sur des faits historiques . A I'epoque,
le gouvernement et le CP reconnaissaient que I'annexion et la colonisation
du Nord-Ouest etaient impossibles sans chemin de fer . Neanmoins, I'evolu-
tion d'une analyse geopolitique pa rt iculiere de la nature du Canada jouait
un role tout aussi impo rtant. Ce point de vue renfor ga la raison d'etre du
Canadien Pacifique et occupa une place preponderante dans les interpreta-
tions populaires et savantes ulterieures . Cet aspect geographique fut resume
de facon tres concise par l'intellectuel du XIXe siecle, Goldwin Smith . Le
Canada, dit-il, etait en fait «quatre projections distinctes de la pa rt ie culti-
vable et habitable du continent dans le dese rt arctique»57 . Pour Smith, cette
realite geographique signifiait que le Cariada etait voue inexorablement a
etre annexe aux Etats-Unis . Pour la plupa rt des autres observateurs, ce
resultat n'etait pas aussi inevitable, mais les problemes poses par la geo-
graphie de I'Amerique du Nord occuperent une place de premier plan dans
I'analyse du Canada en tant qu'entite nationale .

Seules quelques rares etudes de I'economie et de la nation canadienne ne
tenaient pas compte du regionalisme geographique distinctif du pays .
Toutefois, ce furent les economistes canadiens de «I'ecole des principales
ressources)) qui firent de cette realite physique une theorie complexe et
influente . Certains aspects de cette theorie figuraient dans les travaux de
I'economiste politique, O .D. Skelton, qui en fut le precurseur58 . Dans les
annees 1920, W.A. Mackintosh, de I'Universite Queen et Harold Innis ,
de I'Universite de Toronto, rendirent ce theme explicite . Les travaux de
recherche considerables realises par la Commission Rowell-Sirois (1937-1941)
s'inspirerent des etudes accomplies par toute une generation imbu e
de ces idees et les integrerent dans leur propre evaluation de la nation
canadienne59 .

Sous sa forme fondamentale, la theorie des principales ressources affirmait
que les colonies parvenaient a leur maturite economique en exploitant une

serie de matieres premieres telles que la fourrure, le bois d'oeuvre, le ble et
les richesses minerales . Dans certaines conditions, ces ressources permet-
taient I'expansion demographique, I'epanouissement de I'esprit d'entreprise
et la formation de capitaux. A leur tour, ces divers elements favorisaient le
developpement d'une economie plus complexe . On considerait egalement
que la formation et I'evolution d'une economie basee sur les principales
ressources jouaient un role important dans le developpement national . Les
liens commerciaux etablis de cette faCon determinaient les frontieres d e
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I'empire, puis de la nation . C'est ce qui expliquait que le Canada ait con-
serve une existence propre en Amerique du Nord. Les richesses naturelles

exploitees au cours des siecles avaient ete reliees a un reseau commercial
Est-Ouest dont I'Europe (et surtout Londres) etait le centre . Ce reseau Est-
Ouest I'emporta sur le facteur de desunion que constituait la geographie et
relia les regions les unes aux autres . Dans une phrase celebre, Mackintosh
declara que le Canada existait «au mepris de la geographie»60 . Se basant
sur le role des cours d'eau Innis emit un avis contraire declarant qu'il existait
grace a la geographiesl . Neanmoins, tous les economistes de I'ecole des
principales ressources estimaient que les chemins de fer etaient I'instru-
ment technologique qui avait permis au commerce Est-Ouest de continuer

jusqu'a I'epoque moderne62 .

Ce discours tout a fait depourvu de romantisme d'Innis et de Mackintosh

contenait un theme historique dramatique . En effet, leur interpretation
attribuait Ie merite de la creation et de la preservation du Canada a ceux qui
avaient su saisir les realites essentielles dictees par la geographie et mode-

lees par la fierte .nationale . L'exploitation des principales ressources etait le
fait non pas du hasard, mais d'une politique deliberee . Ceux qui n'avaient
pas su voir les possibilites ou qui s'en etaient ecartes a dessein etaient
consideres comme des gens negatifs, a I'esprit etroit et qui s'opposaient a
I'accomplissement de la destinee du pays63 . Ce fut tres bien senti par ceux
qui, a partir de la theorie des principales ressources, developperent ce qui
fut connu comme «I'ecole laurentienne» de I'histoire64. Des gens ayant
davantage le sens du drame (et qui avaient beaucoup lu) reprirent les themes
de Innis et Mackintosh et les fusionnerent avec les recits epiques associes
au CP. Le plus connu d'entre eux est sans doute Donald Creighton, le celebre
historien des annees entourant la Seconde Guerre mondiale . Creightori
reprit la vision du systeme Est-Ouest transcontinental de Innis, qu'il admi-
rait beaucoup, et la traduisit dans ses propres mots, dans son etude de 1937
intitulee The Commercial Empire of the St. Lawrence65 . Cette etude portait
sur I'epoque de la traite des fourrures et de la construction des canaux qui
precedait donc la construction du CP . Toutefois, cela ne representait qu e
la premiere partie de I'histoire, aux yeux de Creighton qui completa cette
vision des choses dans sa puissante biographie en deux volumes de
John A. Macdonald . Macdonald et ceux qui partageaient la vision d'un
Canada transcontinental firent figure de heros . La Confederation et le
Canadien Pacifique devinrent inseparables et des gens comme Stephen
et Van Horne furent idolatres66. Les travaux de Creighton allaient devenir



un classique du genre, l'une des etudes historiques canadiennes les plus
celebres. Ils contribuerent, dans une large mesure, a renforcer et a elargir
I'association entre le CP et la vision nationale, d'autant~plus que cette
oeuvre fut publiee apres la guerre, au cours d'une periode marquee par
le riationalisme et la confiance .

Cependant, les lecteurs de Creighton restent peu nombreux par rapport a
ceux de la legende du CP ecrite par Pierre Berton . Publiee en deux volumes,
en 1970 et 1971, I'histoire de Berton intitulee The Great Railway connut un
succes phenomenal . Dans un pays ou un livre vendu a 5 000 exemplaires
est considere comme un best-seller, cet ouvrage sur les chemins de fer se
vendit a plus de 100 000 exemplaires et son impression se poursuit . De
plus, la Societe Radio-Canada en fit par la suite une miniserie televisee .
Faisant une interpretation nationaliste et romantique de I'histoire du Canada,
Berton se servit d'une variante populaire de I'ecole laurentienne . Meme le
titre du premier volume, The National Dream, resumait le symbolism e
des chemins de fer :

La vision du Canada de Macdonald ne s'arretait pas aux Grands Lacs ;

il revait d'une nation britannique transcontinentale en Amerique du

Nord - une solution preferable a I'integration aux Etats-Unis . Le

chemin de fer etait indispensable a la realisation de ce reve et le pre-
mier ministre insista sur ce point : il relierait entre elles les provinces

eparpillees et les territoires inhabites de I'Ouest comme I'Intercolonial
appartenant au gouvernement devait le faire dans I'Est ; . . . il stoppe-
rait ['expansion americaine; it constituerait I'epine dorsale de I'empire,
une voie imperiale reliant les lies britanniques a I'Orient et evitant

d'avoir a faire le rebutant voyage autour du Cap Horn67 .

Les oeuvres de Berton ne durent pas uniquement leur succes a la popularite
de leur auteur ou a leur facilite de lecture . Pierre Berton a ecrit de nombreux
autres livres, avant et depuis, mais aucun d'eux n'a produit un tel effet . Ce
qui les rend si remarquables c'est qu'il souscrit a des convictions concernant
le developpement du Canada et le role que les chemins de fer y ont joue,
qui etaient deja solidement ancrees dans la mentalite canadienne . Le fait que
son oeuvre ait ete ecrite a une epoque ou le nationalisme etait encore tres
fort, au lendemain d'Expo 67 et aussi, a une epoque ou les services voya-

geurs ferroviaires semblaient menaces la rend d'autant plus interessante .



M

Nous avons cite ici Berton et Creighton pour la simple raison qu'ils figurent
parmi les historiens de cette periode les plus celebres et les plus lus. Nous

aurions pu en citer de nombreux autres et, a un moment donne, une these
dissequera certainement les composantes du nationalisme laurentien .

Toutefois, l'important est que, selon la conception courante du nationalisme
canadien, il existe un rapport etroit entre le succes des chemins de fer et le

triomphe du jeune Dominion . Telle est la legon qu'enseignent les interpreta-

tions des historiens que l'on retrouve implicitement dans la politique natio-
nale et la theorie des principales ressources ; c'est ce qu'on enseigne dans

les manuels de nos ecoliers et c'est ce qu'on trouve egalement dans les -

nombreux ecrits populaires sur les chemins de fer . II faut meme ajouter a

cela le grand succes de Gordon Lightfoot deja mentionne ainsi qu'un poeme
epique intitule «Towards the Last Spike)), de E .J . Pratt :«Pas de route, pas

d'Union et I'opposition entre les routes commerciales Est-Ouest d'un e

part et Nord-Sud d'autre part68» .

Depuis le debut, le Canadien Pacifique a reconnu la valeur commerciale et

politique d'une telle image et il .n'ajamais rate une occasion de s'en servir .

II a meme engage des historiens populaires pour relater I'audace, la clair-
voyance et, bien sur, le nationalisme de la Compagnie . Par exemple ,

l'oeuvre que John Murray Gibbon ecrivit pour son compte, Steel of Empire,

en 1935, relie le chemin de fer non seulement au nationalisme canadien,
mais egalement au vieux reve europeen de trouver un passage jusqu'a la

Chine. Les premiers chapitres portent non pas sur le CP, mais sur la longue
quete d'une route vers I'Est, les exploits de ceux qui s'adonnerent a la traite
des fourrures et d'autres incidents de I'expansion canadienne sur le conti-

nent . Le message est clair . Le CP represente non pas un caprice de quelques

politiciens de I'epoque de la Confederation, mais I'aboUtissement d'u n

reve vieux de plusieurs siecles69 .

Les imperatifs nationalistes qui entourerent la construction du chemin de
fer Intercolonial et du Canadien Pacifique ajouterent une nouvelle dimension

aux chemins de fer dans I'esprit des Canadiens . Necessite sociale .ou econo-

mique au depart, il etait devenu egalement une necessite nationale et meme

un symbole . Les elements supplementaires que constituaient son succes,
sa hardiesse et son caractere legendaire ne faisaient qu'ajouter a son attrait .

Pour certains Canadiens, les liens transcontinentaux faisaient partie inte-

grante de la Confederation . Les habitants des Maritimes avaient longtemps
fait valoir, par exemple, que I'Intercolonial «etait inclus dans le contrat de la



Confederation»70 . Meme pour les Canadiens qui ne consideraient pas le ser-
vice ferroviaire comme une obligation quasi constitutionnelle, les chemins
de fer, et surtout le Canadien Pacifique, etaient etroitement relies a la fonda-
tion du pays . Ce lien fut renforce, et I'est toujours, par le succes conside-
rable de cette entreprise . Un accomplissement heroique d'envergure inter-
nationale avait trouve place au milieu de la secheresse et de la froideur du
processus qui avait aboutit a la Confederation . Comme nous le verrons, ce
nationalisme debordera dans une certaine mesure sur tous les chemins de
fer du Canada . L'attachement du public aux voyages en train ou a la possi-
bilite de voyager de cette fagon vient probablement de ce qu'iI consider e
les chemins de fer prosperes comme faisant partie du contexte national .

Les chemins de fer dominaient desormais les transports terrestres quelle
que soit leur distance . Par contre, le reseau routier periclitait . En fait, comme
on le constata plus tard, I'interet manifeste pour les chemins de fer detourna
I'attention des routes . Comme une commission royale d'enquete ontarienne
le declara dans les annees 1930 :«Pendant de nombreuses annees elles (les
routes) ont ete negligees au profit des chemins . de fer . . .» 7 ' . Les commis-
saires reprenaient ainsi une opinion qui circulait depuis un certain temps .
A la fin du XIXe siecle, un groupe de citoyens s'etaient plaint de I'etat des
routes :«Si I'on avait retarde d'un demi-siecle la construction des chemins
de fer et la navigation a vapeur, nous aurions progresse davantage dans
la science de la construction de routes»72 .

Les chemins de fer avaient certainement reduit encore I'importance des
routes. En effet, ils pouvaient penetrer a I'interieur des terres, en amont
des cours d'eau et se rendre la ou iI y avait suffisamment de marchandises
et de voyageurs a transporter. Ils alimenterent les services de transport par
eau et, comme dans le cas du Grand Trunk, ils concurrencerent egalement
ces services . Les voyageurs qui se rendaient d'une ville a I'autre disposaient
desormais d'un moyen de transport rapide et confortable a longueur d'annee .
Lorsque le reseau ferroviaire fut amenage dans tout I'est du pays, entre
1850 et 1880 et, dans I'Ouest, de 1870 jusqu'au debut du XX8 siecle, les
gens avaient moins de raisons de voyager par la route, quelle que soit la
distance. Meme au voisinage des villes, la route fut menacee de disparition .
Les trains de banlieue et Ieurs equivalents pour les courts trajets, tels que
les tramways, firent du rail le moteur du developpement-des banlieues .

II est difficile de trop generaliser la situation au cours de cette epoque ou
les routes furent negligees . Neanmoins, quelques tendances generales se



degagent . Premierement, le gouvernement du Dominion s'interessait tres

peu au reseau routier du Canada . Alors que d'autres ouvrages publics, a
savoir les canaux, avaient ete declares d'interet national en vertu de I'article

92 de I'Acte de I'Amerique du Nord britannique de 1867 et que les chemins
de fer avaient fait l'objet de Ia politique nationale et de genereuses subven-

tions, les routes furent laissees pour compte. Deuxiemement, clans les

provinces et les territoires, I'administration du reseau routier etait locale .
C'etait aux comtes ou a leur equivalent d'assurer I'entretien et Ia refection

des routes . Les corvees obligatoires, les taxes locales et de rares subven-

tions provinciales pourvoyaient a un reseau rudimentaire et sous-finance
dont I'entretien se limitait, sauf pour les principaux axes, a quelques breves

semaines de travaux chaque annee73 .

II y avait une exception a cette indifference generale meme si elle etait tres

occasionnelle . Le gouvernement federal et certaines provinces jouaient un '

role actif dans les regions situees aux confins de Ia colonisation . Deja avant
Ia Confederation ils avaient construit des routes de colonisation et ils pour-
suivirent cette pratique apres, en Ontario et au Quebec . Quand les besoins
furent particulierement pressants comme a I'epoque de Ia rude vers I'or en
Colombie-Britannique, dans les annees 1850 et 1860, ou de Ia rude ver s
I'or du Yukon, a Ia fin des annees 1890, on mit sur pied des programmes

d'urgence . Lorsque les pouvoirs publics s'en donnaient Ia peine, les resul-
tats pouvaient etre impressionnants . A cause des imperatifs immediats, on
construisit, dans les annees 1860, Ia route de Dawson qui se rendait, a Ia
fois par eau et par voie terrestre, de Ia tete des Lacs jusqu'au Manitoba ainsi
que Ia route de Yale de 385 milles (620 km) de long, qui devait accueillir le
trafic engendre par Ia rude vers I'or, en Colombie-Britannique74 . Toutefois,
meme dans ces cas exceptionnels, les routes etaient considerees comme
inferieures aux chemins de fer. En fait, on partait du principe que Ia route
n'etait qu'une mesure temporaire, ce qui prepara le terrain pour le develop-

pement futur des chemins de fer . La route de Dawson n'avait jamais ete

cons.ideree comme une solution a long terme et elle fut abandonnee lorsque
le Canadien Pacifique Ia remplaga . II allait s'ecouler plusieurs decennies
avant que Ia tete des Lacs et Winnipeg ne soient de nouveau relies pa r

Ia route . Egalement, des trongons de Ia . route de Yale furent abandonnes
lorsque le chemin de fer atteignit Ia Colombie-Britannique . Au Yukon,
devant I'essor spectaculaire que connut le territoire au tournant du siecle,
on envisagea immediatement de . rem placer les pistes raboteuses a
I'interieur des terres par un chemin de fer75 .
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Enfin, contrairement aux voies ferrees, les routes n'ont joue aucun role dans
l'imaginaire national du Canada du XIXe siecle . Elles etaient plutot un sujet
de plainte au niveau local qu'un reve au niveau national . L'historiographie
en temoigne . Le livre de O .D. Skelton intitule The General Economic History
of Canada 1867-1912, ne fait meme pas mention des routes76 . Adam Shortt
et Arthur Doughty avaient ete charges d'ecrire, dans leur histoire du Canada
en 23 volumes publiee en 1914, un article special de 112 pages sur le trans-
port terrestre . Au bout de six pages traitant des routes, les auteurs pas-
serent'au sujet vraiment important, les chemins de fer77 . Encore en 1938,
I'etude sur les transports au Canada realisee par G .P. de T . Glazebrook pas-
sait entierement sous silence la situation du reseau routier entre 1867 et
190078. Chacun des chapitres de cet ouvrage qui couvre I'histoire du Canada,
de la Confederation jusqu'a la Premiere Guerre mondiale, contient le mot
«chemin de fer» clans son titre . C'est seulement dans les annees 1960, quand
les routes eurent pris de l'importance, qu'on commenga a relater serieuse-
ment leur histoire . Ce qui est vrai pour les livres d'histoire, 1'est egalement
pour les documents contemporains : les monographies, les etudes gouver-
nementales, les debats publics et autres documents portaient principalement
sur les chemins de fer ou les canaux, mais pas sur les routes . Ces dernieres
y etaient evidemment mentionnees, mais seulement en passant, dans le
cadre de souvenirs de voyage ou elles etaient generalement decrites comme
epouvantables ou plaisantes a l'occasion, et non pas comme un element
important de la politique nationale . Les routes rest6rent en marge de la
politique canadienne des transports entre I'arrivee des chemins de fer e t
le tournant du siecle :

LE TRAFlC VOYAGEURS AU TOURNANT DU SIECL E

II est extremement difficile d'etablir, sauf de fa~on tres rudimentaire, une
distinction entre la politique visant le trafic ferroviaire voyageurs et le trafic
ferroviaire marchandises avant la fin du XIXe siecle . Dans I'esprit des pou-
voirs publics et des entreprises privees, le developpement des chemins de
fer devait favoriser ces deux types de transport . Cependant, il est probable
que la fascination exercee par Ies chemins de fer, au cours des annees,
etait due davantage aux trains de voyageurs qu'aux trains de marchandises .
L'attachement aux chemins de fer vient surtout du souvenir de voyages
faits pour rendre visite a des parents ou amis ou pour prendre des vacances .
II peut etre egalement relie a I'histoire de la famille, aux parents ou aux
grands-parents dont la vie au Canada a commence par un voyage en train .



Pour beaucoup d'autres gens, jusqu'a recemment, le chemin de fer cons-
tituait le principal lien avec le monde exterieur, car il reliait les localites

rurales isolees aux grands centres. II est donc crucial d'examiner de plus

pres I'evolution de la politique de transpo rt des voyageurs et I'experience

de ces voyageurs . A I'approche du XXe siecle ; les chemins de fer et la poli-
tique gouvernementale changerent, et il est donc plus facile de retracer

cette evolution .

Au depart, le role que le gouvernement joua dans les chemins de fer etait

experimental et improvise, ce qui n'a ri'en d'etonnant : on se trouvait face a

une nouvelle technologie . Une bonne partie de la legislation anterieure a la
Confederation cherchait a limiter les exces auxquels cette nouvelle forme

puissante d'entreprise risquait de se livrer sur le plan du financement et de
la construction . Les lois sur les chemins de fer visaient les animaux tues, les

biens saisis et les clotures demolies . La loi crea une Commission des chemins
de fer qui etait chargee de veiller a ce que les compagnies ferroviaires se

conforment aux regles etablies79. Pour leur part, ces compagnies faisaient
plus ou moins ce qu'elles jugeaient necessaire de faire et tentaient ensuite
de defendre leur cause devant le gouvernement ou les tribunaux . Neanmoins,

pour ce qui est de I'exploitation des chemins de fer proprement dite, l'inter-
vention du gouvernement se limita, au depart, a deux grands domaines .
Premierement, il reglementa la securite des voyageurs, ce qui est compre-
hensible etant donne les accidents tragiques qui survinrent des la mise en
exploitation des chemins de fer, dans les annees 1850 . Ensuite, il etablit des
regles antidiscriminatoires s'inspirant du precedent britannique qui consi-
derait les chemins de fer comme des «transporteurs publics)) . Selon ce
principe, tout le monde avait droit aux memes services, aux memes prix .

Quand la Confederation fut constituee, les precedents coloniaux furent main-

tenus. Plus particulierement, le principe du transporteur public etait desor-
mais bien etabli et le Comite des chemins de fer du Conseil prive fut cons-

titue, en vertu de la Loi sur les chemins de fer de 1868, pour superviser les

activites ferroviaires . Ce groupe d'hommes politiques nommes devait tout
superviser, de la signalisation aux emprises . II devait egalement etablir des

regles pour la securite et le confort des voyageurs . Ce comite etait loin de

constituer la fa~on ideale de reglementer les chemins de fer . II ne disposait

pas du personnel voulu ou des competences necessaires pour mener des

enquetes approfondies. II ne comprenait pas non plus toujours les reper-
cussions de ses decisions . C'etait egalement une periode de laxisme et la



tradition voulant que I'on reglemente les transporteurs publics se heurtait
au desir de laisser les coudees franches a I'entreprise privee . Neanmoins,
lorsque le comite fut aboli, en 1903, .1e Canada se trouvait dote d'une
enorme quantite de lois et de reglements sur le transport des voyageurs .
Les elements les plus importants de cette reglementation furent integres
dans le nouvel Acte des chemins de fer (3 Edw. 7, c . 58) . Cette loi conferait
egalement a la nouvelle Commission des chemins de fer des pouvoirs sur
les questions touchant les voyageurs et notamment les normes que devait
respecter la gare, le droit du conducteur d'expulser des voyageurs et
diverses mesures de securite . De plus, etablissant un precedent qui pouvait
s'appliquer au prolongement des lignes, la Loi conferait aux commissaires
le droit d'etablir les tarifs et d'obliger les trains a modifier leur horaire pour
aider les voyageurs a faire la correspondance entre diverses compagnies
ferroviaires (art . 284) . Par consequent, des 1903, la conception du trans-
porteur public incluait le principe que le gouvernement pouvait s'ingerer
dans celui-ci .

En meme temps, les compagnies ferroviaires deployaient davantage d'efforts
pour elargir leur clientele de voyageurs . Depuis le debut, le CP avait compris
ce que cela pouvait lui rapporter et surtout la bonne publicite que pouvaient
lui faire les touristes satisfaits . L'Ouest etait toujours une region pionniere et
la perspective de faire bonne chasse, de voir des panoramas spectaculaires
et de pouvoir rencontrer de vrais Indiens et de vrais cowboys attirait les
touristes des regions plus a I'Est . Dans les annees qui suivirent I'acheve-
ment du chemin de fer, de riches touristes britanniques venaient faire la
traversee du Canada, apres quoi ils publiaient le recit de leurs aventures . Ils
cherchaient naturellement, avec plus ou moins d'habilete, a donner a leurs
lecteurs le sens du romanesque et de I'aventure, ce qui ne fit que renforcer la
mystique des chemins de fer canadiens80 . Dans I'Est, le Canadien Pacifiqu e
et le Grand Trunk publierent des guides qui vanterent la beaute des chutes
du Niagara ou les plaisirs de la peche au Nouveau-Brunswick81 . Nous en
dirons davantage, ci-apres, au sujet du tourisme etant donne qu'iI prenait
davantage de place dans l'industrie ferroviaire, mais ce n'est que plus tard
qu'il devint vraiment important .

Pour ce qui est du CP, le trafic voyageurs dependait surtout des immigrants
qui allaient s'etablir dans I'Ouest. Entre 1881 et 1914, Ia population des
Prairies passa d'a peine plus de 250 000 habitants a plus de 1,3 million .
C'est le Canadien Pacifique qui emmena la plupart de ces personnes ver s
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I'Ouest . Au cours de sa premiere annee complete d'exploitation, la ligne
transpo du pays, au tournant du siecle, ce chiffre continua d'augmenter,
passant a plus de quatre, puis cinq, puis sept millions . En 1913, la derniere
annee du boom, le CP transporta plus de 12 millions de voyageurs payants82 .

Pour faire face a ce trafic, la compagnie construisit des wagons speciaux
pour les immigrants, fit de la publicite en Europe et organisa des voyages a

bas tarifs . Et comme elle possedait de vastes superficies de terres dans les
Prairies grace aux concessions qu'elle avait obtenues au depart, elle pou-
vait offrir un service qui repondait aux besoins des immigrants des leur
embarquement en Europe jusqu'a leur etablissement sur une terre . II s'agis-

sait d'un service tres complet . Un voyage pouvait conduire a une vente de
terre rapportant des revenus a la compagnie et cette vente pouvait, a u

bout d'un ou deux ans, augmenter le trafic marchandises lorsque le fermier

exportait sa recolte et importait du materiel . L'expansion demographique
de I'Ouest conduisit un plus grand nombre de voyageurs commerciaux vers

Ies villes des Prairies . Le bas tarif consenti au depart aux immigrants fut
donc largement recupere au cours des annees qui suivirent .

Bien entendu, le trafic voyageurs ne dependait pas entierement des immi-

grants. Dans I'Est, ou le CP et le Grand Trunketaient les principales compa-

gnies ferroviaires, le trafic etait different . La plupart des gens qui prenaient
le train faisaient des voyages aller et retour . Leurs deplacements etaient

plus courts et passaient souvent par de grands centres urbains comme
Toronto, Montreal ou Halifax . Les gens pouvaient egalement voyager pour
affaires, pour leurs vacances ou pour rendre vme-dans I'Ouest, la nature du

trafic voyageurs evoluait . Au cours des premieres decennies, la clientele de
voyageurs du Canadien Pacifique etait surtout constituee d'immigrants . Au

debut du XXe siecle, cette clientele fut completee par les voyages d'affaires
et les deplacements a des fins personnelles typiques de I'Est . Neanmoins,

avant la Premiere Guerre mondiale, I'immigration contribuait toujours
clans une large mesure au trafic voyageurs du CP .

Quel que soit le but du voyage, le Canadien de la fin de I'epoque victorienne
avait I'habitude de se deplacer en train. Thomas Keefer avait peut-etre predit

les avantages du train de fa~on melodramatique, mais le fait est qu'aux yeux
du public le train evoquait beaucoup d'evenements importants de sa vie .

C'est le train qui avait conduit le colon et sa famille vers une vie nouvelle .

C'est le train qui emmenait les membres d'une famille se rendre mutuellement
visite et c'est aussi le train cqui permettait d'acceder au monde exterieur .



Autrement dit, les symboles nationaux n'etaient pas eloignes et distants,
mais integres dans le rythme quotidien de I'existence . Meme apres un
demi-siecle, il n'y eut pas de meilleur symbole du progras industriel . Seule
I'electricite, qui commengait tout juste a apparaitre au tournant du siecle,
pouvait s'en rapprocher un peu .

Par consequent, on peut dire qu'a la fin du XIXe siecle, le reseau ferroviaire
etait plus ou moins pa rvenu a maturite . Comme I'indiquent les figures 3 a 6,
qui sont des reproductions de ca rtes d'epoque, le se rv ice etait excellent dans
le centre du pays, satisfaisant dans les Maritimes et, meme s'il etait loin
d'etre suffisant,il augmentait d'annee en annee dans I'Ouest . Les grands
projets de la Confederation etaient termines, et deja le public considerait le
chemin de fer comme faisant pa rt ie integrante de I'Empire et de la nation .
Les rapports entre le gouvernement et les chemins de fer etaient assez bien
etablis . Les pouvoirs publics contribuaient au developpement des chernins
de fer, souvent dans des propo rt ions considerables . En meme temps, le
gouvernement federal ou provincial s'abstenait generalement d'etre directe-
ment proprietaire des compagnies ferroviaires . L'Intercolonial et le chemin
de fer de I'Ile-du-Prince-Edouard faisaient exception a la regle . Toutefois, le
deficit permanent de ces deux compagnies renforga le desir du gouvernement
de laisser ce role a I'entreprise privee .

Dans I'ensemble, les concessions de terres et les subventions en especes
n'avaient pas donne de mauvais resultats, malgre de nombreuses faillites
et des promesses non tenues en ce qui concerne les concessions de terre .
Alors que le Canada entamait la plus grande periode d'expansion de son
histoire, la phase finale de I'essor des chemins de fer etait sur le point de
commencer. Cet essor allait entrainer I'abolition de I'ancien programme
de subventions et obliger le gouvernement a creer un reseau de chernins
de fer d'Etat .

LA PHASE FINALE DU DEVELOPPEMENT DES CHEMINS DE FER : 1897-191 7

L'Ouest avait la vedette, encore une fois . A compter de 1896, la situation
economique internationale s'ameliora . Le Canada, surtout l'Ouest, devinrent
la destination de choix pour des milliers d'immigrants (voir figure 7) . Le prix
eleve du ble contribua egalement a accroitre rapidement les exportations .
L'afflux de capitaux britanniques vers la region renforga ces tendances . Le
«boom» de I'Ouest tant attendu etait en cours et il se poursuivit, presque
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Figure 3
LE RESEAU FERROWIIRE CANADIEN EN 1896

Source : Carte reproduite du Annual Report of the Department of Railways and Canals,
July 1, 1897 to June 30, 1898, Ottawa, Imprimeur de la reine, 1899.



Figure 4
LE RESE9U fERROVIAIRE CAivADIfN EN 1896 : MOUVELLE•ECOSSE ET NOUVEAU•SRUNSw
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Source : Carte reproduite du Annual Report of the Department of Railways and Canals,
July 1, 1897 to June 30, 1898, Ottawa, Imp rimeur de la reine, 1899 .



Figure 5
LE RESEAU fERROVWRE CANADIEN EN 10
LE CENTRE DU RESEAU FERROVIAIRE CANADIEN, MONTREAL-HAMILTON
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Source : Ca rte reproduite du Annual Report of the Depa rtment of Railways and Canals,
July 1, 1897 to June 30, 1898, Ottawa, ' Imp rimeur do la reine, 1899 .



Figure 6
LE .RfSEAU FERROVWRE CAIIVfEfll EN 99% LES c 4EM1f uS DE FER DES FRAIRIES
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Source : Carte reproduite d'apr&s T.D . Regehr, The Canadian Northern Railway, Pioneer Road
of the Northern Prairies, Toronto, Macmillan, 1976, p . 22 . .



sans interruption, pendant pres de 15 ans . Dans les annees 1880, iI semblait
insense et temeraire de parler d'un chemin de fer transcontinental, mais on
pouvait maintenant parler de deux ou meme trois lignes ferroviaires . La

stabilite relative du reseau allait bientot etre ebranlee quand le Dominion
entama la troisieme et derniere phase de I'expansion des chemins de fer .

Les interets de I'Ouest et de I'Est avaient de bonnes raisons de reclamer

I'expansion des chemins de fer. Apres avoir subi le monopole du CP, pen-
dant 20 ans, de nombreux habitants de I'Ouest etaient tres mecontents .

des tarifs-marchandises eleves et de la reticence du Canadien Pacifique a

elargir son reseau d'embranchements . Deux entrepreneurs ferroviaires,
William Mackenzie et Donald Mann, repondirent a ce mecontentement et
profiterent de ce que des chartes rentables etaient disponibles en construisant
un reseau de plus en plus important de lignes locales autour de Winnipeg,

dans les annees 1890 83 . Au debut du siecle, ils etaient devenus plus ambi-
tieux et se preparaient a etendre leur ligne, connue desormais sous le nom

de Northern Railway, vers I'Est, jusqu'a la tete des Lacs . II etait meme ques-

tion de la prolonger vers I'Ouest, en direction des Rocheuses . Pour les

agriculteurs des-Prairies, qui etaient a la merci du CP, cette concurrence
etait la bienvenue et ils inciterent leur assemblee legislative a la compagnie

a donner suite a ce projet .

Dans I'Est, I'expansion des chemins de fer chercha non pas a regler . le mecon-

tentement regional, mais plutot a compenser les erreurs du passe . Le Grand

Trunk avait refuse, dans les annees 1870, de construire une ligne transcon-
tinentale entierement canadienne et s'etait donc trouve relegue a I'arriere-
plan quand le CP devint l'un des plus celebres chemins de fer au mond e

et fut meme rentable . Non seulement le Grand Trunk rata l'occasion de

devenir transcontinental, mais au cours des annees, depuis I'achevement
du Canadien Pacifique, il avait ete oblige de livrer une concurrence souvent
feroce, dans I'Est, a son nouveau rival . Maintenant que le marche des

Prairies semblait, pour la premiere fois, capable d'absorber un deuxieme
transcontinental, le Grand Trunketait bien determine a ne pas rater le

coche une nouvelle fois .

Les deux chemins de fer procederent de la faeon habituelle en se tournant
vers le gouvernement pour obtenir de I'aide . Comme c'est souvent le cas,

les modalites des subventions accordees sont extremement complexes et
presentent peu d'interet ici . L'important est que la politique, I'entetement et
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un exces d'optimisme conduisirent le Canada a se doter de deux nouvelles
lignes transcontinentales au lieu de choisir entre les deux concurrents . Au
depart, le Grand Trunk et sa nouvelle filiale, le Grand Trunk Pacific etait
I'enfant cheri du premier ministre liberal, Wilfrid Laurier. II beneficia d'impor-
tantes subventions et le gouvernement accepta meme de construire le
trongon le moins rentable de la ligne (au nord des Grands Lacs) et de le ceder
ensuite au chemin de fer. Le Northern Railway refusa toutefois de ceder et il
se servit de l'influence considerable qu'il possedait dans I'Ouest pour rallier
des appuis locaux, y compris des subventions et garanties importantes des
assemblees legislatives provinciales. Puis, quand le Parti conservateur de
Robert Borden acceda au pouvoir en 1911, le Northern put profiter des
largesses federales au meme titre que le Grand Trunk84 .

Au cours des annees qui suivirent, les deux compagnies entreprirent la
construction de voies ferrees a travers les Prairies, en suivant la vieille route
de Yellowhead . En 1907, elles avaient atteint Edmonton et elles etaient,
toutes deux, bien determinees a etendre, jusqu'a la cote ouest, des voies
qui etaient, a bien des endroits, posees pratiquement I'une a cote de I'autre .
La prodigalite du gouvernement, un exces d'optimisme et I'ego des com-
pagnies se traduisirent par une expansion phenomenale du reseau ferro-
viaire, l'une des plus spectaculaires de toute I'histoire. Dans les Prairies ,
la longueur des voies avait triple, passant a 11 000 milles (17 700 km), a la
veille de la Premiere Guerre mondiale . Dans I'ensemble, en 1915, comme
Michael Bliss I'a souligne, le Canada possedait plus de chemins de fer
par habitant que n'importe quel pays au monde»85 .

La construction de ces chemins de fer avait coute extremement cher aux
contribuables canadiens . Par fiend et pour soigner leurs relations publiques,
les compagnies ferroviaires avaient cherche a captiver I'imagination du
public, comme le CP l'avait fait . Le Northern Railwayetait le mieux place
pour le faire . II se presentait, a juste titre, comme Ia compagnie qui allait
enfin soustraire les Prairies au monopole du CP . II s'agissait du «propre
chemin de fer de I'Ouest» qui allait obliger le CP a offrir des tarifs plus con-
currentiels86 . Cette conviction co.ntribua largement aux appuis politiques que
le Northern gagna au cours de son expansion rapide et au soutien financier
considerable qu'il obtint des provinces de I'Ouest comme le Manitoba . Si le
Canadien Pacifique avait exploite I'ideal de I'unite nationale, le Northern
avait exploite le mecontentement regional .

'N'It4,, _8I''
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Le Grand Trunk et le Grand Trunk Pacific eurent plus de difficulte a se preva-
loir de Ia mystique des chernins de fer . Ils avaient Ia .reputation d'offrir un
bon service dans I'Est, mais ils etaient inconnus dans I'Ouest et les .conditions
avantageuses qu'ils avaient obtenues du gouvernement Laurier pour con-
currencer le Northern 'ne leur valurent pas Ia sympathie des Canadiens de
I'Ouest. Les dirigeants de Ia compagnie imiterent le CP en finangant un livre
vantant les vertus du projet . Son auteur examinait I'iconographie reliee au
Northern et au Canadian Pacifique et compensaii par de beaux discours
I'absence de traditions historiques . Le Grand Trunk Pacific s'en prenait au
CP qui «exergait son pouvoir de fagon autoritaire» . Une fois acheve, al'agricul-
teur ne serait plus a Ia merci d'une compagnie tentaculaire)) . Ceux qui
allaient accomplir une telle oeuvre seraient evidemment des heros :

Lorsque I'epopee du chemin de fer sera ecrite, les hommes a l'origine

de Ia creation de Ia ligne transcontinentale en seront les heros . . . Is
n'etaient pas tras communicatifs . !Is avaient dO affronter si souvent
les epreuves, les privations, les dangers et Ies'grands moments



d'enthousiasme qui avaient fait partie de leur vie quotidienne qu'ils
leur semblaient maintenant insignifiants avec le recul . Mais quand,
assis avec eux autour d'un feu ronflant clans leur campement isole

au milieu de la nature sauvage je cherchais a en savoir plus long en

les ramenant a I'epoque ou its parcouraient la foret a la recherche de

pentes de 0,4 pour cent, les souvenirs commencerent a leur revenir en

memoire. Et quelles histoires passionnantes ils avaient a raconter!8 7

Malgre I'enthousiasme de cet auteur, cette epopeene fut jamais 6crite . MC-me
s'il etait extremement bien construit, le chemin de fer du Grand Trunk ne
put jamais entrer dans la legende . MC-me le Northern auquel les Canadiens
de !`Ouest avaient accorde leur appui, au depart, vit son image se ternir au
bout de quelques annees. En effet, ces deux chemins de fer evoquaient
dans I'esprit du public non pas la grande aventure de leur construction ou
meme l'ouverture de nouvelles regions, mais les debours enormes qu'ils
representaient . En fait, ils contribuerent a modifiertota.lement l'image des
chemins de fer canadiens, en general . Avant la construction des nouvelles
lignes transcontinentales, le public voyait toujours les chemins do for

comme un symbole de progres et de triomphe technologique, comme a
I'epoque victorienne. On considerait que I'avenir du pays dependait de la
construction et de I'expansion des chemins de fer . Meme les gens de I'Ouest
qui se mefiaient du CP ne cessaient de reclamer de nouveaux embranche-
ments . Apras I'entree en service des nouvelles lignes transcontinentales,
l'opinion publique bascula : Le coOt des chemins de for se mit a compter
autant que leurs resultats . A cause des exces du debut du XXe siecle, I'atti-
tude du public et des politiciens vis-a-vis de I'expansion des chemins de fer
etait beaucoup plus prudente et nieme negative .

Ce qui s'est passe dans I'intervalle est extremement complexe . Le Grand
Trunk et le Northern furent le resultat de tout un ensemble de concessions
de terre, d'ententes conclues avec le gouvernement federaf et les provinces,
de prets bancaires, d'emissions d'actions et de societes de portefeuille . Les
faits qui se degagent de tout ce meli-melo sont neanmoins assez simples .
Premierement, les compagnies ferroviaires et le gouvernement surestimerent
la capacite du pays a financer une nouvelle ligne transcontinentale extreme-

ment coOteuse . En tout cas, ils surestimerent sa capacite a financer deux
deices lignes . Deuxiemement, le gouvernement se retrouva clans le m8me
genre de situation que pour les canaux, trois quarts de siecle avant . Ses prets,
ses subventions-et surtout, ses garanties de prets en firent l'otage des
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chemins de fer. Meme avant la Premiere Guerre mondiale, par exemple, le-
gouvernement federal avait fait I'acquisition d'actions du Northern Railway
d'une valeur de 40 millions de dollars, ce qui ne representait qu'une fraction

du montant qu'il avait prete. II ne pouvait tout simplement pas laisser les

chemins de for faire faillite . C'etait d'autant plus vrai qu'au moins une pro-
vince (le Manitoba) et une banque (la Banque de Commerce) s'etaient telle-

ment engagees vis-a-vis des chemins de for que la faillite de ces derniers
aurait entraine presque immediatement la lour . Troisiemement, cet exces
de depenses s'accentua enormement lors de la Premiere Guerre mondiale .
L'economie de guerre fit grimper rapidement les prix . Le coot des fourni-
tures, des locomotives et de la main-d'oeuvre augmenta . En meme temps,
la source traditionnelle de capitaux etrangers, le marche monetaire de
Londres, se tarit a cause des exigences de la guerre . En 1915, le Northern

fit faillite . Le Grand Trunk Pacific semblait voue au meme sorteB .

Le gouvernement chercha a remedier a cette pagaille en instituant une com-

mission royale d'enquete89 . La Commission Drayton-Acworth etait divisee

sur le plan ideologique . L'une des deux factions esperait qu'une fusion des
deux compagnies ferroviaires permettrait au reseau de continuer a etre
exploite par des interets prives . L'autre et finalement, le gouvernement

egalement, considerait que cola manquait de realisme . Le fait est que la
majeure partie du financement des chemins de fer, qui representait un quart
de milliard, venait du gouvernement90 . Pour placer ce chiffre dans sa propre

perspective, les revenustotaux du gouvernement canadien, a la veille de la
guerre, n'etaient que de 169 millions . Au niveau provincial, la Colombie-
Britannique avait garanti la dette du Northern a raison de 40 millions de
dollars et le Manitoba, a raison de 25 millions . Les revenus annuels des
deux provinces etaient respectivement de 10,2 et 4,1 millions (chiffres de

1913)91 . On n'avait donc pas vraiment le choix. Le gouvernement federal
decida, en 1917, de nationaliser les deux compagnies ferroviaires .

La nationalisation fut presque aussi complexe que les modalites de finance-
ment qui la rendirent necessaire . C'est seulement en 1923 que les chemins
de fer gouvernementaux, soit le chemin de for de I'lle-du-Prince-Edouard,

l'Intercolonial, le Grand Trunk et le Grand Trunk Pacific, le Northern et des
compagnies plus petites furent fusionnes pour constituer le Chemin de fer .
national du Canada (CN)92• Le gouvernement canadien, qui s'etait refuse
pendant si Iongtemps a posseder une grande partie du reseau ferroviaire,
etait desormais proprietaire de pras de 22 000 milles (35 400 km) de voies et



d'une enorme societe qui employait pres de 100 000 personnes, d'un ocean
a I'autre . II avait ega!ement assume une dette considerable qu'il porta au
bilan de la nouvelle compagnie ferroviaire, ce qui fut tras controverse . Le
CN commenga donc son existence avec une dette a long terme de pres de
2 milliards de dollars! Les deficits etaient donc inevitab!es et its furent un
dur rappel a la rea!ite de sa naissance . ccLe Canadian National a vu le jour a
une epoque ou I'opinion publique etait plus critique que sentimentale, plus
consciente du fardeau a assumer que des ambitions que Von rea!isait; plus
prete a blamer !es anciennes compagnies ferroviaires de leurs erreurs que
fibre de leurs rea!isations ►>93 . Le reseau ferroviaire canadien etait complet,
a toutes fins utiles .

4. LA DOMINATION DU CHEMIN DE FER ET L'AVENEMENT DE L'AUTOMOBILE ' ;
1900-1945

Maintenant que le reseau ferroviaire etait en place, qu'offrait-il sur le plan
du transport des voyageurs? Dans quelle mesure faisait-il partie de la vie
quotidienne des Canadiens? En general, le reseau ferroviaire qui avait ete
etendu a I'exces du point de vue financier, permettait au public d'acceder
facilement a la plupart des regions colonisees du pays . Dans les villes et
les metropoles, les modes de transport en commun conduisaient generale-
ment a la gare construite de brique ou de pierre. Dans les grandes villes,
les tramways circu!aient de fagon regu!iere le long des principaux axes de
circulation. Le voyageur pouvait donc quitter sa maison a Toronto, Montreal
ou ailleurs, et monter, au coin de la rue, clans un tramway qui I'emmenait
jusqu'a Is gare de chemin de fer. De nombreux voyageurs prenaient leur
cheval et leur ca!eche ou parfois, un nouveau vehicu!e, l'automobile. Bien
entendu, a I'exterieur des villes, il n'y avait pas de transport en commun .

Toutefois, en ville comme a la campagne, le lieu de destination etait la gare
de chemin de fer . En effet, c'est la que se faisait la liaison avec le monde
exterieur . A I'epoque ou 1 1 n'y avait pas encore de concurrence, la gare
jouait le r8!e que jouent actuellement I'aerogare, la gare d'autobus et, bien
entendu, Is gare de chemin de fer. Comme le revele I'architecture de la gare
Union, a Toronto (achevee en 1927), les gares etaient luxueuses et refle-
taient la puissance et la domination des chemins de fer sur le reseau de
transport du pays. Comme le disait un slogan de I'epoque, les gares etaient
ale carrefour du commerce)) .



Ce n'etait pas un simple slogan . Les grandes gares etaient au centre des
voyages d'affaires at des autres deplacements . Des dizaines de trains y

prenaient le depart chaque jour .

Une fois a la gare, le voyageur avait acces au continent tout entier . Des

itineraires complexes suivant des lignes differentes at empruntant des che-
mins de far differents creaient un vaste choix de routes, de destinations at
de niveaux de confort . En fait, la complexite at la variete qua les horaires

presentaient au debut du siecle contrastent enormement avec I'atrophie
actuelle du service ferroviaire voyageurs an Amerique du Nord . Une autre
caracteristique frappante qua le nationalisme fait parfois oublier etait le
grand nombre de liaisons avec les Etats-Unis . Le Canadian Pacifique at le
Grand Trunk desservaient regulierement tous les grands centres du Nord

des Etats-Unis . Pour les villes plus eloignees, ils offraient des correspon-

dances at des liaisons par I'intermediaire des lignes americaines-94 .

Le voyageur qui faisait un long trajet avait egalement le choix entre divers
types de services pour dormir dans le train . La voiture-lit Pullman, cons-
truite aux Etats-Unis, etait couramment repandue . Le Canadian Pacifique se

vanta meme d'avoir ameliore le Pullman at d'offrir un confort superieur a -

celui de toutes les lignes americaines . Le wagon-couchettes etait egalement
disponible dans plusieurs classes. La premiere classe etait un service de
luxe destine aux riches, qu'ils voyagent pour des raisons personnelle s

ou pour affaires. La classe touriste etait mains luxueuse, mais ne coutait
qu'environ la moitie du tarif de premiere classe. II y avait aussi le wagon
destine aux colons, mais le voyageur interurbain moyen avait rarement

l'occasion de l'utiliser ou meme de le voir95. II etait specialement conqu
pour les trains speciaux d'immigrants qui avaient joue un role si important

avant la Premiere Guerre mondiale .

Egalement, bien avant les annees 1920, les wagons-restaurants etaient
devenus tres repandus. Avant cette periode, les chemins de far prevoyaient
des arrets en gare de fagon a ce qua !es voyageurs puissant y manger, un
peu comme le font actuellement les lignes d'autocars . Certains des premiers

hotels amenages par le CP dans les Rocheuses, tels qua le Mount Stephen
House, etaient an fait des gares . Les horaires ne laissaient pas aux gens

beaucoup de temps pour dejeuner . Des arrets de 20 minutes a une demi-
heure etaient juges suffisants9fi . Des horaires aussi serres etaient peu com-
modes pour les voyageurs at entrainaient a coup sur des retards pour le

personnel . Toutefois, au XXB siecle, le luxueux wagon-restaurant devint



un service indispensable aux yeux des voyageurs de premiere classe . Ces
wagons etaient rarement rentables, mais il s'agissait d'un service indispen-
sable pour que les chemins de fer puissent soutenir !a concurrence . Par
consequent, ce service etait offert normalement sur les longs trajets e t
les lignes principales .

Le train n'etait pas vraiment le seul moyen de transport . Sur les Grands Lacs
et le long de la c$te de la Colombie-Britannique, les voyageurs pouvaient se
deplacer dans des bateaux a vapeur dont la plupart appartenaient au CP et
dont les horaires etaient coordonnes avec ceux du train97 . Pour leurs autres
deplacements les gens circulaient simplement a dos de cheval, en voiture
a cheval ou en automobile . L'importance de ces voyages est impossible a
mesurer, mais il s'agissait sans doute d'un mode de transport tres secon-
daire pour les longs parcours . Quoi qu'il en soit, rien ne pouvait concurren-
cer le train, qui dominait entierement le trafic de banlieue et le transport a
longue distance. En 1920, chaque Canadien, homme, femme ou enfant, fit
en moyenne six voyages en train au cours de I'annee98 . Cinquante ans plus
tard, ce chiffre etait inferieur a un et le cflut relatif du billet de train avait
diminue dans l'intervalle . Entre le debut du siecle et la crise de 1929, les
gens qui voyageaient pour affaires ou a des fins personnelles prenaient
presque toujours le train pour se rendre d'une ville a une autre .

Toutefois, les chemins de fer durent elaborer de nouvelles strategies pour
maintenir leur domination apres la guerre . Comme nous I'avons deja vu,
avant la Premiere Guerre mondiale, il y avait deux grandes categories de
voyageurs : le banlieusard (surtout dans I'est du pays) et I'immigrant . Le
train faisait partie du rythme de la vie, mais c'etait egalement le moyen de
se livrer a d'autres activites comme la colonisation, le commerce ou les
visites a des amis ou parents . Dans les annees 1920, on commence a
s'inquieter de plus en plus de I'avenir du trafic de ces deux categories .
Les preoccupations portaient surtout sur la fin apparente de I'immigration
massive vers le Canada . Avant la Premiere Guerre mondiale, I'immigration
avait atteint des niveaux records et representait, en moyenne, plus d e
250 000 personnes par an . Naturellement, la guerre ralentit precipitamment
cette tendance : ['immigration tomba a 36 000 personnes en 1915 . Mais
surtout, Is reprise qui suivit la guerre fut incomplete . L'epoque oiu I'Ouest
etait le lieu de destination favori des immigrants etait revolue . Cette vaste
region agricole du pays etait deja prise. Comme, .d'autre part, les conditions
d'acceptation des immigrants devinrent plus strictes, l'immigration diminua
de rnoitie dans les annees 1920 par rapport a la periode precedant la guerre .



Comme une forte proportion des immigrants restaient dans les regions
urbaines de I'Est, ils ne pouvaient plus alimenter comme par le passe le
trafic-voyageurs des chemins de fer99. Si les immigrants n'arrivaient plus en
aussi grand nombre, les compagnies ferroviaires e8peraient toutefois que
les touristes le feraient . Dans les annees 1920, elles deployerent de gros
efforts pour attirer la clientele touristique.

Le tourisme n'etait pas une nouveaute pour les chemins de fer . Depuis I
e debut, le Canadien Pacifique s'etait efforce d'attirer des touristes dans
I'Ouest . Ses agents de Londres et des Etats-Unis s'interessaient surtout aux
immigrants, mais ils distribuaient egalement des brochures publicitaires van-
tant la splendeur des paysages et le confort des trains10° . William Van Horne
lui-meme aimait composer des slogans publicitaires, meme .s'ils etaient
davantage remarques pour leur caractere inhabituel que pour leur pouvoir
de persuasion . Les compagnies ferroviaires offraient egalement des voyages
gratuits ou d'autres avantages aux voyageurs bien nantis qui comptaient
publier leurs recits de voyage.

Depuis le debut, les compagnies ferroviaires avaient essaye de vendre aux
touristes plus qu'un simple billet de chemin de fer . Tout comme la vente de
terres attirait les immigrants, un forfait-voyage pouvait attirer les touristes .
En 1886, un an apres la creation du CP, le train s'arretait a trois restaurants,
dans les montagnes101 . L'annee suivante, le gouvernement federal cre a
le Parc national de Banff a l'instigation du CP . Ce dernier s'empressa de
construire un hotel a cet endroit et, en 1888, la premiere version du Banff
Springs Hotel ouvrit ses portes. En 1891, cet etablissement recevait chaque
annee plus de 3 000 clients qui arrivaient presque tous par le train . Au cours
des decennies qui suivirent, le reseau fut ameliore et 61argi . Le ((Chalet))
du lac Louise (1890)102 et I'Hotel Vancouver (1887) completerent la chaine
hoteliere du CP et soulignerent le fait que les activites touristiques de la
compagnie gravitaient de plus en plus autour des montagnes . Au debu t
du siecle, les voyageurs payants recevaient un horaire annote decrivant les
endroits a visiter, plusieurs hotels de luxe auxquels s'arreter et les excur-
sions qu'ils pouvaient faire en route . La compagnie disposait egalement de
115 voitures-lits pour la clientele de luxe, en grande partie touristique103 .

Tous ces efforts n'etaient pas grand-chose a cote de ceux qui furent deployes
dans les annees 1920. Les deux compagnies ferroviaires investirent massive-
ment dans le tourisme . Comme le declara un historien :«La guerre des hotels
et Iieux de villegiature qui eu lieu dans les annees 1920 ne peut s'expliquer



par des espoirs rationnels de profit»104 . Cela s'explique toutefois du fait que,
pour la premiere fois, deux reseaux ferroviaires transcontinentaux cher-
chaient a etablir leur suprematie . Chacun detestait I'autre et ils etaient
diriges par des gens determines et energiques . En consequence, ils
consacrerent des millions de dollars a la construction ou a la renovation
d'hotels qui existent encore aujourd'hui : le Bessborough, a Saskatoon ,
le Nova Scotian, a Halifax, le ChateauiFrontenac, a Quebec et le Chateau
Laurier, a Ottawa . Et a Toronto, le Canadien Pacifique construisit ce qui
devait etre le plus grand hotel de I'empire britannique, le Royal York105 . II
coOta 16,5 millions de dollars, soit plus que le revenu annuel de six provinces
du pays! Bien entendu, ces hotels etaient destines a ceux qui voyageaient
pour affaires autant qu'aux touristes. Ils faisaient egalement partie inte-
grante de l'image des chemins de fer, une image qui allait etre de plus en
plus difficile a preserver lorsque la depression toucha le pays quelques
annees plus tard .

Malgre toutes ces depenses, les compagnies ferroviaires continuerent a
centrer leurs efforts sur le tourisme dans les montagnes Rocheuses . Dans
les annees 1920, les hotels de Banff et de Lake Louise etaient agrandis et
encore plus luxueux . Au Nord, le Canadien National construisit le Jasper
Park Lodge (1922) . Les voyageurs qui traversaient Banff sur la ligne du CP
recevaient un guide detaille. Non seulement iI leur indiquait les endroits a
visiter, mais aussi toutes les activites qui leur etre offertes dans le cadre de
leur voyage . Certaines d'entre elles exigeaient toute une organisation . Par
exemple, vous pouviez quitter le train a Banff, rencontrer un guide reserve
d'avance, visiter Banff, vous rendre a Lake Louise (clans «un hotel moderne,
a I'epreuve des incendies, pouvant recevoir 700 clients))), passer la nuit
la-bas, vous lever le matin pour faire une randonnee motorisee a Emerald
Lake puis retourner reprendre le train . Cela coutait 18,50 $106. II etait egale-
ment possible de faire des excursions dans divers lieux touristiques de la
Colombie-Britannique .

Autour des grandes villes du pays, les chemins de fer offraient un autre
type de service aux touristes . A compter des annees 1890, Ia croissance de
la population urbaine du Canada, surtout en Ontario et au Quebec, marqua
le depart d'un exode periodique vers la region des chalets . Les chalets
prives et lieux de villegiature eparpilles en bordure des lacs Laurentie n
et Muskoka creerent un marche lucratif pour le train . Meme au debut des
annees 1920, les automobiles etaient encore relativement rares et un voyage
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de 100 milles de distance (160 km) etait encore considere comme un long
voyage, si bien que le train captait une bonne partie de cette clientele . Nean-
moins, a la fin de Ia decennie, I'automobile commenga a rogner ce marche .

Le tourisme etait important non seulement parce qu'il rapportait de I'argent
aux chernins de fer, mais egalement parce qu'il integrait davantage le train
clans la vie des Canadiens . Les premiers voyages a la decouverte de I'Ouest
avaient cede la place a une forme de tourisme plus calme, plus repandue et
orientee vers la famille . Les grands hotels des chernins de fer contribuaient
au prestige et au romantisme du train . Le chemin de fer fut donc associe
aux paysages canadiens et aux activites sociales, qu'il s'agisse de diner dans
les grands hotels urbains ou de se promener, sac a dos, dans les Rocheuses .
Tout cela renfor~a la conviction que le service ferroviaire voyageurs revetait
beaucoup d'importance pour I'ensemble du pays .

Le tourisme et le developpement des voyages d'affaires firent des annees
1920 d'assez bonnes annees pour les deux grandes compagnies ferroviaires .
Les recettes du trafic-marchandises etaient elevees, mais celles du trafic-
voyageurs egalement . En 1920, plus de 50 millions de personnes voyagerent
par chemin de fer, ce qui constituait un niveau record . Pendant toutes les
annees 1920, il arriva souvent que leur nombre depasse les 40 millions . De
plus, les recettes du trafic-voyageurs par train-mille augmenterent en termes
reels durant toutes les annees 1920 . Dans I'ensemble, ces recettes constitu-
aient une proportion importante des revenus du CP et du CN . En 1925, par
exemple, le CN tira 19 pour cent de ses recettes totales de sa clientele de
voyageurs107 . Par contre, 40 ans plus tard, cette proportion etait tombe e
a 7 pour cent108 .

L'importance de ces recettes se refletait dans la qualite du service . Les
deux grands compagnies eurent, clans les annees 1920, des horaires voya-

geurs beaucoup plus complets qu'ils ne I'avaient ete avant ou qu'ils ne le
furent apres . Le touriste qui voulait se rendre de Calgary a Vancouver, par
exemple; avait le choix entre quatre trains quotidiens109 . A la fin de la
decennie, le CN avait inaugure un train qui faisait le trajet Toronto-Montreal

en six heures, «le plus rapide au monde sur une telle distance)), se vantait-
il . Meme sur les itineraires moins frequentes, le service etait tres complet et
excellent . De nombreux trains s'arretaient dans des centaines de localites
en se rendant d'une grande ville a I'autre . De plus, meme si on n'ouvrit pas
de nouvelle grande ligne, dans les annees 1920, on continua a construire
des embranchements, surtout dans les Prairies . Par consequent, malgre



certaines fermetures et rationalisations resultant de la faillite du Grand
Trunk et du Northern, la longueur des voies ferrees du Canada augmenta
d'environ 3 000 milles (4 800 .km) au cours de la decennie110 . A ce moment-
la, la plupart des localites grandes et petites du pays, a part le Nord, avaient
acces a un chemin de fer . A la fin de la decennie, le train restait le mode de
transport courant et faisait partie de la vie quotidienne et des evenements
importants de la vie des Canadiens . Les chemins de fer restaient le roi du
transport des voyageurs et ces derniers demeuraient importants pour eux .

L'AVENEMENT DE L'AUTOMOBILE ET SES CONSEQUENCES : 1900-1929

Pendant que le chemin de fer parvenait a maturite se developpait une
nouvelle technologie qui allait ebranler sa domination . Au cours de s
30 premieres annees du siecle, I'automobile allait revolutionner la vie des
Canadiens . Le gouvernement allait de plus en plus Mourner son attention
du reseau ferroviaire trop developpe et trop couteux au profit des routes .
Quant au public, loin d'abandonner le train, il se laissa tenter par la sou-
plesse de I'automobile et I'ambiance plus intime de ce mode de transport .
C'est seulement une generation plus tard que I'auto allait I'emporter sur le
train pour le transport des voyageurs, mais les changements qui survinrent
en I'espace d'une generation furent neanmoins spectaculaires .

Au debut du siecle, la voiture particuliere restait un jouet de luxe reserve

a quelques privilegies . En fait, la premiere automobile canadienne ne fut

construite que I'annee suivante . II n'existait pas de structure juridique, de
route ou de programmes financiers gouvernementaux specialement congus
pour I'automobile . Le permis de conduire n'existait pas . En fait, aucune

regle n'existait a part celles que l'on pouvait facilement emprunter aux lois
visant les voitures a cheval . Tout cela changea en I'espace d'une generation .
Apres le tournant du siecle, on vit de plus en plus d'automobiles dans les

rues du pays . En 1914, il y avait plus de 50 000 vehicules immatricules au

Canada"' . Dans les annees 1920, I'automobile prit un essor spectaculaire
et devint le mode de transport courant de millions de Canadiens . A la fin

de Ia decennie, le Canada se classait au deuxieme rang quant au nombre de
vehicules a moteur par habitant, avec un chiffre deux fois plus eleve qu'au
Royaume-Uni ou en France . Les structures juridiques, culturelles, gouverne-

mentales et fiscales du pays devaient s'adapter a cette nouvelle technologie .

En meme temps, le reseau routier et la politique routiere commencerent a
revetir leur forme moderne fondamentale . Entre 1900 et la fin des annees



1920, I'automobile devint partie integrante du systeme de transport
au Canada .

On ne doit pas I'automobile a un seul inventeur . En effet, depuis la revo-
lution industrielle, bien des gens avaient tente de motoriser les voitures .
Neanmoins, c'est seulement dans les annees 1890 que I'automobile devint
vraiment un nouveau vehicule, meme si la technologie restait rudimentaire .
Peu apres le debut du siecle, il y eut suffisamment d'automobiles en circu-
lation pour que l'on commence a legiferer a leur endroit . C'etait surtout
necessaire aux Etats-Unis qui etaient rapidement devenus la societe la plus
motorisee au monde. Des 1901, I'Etat de New York adopta des lois et regle-
ments sur la conduite automobile et, en 1905, la plupart des Etats avaient
impose des limites de vitesse112 .

Le Canada ne suivait pas loin derriere . Comme celle des Etats-Unis, sa
population etait prospere et avait un revenu disponible important . Les
Canadiens avaient egalement des raisons evidentes de,s'interesser a I'amelio-
ration des transports etant donne la dimension de leur pays . D'autre part,
sauf clans quelques regions, la population etait clairsemee, ce qui veut dire
que les moyens de transport fixes comme le chemin de fer ne pouvaient
pas desservir chaque localite . Un vehicule terrestre qui n'avait pas besoin
de rails, mais qui pouvait atteindre une vitesse relativement elevee posse-
dait un grand potentiel etant donne la geographie du pays . Par consequent,
sa proximite des Etats-Unis, sa propre prosperite et son besoin reel d'inno-
vation en matiere de transport amenerent le, Canada a emboiter le pa s
aux Americains .

La premiere automobile canadienne fut construite en 1901 par la compagnie
T.A. Russell . D'autres entreprises et fabricants de voitures novateurs sui-
virent bientot le mouvement . Une industrie de I'automobile concurrentielle,
mais encore balbutiante ne tarda pas a se developper, surtout en Ontario .
L'Ontario etait egalement la province ou l'on avait commence a voir regu-
lierement des automobiles dans les rues . En 1907, la premiere annee pour
laquelle des statistiques ont ete compilees sur la possession d'une automo-
bile, plus de 70 pour cent des automobiles du pays se trouvaient en Ontario .
En dehors de I'axe Windsor-Montreal et de la region de Vancouver et
Victoria, encore tres peu de gens possedaient une auto . C'est seulement
dans ce corridor qu'il y avait suffisamment de gens a I'aise et aussi de routes
acceptables pour que cette tendance se trouve favorisee .



Neanmoins, meme a I'epoque, le succes de I'automobile avait oblige les pou-
voirs publics a reagir . En 1904, I'Ontario exigea I'immatriculation des vehi-

cules et les autres provinces en firent autant dans les annees qui suivirent13 .
La nouvelle technologie donna egalement naissance a une nouvelle regle-
mentation routiere . L'automobile roulait a haute vitesse par rapport a la
voiture a cheval et on craignait donc pour la securite du public . En conse-
quence, les infractions a la reglementation routiere et les accidents de la
route ne tarderent pas a poser un probleme . II devint necessaire d'imposer
des limites de vitesse (generalement 15 a 25 milles a I'heure) (24 a 40 km/h),
un code de la route et un bareme d'amendes et de sanctions . Seule I'lle-
du-Prince-Edouard resta sans reglementation . Cette province regla le pro-
bleme en interdisant purement et simplement les vehicules a moteur . Meme
lorsqu'elle decida, en 1913, de les autoriser, ce fut avec peu d'enthousiasme .
La conduite automobile etait interdite le mardi, le vendredi, le samedi et le
dimanche. II n'est peut-etre pas etonnant qu'iI y ait eu seulement 31 auto-
mobiles dans la province au debut de la Premiere Guerre mondiale114 .

Pendant que la societe s'habituait a cette nouvelle technologie, les fabri-
cants d'automobiles continuerent a ameliorer leurs produits . Des compagnies
firent faillite et de nouvelles les remplacerent. Des geants comme Ford,
Buick et Oldsmobile commencerent a accaparer une plus grosse part du
marche . Le cabriolet ceda de plus en plus la place a la conduite interieure,
un progres tres pratique compte tenu des hivers canadiens . Les moteurs
refroidis a I'air furent remplaces par des moteurs refroidis a I'eau . Les

moteurs a vapeur cederent la place aux moteurs a essence. La puissance
des vehicules augmenta et les modeles de luxe devinrent extremement
elegant . Les industries connexes se developperent egalement de fagon

considerable . Les pieces devinrent plus facilement disponibles, de me-me
que I'essence et le service .

Mais surtout, on vit arriver sur le marche une automobile relativement
bon marche et fiable . En 1905, le prix moyen d'une voiture etait d'environ
1 784 $, ce qui representait environ 18 mois de salaire pour un col blanc de

la classe moyenne115 . Puis, Henry Ford revolutionna Ia production et la con-
ception des automobiles en fabricant le fameux Model-T, en 1908 et c'est
la I'un des evenements legendaires de I'histoire de I'industrie . Dotee d'un
moteur a essence a quatre cylindres et 20 chevaux-vapeur, le Model-T offrait
un moyen de transport fiable pour la somme de 850 $ . Au debut des annees
1920, un million de Model-T furent vendus chaque annee en Amerique du



Nord. Les autres fabricants rajusterent rapidement leur tir faute de quoi ils
etaient condamnes a la faillite . Dans les annees 1920, plusieurs modeles de
voitures, comme la Chevrolet, pouvaient raisonnablement pretendre equi-
valoir la Model-T sur le plan du prix en offrant une conception et un confort
superieurs . Le Model-T et ses concurrents directs mirent I'automobile a la
portee de la classe moyennells .

Ces innovations accelererent le rythme auquel le nombre d'automobiles
augmenta au Canada. Comme l'indique le tableau 1, de 1907 a 1911, le
nombre de vehicules decupla, passant de 2 130 a 21 519 et ce chiffre avait
plus que triple (69 598) au debut de la Premiere Guerre mondiale . D'autre
part, la repartition des automobiles s'etait equilibree davantage dans les
diverses regions du pays . L'Ontario possedait alors moins du tiers des vehi-
cules canadiens et meme I'Ile-du-Prince-Edouard avait assoupli sa position
lors de la Premiere Guerre mondiale . Comme nous I'avons vu ci-dessus ,
elle possedait 31 vehicules . L'automobile etait devenue une institution
nationalel17 .

Tableau I
NOMBRE DAUTOmOBILES IMMATRICULEES DE 1907 A 7929

Annge Nombre Annie Nombre Annie Nombre

1907 2 130 1916 123 464 1926 728 005
1908 3 033 1917 197 799 1927 836 794
1909 4 763 1918 275 746 1928 945 672
1910 8 967 1919 341 316 1929 1 070 664
1911 21519 1920 407 064
1912 34 136 1921 465 378
1913 50 558 1923 513 82 1
1914 69 598 1924 586 850
1915 89 944 1925 652 12 1

Source : Statistique Canada (anciennement Bureau f6d6ral de la Statistique), Annuaire du
Canada, 1933, p . 686 .

Mais c'est plus tard qu'on assisterait a une veritable explosion . En 1918, le
maire de Hamilton, qui examinait la demande probable apres la guerre,
lan ga I'ave rt issement suivant :«Ce n'est plus I'epoque des chemins de fer,
mais celle des bonnes routes et de I'automobile . Depuis quelques annees, iI
y a eu un changement radical dans le domaine du transport»718 . Malgre la
faillite recente du Grand Trunk et du Northern, les chemins de fer canadiens
n'avaient pas encore dit leur dernier mot . Neanmoins, le maire avait su voir



une realite importante . Apres la guerre, I'automobile suscita un engouement

general . Meme en 1921, quand un grave marasme devasta de nombreux
secteurs de I'economie canadienne, les immatriculations et la production

d'automobiles continuerent d'augmenter! Le maire avait raison . L'epoque

de I'automobile etait arrivee .

James Flink parle de la «culture de I'automobile» dans son etude de I'essor
de I'automobile aux Etats-Unis, pour souligner la fo rte influence que I'auto

a eue sur la vie moderne . II fait valoir qu'elle a (( inf!uence plus profondement

I'histoire americaine du XXe siecle que toutes les reformes produites par

I'ere dite progressiste et le NewDeal»119 . A un ce rtain point, I'automobile
imposa suffisamment sa presence pour que la societe commence a graviter

autour d'elle sur toutes so rtes de plans, de I'urbanisme a I'economie, en

passant par la publicite . Elle allait entrainer des changements irremediab!es
et on peut donc considerer I'avenement de la culture de I'automobile comme

la fin veritable du XIXe siecle, au meme titre que la Premiere Guerre mondiale .

Au Canada, la culture de I'automobile arriva clans les annees 1920 . Que Von

se base sur la diffusion de la technologie, la production ou l'infrastructure,
les annees 1920 furent la decennie decisive pour I'automobile au Canada .

Le nombre de vehicules immatricules passa a plus d'un million et le nombre
d'habitants par automobile tomba de 30 a 10. Pendant toute la decennie, le

nombre d'immatriculations augmenta a un rythme moyen nettement supe-
rieur a 10 pour cent par an . En meme temps, le nombre de chevaux dimi-

nuait pour la premiere fois depuis que I'on tenait des statistiques . II n'allait

jamais remonter120 . Sur le plan de la production, il y eut une serie impor-
tante de fusions et, au milieu de la decennie, les derniers fabricants cana-

diens independants durent fermer leurs portes121 . C'est ega!ement au cours
de ces annees qu'un grand nombre des techniques modernes de distribu-
tion, de commercialisation et de publicite associees a I'automobile firent

leur apparition . La culture de I'automobile se traduisit egalement par la

construction d'une meilleure infrastructure . Les clubs automobiles qui
avaient ete assez improvises et surtout locaux avant la guerre, furent elargis

et mieux organises . Egalement, les anomalies dans le code de la route (Ia

conduite a gauche, par ex.) furent e!iminees . Seulement un Canadien sur
dix etait proprietaire d'une voiture, mais I'utilite de ce vehicule, la fascina-
tion qu'il exergait sur le public et par consequent les exigences auxquelles
les gouvernements devaient satisfaire etaient beaucoup plus importantes .

La culture de I'automobile etait devenue un mode de vie .

I .62 . ..\



L'image moderne de I'auto est ambivalente . Aux images romantiques tradi-

tionnelles viennent se superposer le souci de la pollution et du danger . Et

c'est vrai depuis le depart . Les conducteurs de voiture a cheval protesterent

contre la peur que le bruit et la vitesse des automobiles causaient a leurs
chevaux . En raison de I'absence d'examen de conduite et du caractere dan-

gereux du vehicule, les accidents de la route poserent rapidement un pro-

bleme. Etant donne ces opinions tres partagees, il est frappant de voir I'effet
que I'automobile produisait sur l'imagination des foules, meme dans les
annees 1920 . Ce n'etait pas seulement un nouvel appareil comme la cuisi-

niere electrique, par exemple, mais une experience nouvelle et il faut com-
prendre l'iconographie qui s'y rapporte si l'on veut comprendre la place

que I'automobile occupa, au Canada, au XX8 siecle .

Neanmoins, un fait I'emporte sur la mythologie . L'automobile representait
une amelioration par rapport au cheval, du point de vue non seulement per-

sonnel, mais aussi social . Une societe sans chevaux comme celle qu'evoquait
le titre d'un journal automobile americain, etait seduisante a bien des egards .
Quand I'automobile apparut, elle semblait presenter des avantages sani-

taires et sociaux considerables par rapport au cheval . Ce dernier etait un

animal, ce qui creait des problemes evidents . A New York, par exemple, on
devait, chaque annee, debarrasser la ville d'environ 1 250 tonnes (1 130 tonnes)

de crottin de cheval . D'autre part, les autorites municipales trouvaient des

milliers de chevaux abandonnes ou morts chaque annee . Ce crottin et ces
carcasses degageaient une odeur epouvantable et posaient des problemes

sanitaires. De plus, les chevaux tombaient malades et etaient souvent atteints
de maladies infectieuses qui menagaient les autres animaux et causaient des

souffrances a la bete malade . Au moins, lorsqu'une automobile tombait en

panne, le probleme restait purement mecanique . En resume, I'auto etait

«plus propre, plus sure, plus fiable et plus economique que le cheval»122 .

Neanmoins, l'image de I'automobile ne reposait pas seulement sur les

questions aussi bassement materielles que la sante et I'economie . Pratique-
ment des le depart, les fervents de I'automobile Iui attribuerent toutes sortes

de qualites . Elle ne tarda pas a avoir sa propre mythologie . Cette mythologie

pouvait parfois s'exprimer en des termes aussi romantiques et absolu s
que ceux dont s'etaient servis les premiers promoteurs du chemin de fer .

Chevrolet avait pour slogan publicitaire :«What Transportation Means to

Civilization)) (Le moyen de transport de la civilisation) . Le fabricant faisait



valoir que la civilisation etait le resultat de I'echange de la pensee indivi-
duelle «et que la pensee ne pouvait s'echanger que si l'on disposait de
moyens de transport)) . L'automobile etait le meilleur moyen de transport
parce qu'au lieu de se limiter aux mouvements de masse ou a des routes
fixes, elle pouvait penetrer partout . Par consequent, elle etait le principal
facteur de civilisation de I'epoque moderne123 . II s'agissait la d'un theme
publicitaire courant, mais cette idee etait loin de se limiter a la publicite .
W.H . Dandurand, de Montreal, l'un des premiers fervents de I'automobile
au Canada, tint des propos tres semblables a ceux du philosophe ferroviaire
du XIXe siecle, Thomas Keefer, en decrivant le progres qu'une route avait
apporte a la region situee au sud de Montreal :«Les ecoles sont bien entre-
tenues, les enfants sont mieux habilles, les petites filles portent maintenant
des robes neuves et tous les enfants ont des souliers aux pieds . . . L'annee
derniere, nous avons remarque que les pelouses etaient ornees de fleurs et
que les gens avaient de vraies pelouses qu'ils entretenaient regulierement
au moyen d'une tondeuse))124 . Tout cela parce que I'automobile pouvait
maintenant traverser facilement la region .

Ces discours emphatiques mettent I'accent sur un theme important de cette
epoque. II s'agissait d'une periode d'urbanisation rapide . Les gens craignaient
que Ia migration vers les villes nuise aux valeurs morales dont on croyai t
la campagne depositaire . L'automobile offrait une solution partielle a ce
probleme. Les families rurales seraient moins attirees vers la ville si elles
etaient moins isolees . L'automobile permettait de se rendre rapidement de
la ferme a la ville . D'un autre cote, ceux qui etaient deja alles s'installer en
ville, pouvaient au moins echapper a l'oppression du beton et de la brique
en s'evadant vers la campagne . Henry Ford resuma la situation en disant :
«Nous reglerons le probleme urbain en quittant la ville»125 . Le president de
I'Universite de Toronto, Robert Falconer, declara a peu pres la meme chose
en 1915 :«Ne va-t-on pas pouvoir inciter les gens a quitter la ville pou r
se rendre a la campagne? Ne pourra-t-on pas remedier a I'engorgement
des villes1z6? »

Les slogans utilises pour seduire les acheteurs et conducteurs eventuels ne
refletaient qu'indirectement ces valeurs sociales . Pour vendre les automobiles,
les publicitaires invoquaient le statut social, le bon gout, le raffinement e t
la culture . Un grand nombre de ces themes restent encore utilises de nos
jours . Une reclame publiee en 1929 dans le Canadian Motorist, par exemple,
depeignait une femme moderne tres elegante se tenant a cote du dernier



modele de Hupmobile . «Ensemble de sport Regny . . . Voiture Hupmobile»

disait I'annonce . Une Essex Super Six cherchait a convaincre les acheteurs

eventuels qu'ils partageaient les gouts de la plupart de leurs concitoyens en
faisant valoir que «notre pays et le monde entier sont convaincus» de la

qualite de cette automobile . Une autre reclame, parue cette fois clans une

publication americaine, assurait les acheteurs eventuels qu'en songeant a
acheter la Liberty 1921, ils faisaient partie de «ceux dont le gout et les

moyens les attiraient vers les meilleures choses»127 . Cela faisait partie de la

nouvelle culture publicitaire qui s'etait developpee depuis le debut du siecle .
En fait, I'automobile et la publicite moderne grandirent ensemble, chacune

renforgant l'influence de I'autre sur le public . Le chic et I'elegance servaient

a vendre n'importe quoi, des meubles aux cigarettes . II y avait egalement
certains aspects de I'automobile dont les publicitaires se servaient, mais qui
etaient neanmoins plus pres de la veritable mystique de I'automobile .

L'idee centrale etait celle de I'independance . II s'agissait de votre vehicule
personnel qui pouvait vous emmener la ou vous vouliez, quand vous le
vouliez . Le theme de I'independance fut utilise dans des dizaines d'annonces
publicitaires et d'articles, de toutes sortes de fa~ons. Etonnamment, les
femmes etaient tres souvent representees comme le conducteur de I'auto-
mobile . Le message vehicule par ces annonces insistaient sur plusieurs
choses qui etaient toutes reliees a I'independance . Les annonces laissaient
entendre qu'il etait facile de faire marcher I'automobile et qu'une femme
moderne n'avait pas a craindre cette nouvelle technologie . N'importe quelle
femme pouvait le faire . Ce n'etait• pas la un avantage negligeable pour une
generation de femmes qui avaient ete elevees en ville et qui savaient de
moins en moins comment conduire un cheval . Ce message rejoignait egale-
ment I'homme de la ville qui, meme s'il etait moins pret a I'admettre, etait
lui-meme moins habile que ses aieux a conduire des chevaux . «C'est une
voiture d'homme, mais c'est aussi une voiture de femme en ce sens qu'elle
est facile a conduire» declarait une publicite Overland au debut des annees
1920128 . L'image de la conductrice reliait egalement ['automobile a la moder-
nite des annees 1920 . L'epoque victorienne etait revolue . Une femme qui
disposait d'une automobile n'etait pas dependante d'un homme et etait libre
Waller la ou elle voulait . De plus, I'automobile etait tellement pratique qu'elle
n'etait pas pour autant obligee de se soustraire a ses obligations familiales .
L'aventure attendait la femme au-dela de sa petite vie familiale et des confins
de son foyer . L'automobile lui offrait les moyens de decouvrir le monde1z9 .



Les reclames insistant sur I'independance etaient d'autant plus convain-
cantes qu'elles refletaient I'opinion publique . Les premiers articles parus sur
I'automobile etaient moins centres sur les caracteristiques mecaniques et la

vitesse du vehicule que les publications actuelles et ils insistaient davantage
sur I'aspect romantique et aventureux de voyages en voiture . L'automobile

etait un vehicule qui liberait l'individu du trace fixe du chemin de fer et qui
lui ouvrait de nouvelles regions du pays . La conduite automobile restait un

phenomene nouveau et comme il n'y avait pas encore beaucoup de vehi-
cules sur les routes, I'automobiliste qui sortait de Ia ville eprouvait le senti-

ment de se lancer dans une aventure . II devenait, selon ['expression utilisee

dans un article, un «chevalier de la route)) qui partait voir tout ce qu'il y
avait a voir . En 1929, les voyages jusqu'au bout de Ia route, au Cap-Breton
ou dans les montagnes Rocheuses etaient decrits dans des termes que I'on
associe davantage aux excursions sac a dos qu'a la conduite automobile

dans les annees 1990130 . L'automobile symbolisait a la fois Ia liberte

d'action, I'independance et I'aventure . Une annonce publicitaire de 1929
intitulee «Au-dela des barrieres du quotidien» traduisait parfaitement la

mentalite de I'epoque . Elie representait une famille en train de pique-niquer
dans un cadre sauvage rappelant les paysages peints par le Groupe des

Sept. Le pere est debout au milieu du tableau, comme s'il surveillait la
situation, pendant que l'on dispose sur I'herbe un succulent pique-nique .
«Sortez des barrieres du quotidien, dit I'annonce, le bonheur vous attend au

bout du chemin . . . Notre merveilleuse Chevrolet est le tapis magique qui
nous permet de nous evader du train-train quotidien . Ces joies qui nous
attendent au detour du chemin ou de I'autre cote de la colline . . . Vous
pouvez les decouvrir, vous aussi, dans votre Chevrolet»131 .

L'essor et I'expansion du reseau routier canadien fut fonction de la popula-
rite de I'automobile . Les autos ont besoin de routes et les fervents de I'auto-
mobile devinrent generalement des fervents de Ia route . Quand I'auto devint

partie integrante de la culture canadienne, la demande de routes augmenta .

La fagon dont cette demande se traduisit par des politiques, au cours d e
la premiere generation de proprietaires d'automobiles, fut extremement
importante . En effet, a la fin des annees 1920, I'ensemble complexe de
groupes de pression, de politiques et de taxes qui modelerent le reseau
routier du pays etait en place . Par consequent, ['infrastructure routiere que
nous connaissons aujourd'hui existait deja, du moins sous une forme

embryonnaire .



,,, . . . . , . , .. ...~ . .. .. - .. . _. ~ _m . .,,~,. : :. ... -.. . ._. ., ... .. . : .. - --_-~,.~: ; . .. .,.~ ..r-:,.r~,~n~...s ..:.~.r...:~-~ .~... - :::. . . .. . .. . . :.~ - _

Les citoyens avaient commence a reclamer de meilleures routes avant

I'avenement de I'automobile . A la fin du XIXB siecle, les cyclistes des villes

(un nouvel engouement) et les agriculteurs etaient mecontents de I'etat

des routes canadiennes . De plus, c'etait une epoque de reforme et divers

groupes de reformistes preconisaient toutes so rtes de changements allant

de la temperance a I'amelioration des egouts. Au milieu de ce mouvement

reformiste regnait egalement I'insecurite sociale132 . Les agriculteurs du

centre du pays etaient pa rt iculierement inquiets face a I'avenir etant donne

que leurs enfants etaient de plus en plus nombreux a pa rt ir vers la ville .

L'industrie semblait devoir remplacer I'agriculture comme le principal sec-

teur de I'economie canadienne . Les ruraux constituaient neanmoins un

groupe puissant puisqu'ils representaient 70 pour cent des Canadiens en

1891 . Ils etaient determines a prese rver leur place dans la societe . De nou-

veaux pa rt is politiques virent le jour . Diverses campagnes chercherent a

appo rter aux ruraux les avantages de la ville en esperant a ttenuer les tenta-

tions qu'offrait ce tte derniere. Au cours des quelques annees qui suivirent,

l'installation de reseaux telephoniques ruraux et I'electrification des cam-

pagnes allaient devenir les grandes questions de I'heure . L'amelioration des

routes s'integrait bien dans ce programme . Elle devait, en principe, reduire

les coOts de transpo rt et, en meme temps, ameliorer le niveau de vie du

fermier . Elle devait egalement reduire l'isolement de la .famille agricole et,

du meme coup, la force d'attraction de la ville .

Toutefois, a cote de l'appui massif qu'obtenaient des mouvements comme

la ligue de temperance, la petite reunion qui eut lieu au Canadian Institute,

a Toronto, le 9 fevrier 1894, n'eut pas beaucoup de succes . Andrew Pattullo,

du comte d'Oxford, ouvrit la seance en disant :«Les participants ne seront

pas tres riombreux ce matin» et il s'excusa pour I'absence de personnalites

politiques importantes . C'est dans cette atmosphere peu propice que fut

constituee I'Ontario Good Roads Association dont la fondation marque sans

doute aussi bien que n'importe quelle autre date un tournant decisif pour

le .reseau routier canadien133 . Malgre les remarques negatives de Pattullo, le

mouvement ontarien en faveur de I'amelioration du reseau routier ne passa

pas inaperqu . Des ministres et hauts fonctionnaires du gouvernement par-

ticiperent regulierement a ces reunions . D'autres associations semblable s

ne tarderent pas a faire leur apparition dans d'autres provinces . En 1914,

F .H. Dandurand, de Montreal, avait reussi a constituer une Association

canadienne des bonnes routes . En 1917, cette association regut une

charte du Parlement federal134
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Le mouvement en faveur de bonnes routes avait ete lance par les agricul-
teurs. Au depart, ce sont les associations agricoles et les ministres de
I'Agriculture qui s'y etaient interesses le plus . Toutefois, c'est I'avenement
de la culture de I'automobile qui fit de ce mouvement une cause nationale .
De plus, meme s'il resultait, clans une large mesure, du reformisme de
I'epoque, ce mouvement etait unique en ce sens qu'il amalgamait la poli-
tique et la science. Ces assemblees annuelles tenaient a la fois des discus-
sions techniques sur la construction de routes et les vehicules a moteur et
du ralliement politique visant a faire prendre conscience au gouvernement
et au public de la necessite d'ameliorer le reseau routier . Ces associations
devinrent egalement des forces politiques importantes . Depuis le depart,
elles retinrent I'attention des gouvernements provinciaux . En 1915 (la
premiere annee ou les proces-verbaux furent publies) une reunion federale-
Ontario qui eut lieu a Toronto revela que I'elite de la societe avait reconnu
la necessite d'avoir de bonnes routes . Le maire, le president de I'Universite
de Toronto, des fonctionnaires provinciaux et des ministres y participaient .
C'est donc sans exagerer que le ministre des Travaux publics de I'Ontario,
declara, en guise de conclusion, que :«Vous avez etabli les fondements
d'un meilleur reseau routier en creant une opinion publique» sur la ques-
tion des routes si bien que le principe n'est plus conteste . II s'agit plutot
«de trouver des moyens de faire face aux diverses situations»13 5

En 1915, I'automobile n'etait pas encore un moyen de transpo rt de masse .
Apres la Premiere Guerre mondiale, elle etablit son empire, ainsi que
I'Association canadienne pour de bonnes routes . En 1920, I'Association
tint son assemblee annuelle a Winnipeg et c'etait la premiere fois qu'elle
avait lieu dans une region peripherique . Pendant toutes les annees 1920,
les journaux en firent souvent mention et I'ancien organisme de la region du
centre prit, de plus en plus, un caractere national . En 1925, le Gouverneur
general, Lord Byng, assista a son banquet annuel et des personnalites
nationales et provinciales se vanterent de faire pa rt ie de I'Association .
L'attrait qu'exergait ce mouvement refletait a la fois I'opinion publique et le
prestige que possedait une association qui exergait des pressions en faveur
de I'amelioration scientifique du reseau routier canadien136.

Parallelement au mouvement pour I'amelioration des routes se develop-
paient des associations provinciales d'automobilistes qui allaient finalement
se regrouper au sein de la Canadian Motor League . On vit bientot se cons-
tituer un reseau d'associations de clubs automobiles locaux, qui n'etaient
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pas reservees a une elite et qui, selon le modele americain, visaient plutot a
promouvoir et soutenir «I'automobilite» . Le developpement de ces associa-
tions variait enormement d'une province a I'autre. Lors de la Premiere
Guerre mondiale, I'Ontario Motor League etait un organisme bien etabli
ayant des liens avec I'Ontario Good Roads Movement et le gouvernernent .
Dans d'autres provinces, il fallut attendre longtemps encore avant d'avoir
une association provinciale . Par exemple, ce n'est qu'en 1926 que I'Alberta
Automobile Association vit le jour a la suite de la fusion de clubs locaux137 .

Comme les associations pour I'amelioration des routes, les associations
d'automobilistes devinrent des groupes de pression . Des 1915, I'Ontario
Motor League servit d'intermediaire pour la conclusion d'une entente
d'immatriculation reciproque entre I'Ontario et I'Etat de New York . Jusque-
la, les conducteurs devaient acheter une plaque mineralogique de New York
pour pouvoir traverser la frontiere'38 . La reciprocite interprovinciale et inter-
nationale devint rapidement la norme, ce qui eut pour effet d'elargir les
horizons des automobilistes et le potentiel de l'industrie touristique . II y
eut d'autres campagnes dont une visait a faire conduire a droite les auto-
mobilistes de toutes les provinces du Canada . Avec I'augmentation du
nombre d'automobiles, les associations d'automobilistes firent egalement
campagne pour une amelioration de la securite routiere . Elles collaborerent
aussi avec les associations pour I'amelioration des routes qui avaient pris
leur essor dans plusieurs provinces" .

Toutefois, I'evolution de ces deux types d'associations presentait certaines
differences. Le mouvement pour I'amelioration des routes s'interessa rapide-
ment a I'aspect technique et aux problemes de la construction routiere
autant qu'a la politique gouvernementale. D'autre part, les diverses asso-
ciations provinciales pour I'amelioration des routes se firent supplanter par
I'association nationale clans les annees 1920. Les associations d'automobi-
listes, par contre, avaient toujours ete au service de leurs membres . Comme
il s'agissait de clubs de conducteurs, en plus d'exercer des pressions su r
les pouvoirs publics, ils fournissaient des guides de voyage, des regimes
d'assurance, des permis de conduire internationaux et I'affiliation a d'autres
clubs140 . Dans I'ensemble, leurs activites n'avaient aucun caractere tech-
nique. D'autre part, contrairement aux associations pour I'amelioration des
routes, les associations d'automobilistes conservaient un caractere provin-
cial . Meme si I'Association canadienne des automobilistes (CAA) fut creee
en 1915, elle n'exista que sur papier jusqu'en 1957 . Aujourd'hui. encore, l a
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CAA n'a que peu d'impo rtance par rappo rt e ses puissants homologues
provinciaux .

Par consequent, plusieurs forces s'allierent pour modeler la politique rou-
tiere au cours des 30 premieres annees du'XXe siecte . La principale etait
la nouvelle technologie de I'automobile . En offrant un moyen de transpo rt
pratique et la possibilite d'aventures et de libe rte, elle incita les citoyens e
reclamer de bonnes routes, comme jamais encore . Toutefois, Iorsque ce tte
demande augmenta, il y avait deja en place une serie d'organismes provin-
ciaux, puis une association nationale oeuvrant pour I'amelioration du reseau
routier qui etait en relation avec I'elite technique et politique de I'epoqu e
et qui semblait avoir la faveur de la presse et du public . Puis, parallele-
ment e I'essor de I'automobile apparut le club automobile qui defendait les
interets des conducteurs et joignait ses effo rts e ceux du mouvement pour
I'amelioration des routes, parfois de fac,on officielle, mais generalement
officieusement .

En raison de cette evolution, le gouvernement ne pouvait plus negliger les
routes. Avant meme que I'automobile ne devienne vraiment une institution,
le mouvement pour I'amelioration du reseau routier et les exigences de la
societe industrielle moderne commencerent e influer sur la politique . Au
Quebec, le gouvernement provincial accorda des subventions aux muni-
cipalites pour I'amelioration des routes par I'entremise du ministere de
I'Agriculture, en 1897 . Au Nouveau-Brunswick ou les routes intermunicipales
etaient directement sous la responsabilite du gouvernement provincial, la
planification et le financement s'ameliorerent . En Ontario, un instructeur
provincial pour la construction de routes fut nomme en 1896, mais la mesure
la plus importante fut prise en 1901 lorsque I'assemblee legislative adopta
la Highway Improvement Act. Cette Ioi prevoyait l'octroi de subventions
provinciales pour I'exploitation des routes de comte et marquait le point
de depart d'une tendance e la centralisation de la construction routiere . Au
Quebec, les lois de 1907, 1911 et 1912 regutariserent le principe de la partici-
pation de la province au financement et e la construction du reseau routier14l .

La centralisation etait indispensable etant donne que I'automobile rendait
les limites territoriales du XIXe siecle tout e fait perimees . Quand les routes
se contentaient d'alimenter les autres modes de transport, il suffisait que
les autorites locales en assument la responsabilite et se servent des corvees
pour les entretenir . L'avenement de I'automobile obligea 6 changer la



situation . D'une part, etant donne les distances plus longues que l'on
parcourait desormais par voie terrestre, I'encombrement des routes d'une
region pouvait venir des residants de localites situees a plusieurs milles

de la. D'autre part, l'importance croissante du reseau routier exigeait une
certaine uniformite sur le plan du financement et de la construction . Des

la Premiere Guerre mondiale, par exemple, la ville de Toronto se rendit
compte qu'il ne servait pas a grand-chose d'ameliorer ses propres routes
si le voyageur devait s'arreter des qu'il atteignait les limites de la cite . Par

consequent, elle reussit a convaincre le gouvernement ontarien de ceder la

York Highways Commission pour construire et entretenir des routes dans

un rayon de 15 milles (24 km) autour de la ville14z .

D'un bout a I'autre du pays, on se rendit compte que les municipalites
n'etaient pas en mesure d'assumer la responsabilite de la politique routiere

depuis I'avenement de I'automobile. Au cours des decennies qui suivirent,

on assista a une tendance a la centralisation des responsabilites en matiere

de voirie . Lors de la Premiere Guerre mondiale, la plupart des provinces
possedaient un ministere de la Voirie ou une division de leur ministere des
Travaux publics qui assumait cette responsabilite . Selon I'ancien sy.steme,

purement local, toute une serie de lois et de politiques qui accordaient des
subventions aux autorites gouvernementales locales et faisaient participer
directement les provinces a la construction de routes compliquaient enor-

mement les choses . Le gouvernement federal intervenait lui aussi . En 1911,

le Parti conservateur dirige par Robert Borden acceda au pouvoir . Borden

s'engagea a s'attaquer plus activement aux problemes modernes que ne

I'avait fait son predecesseur, Wilfrid Laurier . L'une des premieres mesures

que prit son gouvernement fut le depot d'un projet de loi prevoyant des
fonds federaux pour la construction d'une route transcanadienne . Ce projet

de loi fut rejete par un Senat hostile, mais a la fin de la Premiere Guerre
mondiale, le gouvernement le presenta de nouveau sous une forme Iegere-
ment differente et il fut adopte sous le titre de Loi des grandes routes du

Canada143 . La participation du gouvernement federal et le role de plus en
plus important joue par les provinces montrent que la voirie etait loin d'etre

consideree aloes comme une question purement locale .

Les nouveaux programmes provinciaux de subvention et de construction de,

routes etaient extremement couteux . Heureusement, I'automobile qui etai t

a I'origine du probleme apporta egalement la solution . Prenant exemple

sur les Irtats-Unis, les provinces commencerent a imposer des taxes sur les



automobiles pour couvrir les depenses que ces dernieres representaient .
L'immatriculation des vehicules a moteur offrit, des le depart, une source de
recettes . L'Ontario institua ce programme en 1903 et immatricula 220 vehi-
cules cette annee-lal". Avant la Premiere Guerre mondiale, d'autres provinces
instaurerent egalement des droits d'immatriculation ou de permis .

Neanmoins, les provinces trouverent leur source de revenus de loin la plus
lucrative en suivant I'exemple de plusieurs Etats de I'Ouest, peu de temps
apres la guerre . A compter de 1919, I'Oregon, le Nouveau-Mexique et le
Colorado taxerent le carburant pour recueillir des fonds specialement
consacres a Ia construction de routes . En 1925, cette taxe s'etait revelee si
lucrative que 44 Etats I'avaient adoptee145. Les provinces constaterent vite
la chose, ce qui n'a rien d'etonnant . Comme la demande de routes augmen-
tait, elles devaient faire face a des frais sans precedent . La Loi des grandes
routes du Canada ne faisait qu'accentuer les pressions, car elle prevoyait un
cofinancement. Si les provinces voulaient pleinement profiter des largesses
du gouvernement federal, il fallait qu'elles investissent egalement de gros
montants d'argent dans l'infrastructure routiere . La taxe sur le carburant
presentait le double avantage d'etre lucrative et d'etre centree sur le groupe
qui profiterait le plus de la construction de nouvelles routes, soit les auto-
mobilistes . En 1922, I'Alberta fut la premiere province a instaurer cette taxe .
A la fin des annees 1920, elle etait en place dans toutes Ies provinces146 .

Au depart, la taxe sur le carburant etait modeste et ne faisait que completer
les frais d'immatriculation . II ne fallut pas longtemps aux gouvernements
pour decouvrir que ce genre de taxe cachee a la consommation etait plus
payante et plus souple qu'une majoration des frais d'immatriculation ou
autres. D'autre part, comme cette taxe etait cachee et variait selon I'utilisa-
tion faite du vehicule, elle semble avoir ete mieux acceptee . II y eut quelques
protestations en Ontario quand la premiere taxe sur le carburant fut aug-
mentee, en 1925, mais en general, les automobilistes semblent avoir accepte
cette taxe assez facilement147 . A la fin des annees 1920, a la suite d'une
serie de hausses de taxes et de I'augmentation du nombre de vehicules en
circulation, les recettes de la taxe sur le carburant depasserent celles des
droits d'immatriculation (voir figure 8) . Quelques annees plus tard, la taxe
sur le carburant representait environ les trois quarts de toutes les recettes
fiscales perques aupres des usagers'"s .



Figure 8
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Source : Statistique Canada (anciennement Bureau fedgral de la Statistique),
Annuaire du Canada, 1925-1945 .

Au milieu des annees 1920, quelques principes importants avaient ete eta-

blis pour la politique routiere . Mais surtout, le cout des routes avait ete
couvert, dans une large mesure, par les nouvelles taxes imposees aux

usagers. Le pourcentage exact de ces taxes qui fut consacre a la voirie a

vane d'une periode a I'autre . Dans les annees 1920, meme si les chiffres
sont imprecis, il semble que le cout du reseau routier ait depasse les recettes

fiscales . Par contre, pendant la crise de 1929, les provinces en manque
d'argent depenserent moins pour les routes que ces dernieres ne leur rap-

porterent. Puis, apres la Seconde Guerre mondiale, la proportion diminua
de nouveau Iorsqu'on entreprit de grands programmes d'amelioration de

l'infrastructure routiere . Toutefois, en general, les recettes fiscales et les

depenses s'equilibraient assez bien a long terme . Cet equilibre etait parfois

exige par la legislation, mais meme dans le cas contraire, c'etait une ques-

tion de politique. Entre les deux guerres, diverses commissions et enquetes



reaffirmerent le principe voulant que les taxes imposees aux automobilistes
constituent la principale source de financement du reseau routier149 .

Deux autres precedents furent etablis dans les annees 1920 . Premierement,
les routes devaient etre publiques . Cela peut sembler evident, mais n'oublions
pas que les chemins de fer etaient prives (sauf Iorsque leur faillite,obligea
le gouvernement a les nationaliser) et que les routes a peage etaien t
extremement repandues au XIXe siecle . Toutefois, dans les annees 1920,
elles eurent moins de succes et le gouvernement en reprit graduellement
possession . En Ontario, par exemple, la derniere route a peage fut rendue
gratuite en 1926 . C'est seulement lors de la generation suivante que les
routes a peage reapparurent .

Deuxiemement, meme si les routes etaient du ressort des provinces, le gou-
vernement federal avait reconnu Vimportance primordiale du reseau routier
et il intervint clans ce domaine. La loi de 1919 qui, au depart, devait expirer
en 1924, fut prolongee jusqu'en 1928 . En vertu de cette loi, le gouvernement
federal devait mettre de cote 20 millions de dollars pour partager le coot
de construction de routes avec les provinces . Chacune d'elles avait automa-
tiquement acces a 80 000 $ . Le reste devait etre reparti entre elles propor-
tionnellement a leur population . Pour avoir droit a cet argent, les provinces
devaient respecter les normes de construction etablies par le gouvernement
federal . Ces normes n'etaient pas tres elevees par rapport a celles d'aujour-
d'hui, mais elles montrent que le reseau routier avait ete conqu pour les
automobiles plutot que pour les pietons ou les voitures a cheval . D'autre
part, le gouvernement federal avait son mot a dire quant aux routes admis-
sibles aux subventions meme s'il semble avoir donne'son accord pour tous
les grands axes routiers . Compte tenu du mecontentement que suscitait
alors le favoritisme, tous les contrats devaient etre octroyes par appel
d'offres. Lorque ces conditions etaient remplies, le systeme de cofinance-
ment entrait en vigueur : le gouvernement payait 40 pour cent et la province
les 60 pour cent restants150. L'aide federale semble avoir largement contri-
bue au vaste programme d'amelioration de I'infrastructure routiere des
annees 1920 . Les provinces obtinrent une aide financiere qui fut la bienvenue
etant donne la demande considerable de nouvelles routes . La participation
du gouvernement federal etablit egalement un precedent . Par la suite, les
provinces demanderent continuellement au gouvernement federal de
contribuer a I'amelioration du reseau routier .



Toutefois, cette contribution fut intermittente, car le gouvernement oscillait
entre le desir de creer un reseau routier veritablement national et son hesi-
tation a se lancer dans de couteuses depenses en dehors de sa sphere

de competence .

Les bases du reseau routier moderne furent etablies dans les annees 1920 .

En 1918, ce reseau etait en grande partie tres rudimentaire . La seule Ion-

gueur importante de route payee qui se trouvait a I'exterieur d'une ville etait

la route de beton entre Toronto et Hamilton . Seules certaines regions du

sud de I'Ontario et des alentours de Montreal pouvaient pretendre avoir

des routes convenant aux automobiles . Et encore, ces routes etaient saison-

nieres, car elles etaient fermees des que la neige devenait trop profonde . En

Nouvelle-Ecosse, ou les routes etaient meilleures que dans la plupart des
autres provinces, le reseau restait suffisamment fragile pour qu'une loi
provinciale interdise la circulation de vehicules motorises pendant le degel

.du printemps15' . La conduite se faisait tantot a droite, tantot a gauche, selon
la province et la Colombie-Britannique venait juste d'imposer des regles
uniformes a cet egard a I'interieur de la province152 .

Les annees 1920 revolutionnerent l'infrastructure routiere canadienne a

plusieurs egards . Premierement, les obstacles techniques a la mise en place

d'un reseau routier moderne etaient surmontes. Les routes conques pou r

le cheval et la charrette ne convenaient plus a I'automobile . La rapidite et la

conception de I'auto exigerent des virages plus arrondis, des pentes moins

abruptes et des surfaces lisses . D'autre part, I'automobile abTmait tellement
les routes que meme un chemin bien construit pour les voitures a cheval ne

pouvait pas recevoir la circulation routiere . Comme le president de I'Ontario

Good Roads Association le declara en 1914 : «I'automobile est en soi un

instrument inoffensif chaussee de pneus larges et mous, mais etant donne
la'vitesse a laquelle elle circule, elle demolit continuellement les routes»153
Au cours des 20 premieres annees du siecle, on commit de nombreuses
erreurs deplanification faute d'avoir compris les consequences de ce fait .

Le macadam, par exemple, reagissait tres differemment au contact de la

voiture a cheval et de I'automobile . Les roues cerclees de metal d'une char-
rette avangant lentement compactaient Ia surface du macadam tandis que
les pneus de caoutchouc d'une automobile roulant a toute vitesse y creu-

saient des sillons154 . Que ce soit sur le plan du drainage, du recouvrement
de la chaussee ou de I'angle des virages, les normes auxquelles la route
devait satisfaire pour I'automobile n'etaient pas du tout les memes que

pour la vieille voiture a cheval .



Deuxiamement, jusqu'au milieu des annees 1920, c'est seulement en
Ontario que Ia demande ou les ressources etaient suffisantes pour creer un
veritable service de voirie. Ailleurs, les dispositions prises semblent avoir
ete relativement improvisees . En Alberta, par exemple, seul le quart des
credits affectes a I'entretien des routes fut depense en 1922. En partie pour
cette raison, I'assemblee legislative reduisit le budget de 1923, ce qui laissa
au Ministere des travaux publics tout juste I'argent necessaire pour proceder
aux «travaux les plus urgents»155 . La meme annee, les frais d'entretien de
la principale route conduisant d'Edmonton a Calgary ne depasserent pa s
6 961 $ . On constate les memes depenses limitees, mesures improvisees et
absence de politique a long terme dans les autres provinces ou du moins
celles qui s'etaient donne la peine de publier un rapport annuel sur leurs
services de voirie .

II y eut un revirement total de la situation au cours de la decennie . Un
rapport publie en 1923 par le ministre de la Voirie de I'Ontario declarait :
«Nous devons faire aujourd'hui des depenses beaucoup plus importantes
qu'a I'epoque ou les routes etaient uniquement frequentees par des voitures
a cheval»156 . II est certain que les routes firent l'objet de beaucoup plus
d'attention qu'avant . Grace a I'aide du gouvernement federal, le budget de
la voirie des provinces augmenta enormement au cours de la decennie et
devint I'un des principaux postes de depenses . Les ministeres de la voirie
s'elargirent et chercherent davantage a etablir des strategies de developpe-
ment a long terme que de se contenter de maintenir les routes existantes
dans un etat plus ou moins satisfaisant . La Colombie-Britannique, par
exemple, entreprit la construction d'une route transprovinciale extreme-
ment couteuse qui, une fois terminee, devait offrir «une route utilisable de
la cote jusqu'au Pas du Nid-de-Corbeau»157 . En Alberta, la Loi des grandes
routes du Canada incita la province a construire un axe Nord-Sud de haute
qualite. A la fin de la decennie, I'entretien des routes coutait 25 fois plus
cher qu'en 1923158 . En Ontario, on mit I'accent sur la construction du King's
Highway, ce qui representait une superficie considerable de revetement
dur. Le Nouveau-Brunswick accusait un certain retard par rapport a I'Ontario,
mais il consacra egalement des sommes enormes a la construction Waxes
routiers et a I'amelioration des routes rurales .

Le dernier changement visait a repondre aux conditions climatiques .
Jusqu'aux annees 1920, les routes etaient a la merci de la nature . L'equipe-
ment de deblaiement de la neige etait rudimentaire et on consacrait peu



d'argent a cette fin . L'Ontario, par exemple, consacra moins de 5 000 $ par
an au deneigement pendant toutes les annees 1920. Le Quebec depensait
encore moins . Pour cette raison, comme par le passe, les routes etaient
seulement utilisables une partie de I'annee en dehors des villes . L'ameliora-
tion du rev@tement et du drainage avait rallonge la saison, mais les tempetes
de neige continuaient a fermer les routes . L'auto disparaissait du chemin
pour ceder la place au traineau . Les routes retournaient alors au XIXe siecle .

Comme les automobiles, les autocars et les vehicules commerciaux devinrent

partie integrante du mode de vie et de I'economie du pays, mais le carac-
tere saisonnier de ces modes de transport imposait un cout economiqu e
et social encore plus eleve . A la fin des annees 1920, toutes les provinces
deployerent davantage d'efforts pour creer un reseau routier praticable .
toute I'annee. L'Ontario se vantait de pouvoir garder ouverts 1 200 milles
(1 900 km) de routes tout I'hiver (meme si la neige pouvait les fermer plu-
sieurs jours de suite) . Les autres provinces n'avaient pas la longueur de
route pavee de ['Ontario ni autant d'argent a consacrer a de I'equipement
de deneigement . Neanmoins, toutes les provinces chercherent a garder
ouvertes pendant I'hiver au moins leurs principaux axes routiers159 . Ce n'est
toutefois qu'une generation plus tard que l'on put vraiment voyager en
automobile d'un bout a I'autre de I'annee a I'exterieur des villes du pays .

Ou en etaient les choses a la fin de la decennie? Quel etait I'etat du reseau
routier canadien au debut de la crise de 1929 (et pendant la majeure partie
des annees qui suivirent)? En quoi les chemins de fer furent-ils touches par

la popularite grandissante de I'auto? C'est I'ampleur des changements sur-
venus en I'espace de dix ans qui frappe le plus . II y avait encore beaucoup
de mauvaises routes, mais l'infrastructure routiere du Canada avait ete
revisee et reconstruite en fonction de I'automobile . De simples pistes avaient
ete transformees en chemins carrossables . Les routes entre les villes
avaient ete ameliorees si bien que les gens voyageaient couramment d'une
ville a I'autre, du moins sur les distances courtes et moyennes . L'automobile
faisait partie de la vie de tous les jours . En ete, plus de 5 000 voitures circu-
Iaient quotidiennement sur la route de Toronto a Hamilton en 1926 et, a la
fin de la decennie, la route principale a la sortie de Vancouver voyait defiler
plus de 9 000 vehicules par jour160

Pendant que I'automobile gagnait du terrain, le cheval en perdait . A la fin
de la Premiere Guerre mondiale, toutes les routes recevaient a la fois des



voitures a cheval et des vehicules motorises . A la fin de la decennie, la
voiture tiree par un cheval etait devenue de plus en plus rare sur les grandes
routes, et su rtout dans I'Est qui etait plus urbanise que le reste du pays .
Non seulement les chevaux se faisaient rares, mais etant donne I'augmen-
tation du nombre de voitures et de la vitesse, il fallait We assez hardi pour
oser conduire un cheval sur les grands axes . La voiture a cheval se trouvait
desormais plus ou moins confinee iaux regions rurales et meme la, elle
evitait generalement les routes principales .

En rneme temps que la motorisation de la circulation routiere on vit se deve-
Iopper les services d'autocars commerciaux . Ce service s'ameliora pendant
les annees 1920 . En 1926, on commenea a offrir un service regulier entre
Calgary et Banff . A la fin de la decennie, les principales villes de I'Alberta
etaient desservies par des lignes d'autocars regulieres'61 . En Ontario,
comme I'indique la figure 9, un vaste reseau de lignes d'autocars avait ete
etabli et ce mode de transport etait le premier concurrent serieux auquel le
train devait faire face pour le trafic-voyageurs . Les chemins de fer avaient
d'ailleurs abandonne I'attitude amicale qu'ils avaient eue, au debut, vis-a-
vis de I'automobile et ils exigeaient de plus en plus que les autocars «paient
leur juste part)) . Pendant toute la duree de la crise economique, on effectua
des etudes complexes et on proceda a un redressement des droits d'imma-
triculation et de permis, de la taxe sur I'essence et on se pencha sur les
questions connexes, tous les modes de transport en commun voyan t
leurs recettes diminuer162 .

Malgre toutes les ameliorations apportees au reseau routier, la perfection
n'etait pas encore atteinte comme en temoignent deux faits . Premierement,

le conducteur des annees 1920 devait rouler la plupart du temps sur des
routes de gravier ou non pavees . En Alberta, par exemple, la majeure partie
des fonds verses par le gouvernement federal clans le cadre de la Loi des

grandes routes du Canada avaient servi a ameliorer le principal axe Nord-

Sud, la Route 2 . A la fin de la decennie, la province pouvait se vanter d'avoir
une route de gravier «moderne» de Lethbridge a Edmonton . Au Nord se

trouvait un chemin de terre tres rudimentaire . Un petit troneon (70 milles

[113 kml) etait meme deja pave au debut des annees 1930, mais a caus e
de la crise, la majeure partie de la route resta couverte de gravier jusqu'au
lendemain de la Seconde Guerre mondiale'63 . Les memes conditions
prevalaient au Manitoba et en Saskatchewan ainsi que dans la majeure
partie des Maritimes .



Figure 9
LiGNES DAUTOCAR EN ONTARIO, EN 7921

Source : Ontario, Annual Report of the Department of Public Highways, 1927, p. 188 .

II y avait des exceptions a la regle au voisinage des grands centres urbains .

En Colombie-Britannique, dans le sud de la province et au sud de I'il e

de Vancouver, les routes etaient recouvertes d'un pavement a la fin des

annees 1920. C'etait la meme chose au Quebec, aux alentours de Montreal .

L'Ontario etait, de loin, la province la mieux pourvue etant donne qu'elle
possedait 1 800 milles (2 890 km) de routes pavees d'une fagon ou d'une
autre, des le milieu des annees 1920164 . Les grandes routes qui partaient

de Toronto vers I'Ouest et vers I'Est etaient pavees et on pouvait se rendre
jusqu'a Montreal ou Windsor sur une route pavee d'un bout a I'autre . Nean-

moins, meme en Ontario, seuls les grands axes avaient droit a ce genre de
revetement . Si on s'ecartait de ce que l'on appelle maintenant le corridor, il
fallait se contenter de routes de gravier . Seulement 5 pour cent environ des

routes ontariennes etaient pavees a la fin de la decennie . De plus, les routes

en question etaient relativement etroites, ayant une surface de 18 pied s

de largeur (5 metres) et des accotements de gravier (voir figure 10) .

A la fin des annees 1920, le reseau routier du Canada etait egalement limite
par son caractere regional . La Loi des grandes routes du Canada n'avait
pas assorti les subventions de I'obligation d'assurer des liaisons interprovin-
ciales et Ies provinces tenaient compte de la demande au lieu de chercher a



favoriser ce type de liens . A la fin de la decennie, il etait toujours impossible
de traverser le Canada d'un bout a I :'autre par la route. La Colombie-
Britannique n'etait pas reliee a I'Alberta malgre les efforts deployes pour
construire une route transprovinciale . Les regions de I'Ontario n'etaient pas
toutes reliees les unes aux autres : tl n'y avait pas de routes au nord du lac
Superieur . Etant donne que l'on avait acces au reseau routier americain ,
le probleme etait sans doute plus symbolique que reel . Le manque de conti-
nuite de I'infrastructure routiere canadienne rendait simplement les choses
plus difficiles et plus couteuses . Sauf peut-etre dans I'axe Windsor-Montreal,
il restait difficile de voyager en automobile sur de longues distances . Les
limites de vitesse etaient toujours relativement basses (elles variaient, mais
elles se situaient generalement entre 30 et 35 milles a I'heure (48 a 56 km/h)
en dehors des villes) . Les «bonnes routes)) se limitaient toujours aux prin-
cipaux corridors de transport et elles etaient axees sur les besoins provin-
ciaux plutot que nationaux . Alors que le reseau ferroviaire avait eu une
orientation fortement nationaliste, au bout de 30 ans, le reseau routie r
avait encore une orientation regionale et manquait d'uniformite .

Neanmoins, dans les annees 1920, I'automobile avait pris suffisamment
d'importance pour que les chemins de fer commencent .a se plaindre d'une
«concurrence deloyale» . «La concurrence de I'automobile particuliere, de
I'autocar et du camion a gravement diminue le trafic ferroviaire», se plai-
gnait le CN en 1931 . . .«L'usage du vehicule a moteur en dehors de sa
propre sphere economique ne peut avoir d'autre effet que d'accrottre le coot
total du transport pour les citoyens du Canada»165 . Apparemment, cette
«propre sphere)) n'incluait pas la concurrence avec les chemins de fer . Au
cours de I'entre-deux-guerres, les preoccupations portaient principalement
sur deux aspects des transports . Le premier, qui sort du cadre de notre pro-
pos, etait le transport des marchandises sur courtes distances. Les entre-
prises de camionnage se mirent a concurrencer les chemins de fer assez tot
et avec succes . Neanmoins, le deuxieme aspect nous interesse : les chemins
de fer consideraient I'automobile et I'autocar comme menace tant pour le
trafic voyageurs que pour le trafic marchandises .

Ce qui les inquietait surtout, c'etait I'attrait que I'automobile pouvait avoir

pour la personne ou la famille qui voulait se rendre a une distance relative-
ment courte . Entre Hamilton et Toronto ou Brandon et Winnipeg, la voiture
a cheval ne pouvait pas concurrencer le train sur le plan de la rapidite, du
confort et meme du coot . On ne pouvait pas en dire autant lorsque l'on



Figure 1 0
HOuTE PROVINCL4IE No Z, 5 MILLES A l IEST DE BOWWIANVILLE.

Source : Archives de I'Ontario, negatif no A0913 . Reproduit dans le Annual Report of the
Department of Public Highways, (Ontario), 1926, couve rture I'autocar comme une
menace tant pour le trafic voyageurs que pour le trafic marchandises . ,

comparait le train et I'automobile . Le trafic sur tres courte distance etait
encore plus menace. Pourquoi voyager selon les horaires fixes par quelqu'un
d'autre sur une distance de dix ou 15 milles quand il etait si simple de prendre
sa voiture ?

Un historien du reseau national de transport confirma les inquietudes des
chemins de fer en soulignant que :((I'automobile a serieusement redui t

le trafic ferroviaire voyageurs))166. Les statistiques disponibles etayent
egalement les craintes des chemins de fer . Meme si les annees 1920 furent
generalement prosperes pour ces derniers, plusieurs indicateurs laissent
entendre que le marche des voyageurs etait statique ou Iegerement en perte

de vitesse . Comme le montre la figure 11, par exemple, le nombre de voya-
geurs empruntant le train diminua lentement au cours de la decennie malgre
I'amelioration des conditions economiques apres 1921 et la croissance
demographique. La figure 12 prouve eyalement, du moins de fac,on indirecte,



qu'il y a eu une correlation entre I'augmentation du nombre d'automobiles
et I'erosion de la clientele de voyageurs des chemins de fer .

Toutefois, il ne faudrait pas exagerer I'importancede la concurrence que
I'automobile et I'autocar ont fait au train entre les deux guerres . Premiere-
ment, leur nombre n'etait tout simplement pas suffisant . Comme nous
I'avons deja mentionne, meme en 1929, il n'y avait qu'une automobile pour
neuf Canadiens . Pour la'majorite de ces derniers, les transports en commun
restaient le principal mode de deplacement . Meme pour ceux qui posse-
daient une voiture, la technologie et l'infrastructure n'etaient pas encore
suffisantes pour permettre de voyager regulierement en automobile si ce
n'est sur de tres courtes distances . Ces automobiles avaient beaucoup pro-
gresse au cours de la decennie, mais elle etait encore conque pour rouler a
faible vitesse sur de courts trajets . Leur suspension etait rudimentaire . La
plupart d'entre elles n'etaient pas chauffees . Pour cette raison et a caus e
de l'insuffisance de I'equipement de deneigement, les deplacements en
automobile conservaient, en grande partie, un caractere saisonnier .

Figure 1 1
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Figure 1 2
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Entre les deux guerres, c'est le transport sur courte distance entre le lieu de
travail et le domicile qui posa le plus serieux defi aux chemins de fer. Ce sont

les tramways concus pour de brefs parcours et amenages clans les regions
urbaines et leurs environs, la ou les routes etaient generalement les meil-
leures, qui durent le plus affronter la concurrence. La longueur des lignes

de tramway atteignit son point culminant a la fin des annees 1920, mais
par la suite on eut tendance a abandonner ces voies au lieu d'en construire

d'autres. Dans les annees 1950, de nombreuses villes avaient entierement

renonce a leurs tramways . D'autres ne conservaient qu'un vestige de ce qui

avait ete, a une certaine epoque, un mode de transport crucial pour les

citadins et les banlieusardsi67 . Neanmoins, sur les longs trajets, I'automobile

ne menacait pas serieusement la domination des chemins de fer dans le

secteur du transport des voyageurs . L'avion commerciar avait une impor-

tance tellement insignifiante avant la Seconde Guerre mondiale qu'il vaut
mieux attendre d'aborder la periode suivant 1945 pour en parler .



LA GRANDE CRISE DE 192 9

En 1929, I'economie se mit a pericliter a cause de I'effondrement des cours
des denrees sur le marche mondial . Le Canada etant un des principaux
exportateurs de ces denrees, il fut rapidement touche . Les Prairies con-
nurent une mauvaise annee en 1929 et, en 1930, toute I'economie du pays
etait en difficulte . Au cours des trois annees qui suivirent, I'economie cana-
dienne et mondiale allait continuer a perdre du terrain jusqu'a ce que le
commerce international soit reduit au tiers de ce qu'il etait en 1929 . Puis,
pendant le reste des annees 1930, il n'y eut qu'une reprise lente et intermit-
tente . Ce n'est pas avant la Seconde Guerre mondiale que I'economie cana-
dienne redevint prospere . Dans l'intervalle, tous les aspects du transport
des voyageurs au Canada furent touches .

La crise mit rapidement un terme a I'expansion du reseau routier des
annees 1920. Cela n'a rien d'etonnant . La depression avait, en effet, amenuise
les ressources financieres a la disposition des gouvernements . En 1930,
les recettes provinciales avaient atteint un niveau record de 188 millions
de dollars . En 1933, au pire moment de la crise, elles etaient tombees a
152 millions, ce qui representait une reduction de pres de 20 pour cent'68 .
En meme temps, les villes en faillite poussaient les provinces a contribuer
de plus en plus a des programmes de secours . Les deficits s'en trouverent
augmentes et on chercha a reduire les depenses au maximum . Les pro-
grammes routiers constituaient une cible toute designee . Quand un gouver-
nement opere des coupes, c'est souvent aux depens de l'infrastructure, car
les immobilisations peuvent etre facilement differees . Egalement sur le plan
de I'entretien, on peut aisement limiter les depenses au strict minimum en
se disant que cela n'aura pas des consequences tres graves si les travaux
sont retardes d'un an ou deux .

Un autre facteur renforga la tendance a differer les projets de construction .
La crise eut pour effet de ralentir les ventes d'automobiles . En fait, entre
1931 et 1934, le nombre absolu de proprietaires d'automobile diminua au
Canada (voir figure 13) . Le meme phenomene allait se reproduire, mais de
fagon moins marquee, entre 1941 et 1945, lorsque les restrictions imposees
en temps de guerre reduisirent la production . Meme quand le nombre de
vehicules immatricules se remit a augmenter a la fin des annees 1930 ,
le taux de croissance fut beaucoup plus bas que dans les annees 1920
(voir figure 14) .
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Cette diminution de la croissance de I'automobile qui allait durer une quin-
zaine d'annees (et la reduction absolue du nombre de proprietaires d'auto-
mobile pendant une certaine periode) offrit un repit aux gouvernements qui
etaient a court d'argent . Ils pouvaient faire des coupes dans leurs immobili-
sations non seulement par necessite financiere, mais en raison de la baisse
de la demande. En theorie, I'entretien fut moins touche par la stabilisation
du nombre de vehicules, mais iI fut egalement largement reduit . Dans le
rapport annuel du Ministere des travaux publics de I'Alberta pour 1932, on
pouvait lire qu'a cause de la diminution des revenus (dl etait indispensable
de reduire le budget de la voirie dans la mesure ou il serait necessaire
d'economiser au maximum et de se montrer tres vigilant)) . Le Ontario

Highways Report, de 1933, mentionnait une diminution de I'activite tant sur
le plan de I'entretien que celui de la construction a cause de «la depression
de I'economie financiere»169. Partout, les provinces mettaient un term e

a leurs programmes d'immobilisations deja entrepris et differaient ou
annulaient les nouveaux .
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Dans I'ensemble, les depenses faites pour les routes diminuerent de fagon
spectaculaire, soit de 60 pour cent, entre 1930 et 1933 . Elles augmenterent
par la suite, mais c'est seulement en 1937 qu'elles furent retablies a leur
niveau anterieur . Entre-temps, les taxes d'utilisation sur les automobiles
avaient augmente : les gouvernements qui avaient desesperement besoin
d'argent avaient releve, a plusieurs reprises, au cours de la decennie, les
droits d'immatriculation des vehicules et les taxes sur le carburant . A la fin
des annees 1920, ces taxes n'avaient permis de recouvrer qu'environ 50 a
60 pour cent du budget total consacre par les provinces au reseau routier,
au Canada. Pendant cinq des dix ans que dura la grande depression, ces
recettes fiscales egalerent ou depasserent ce budget . Les taxes payees par
les automobilistes subventionnaient maintenant le Tresor public au lieu que
ce soit l'inverse. Cette tendance allait devenir encore plus spectaculair e
lors de la Seconde Guerre mondiale . En effet, pendant chaque annee de la
guerre, ces taxes depasserent les depenses parfois meme de 50 pour cent .

Les routes etaient durement touchees, mais les chemins de fer le furent
plus encore. La crise se repercuta sur eux de fagon presque immediate .



Leurs recettes diminuerent en 1929 et de nouveau en 1930 du fait que les
agriculteurs des Prairies reduisirent leurs livraisons de ble . Puis, quand la
depression toucha les Canadiens, ils firent moins de voyages d'affaires ou
d'agrement et le trafic voyageurs tomba en chute libre . Les revenus d'exploita-
tion des deux compagnies ferroviaires baisserent de 469 millions a 262 mil-
lions, soit une reduction de 45 pour cent . Le CN et le CP se demenerent
pour eviter la faillite . Ils comprimerent leurs operations, sabrerent dans le
nombre de trains, I'entretien et la main-d'oeuvre . Au creux de la vague,
leurs activites avaient ete reduites a un tel point qu'on aurait pu croire
que I'une des deux compagnies avait disparu .

Les deux chemins de fer furent touches differemment . Le CP etait mieux en
mesure d'essuyer la tempete meme s'il dut suspendre le paiement de ses
dividendes pour la premiere fois depuis I'achevement de la ligne transconti-
nentale et qu'il dut meme demander au gouvernement de garantir sa dette
a court terme170 . La situation du CN etait pire . A cause de la dette fixe qu'il
avait heritee du Grand Trunk et du Northern, meme quand tout allait bien, il
lui etait difficile de faire face a ses depenses et aux interets sur la dette . Pour
aggraver les choses, le CN ne constituait pas vraiment un reseau ferroviaire
coherent . C'etait plutot un assemblage de toutes sortes de lignes non ren-
tables dont le gouvernement avait assume la responsabilite au cours des
annees . Enfin, le CN avait complete le reseau d'embranchements des Prairies
avec autant de dynamisme que le CP pendant toutes les annees 1920, ce
qui avait egalement alourdi son passif171 . Au debut de la crise de 1929, le
CN avait donc une dette considerable qui equivalait au quart de la dette

nationale .

En raison de sa situation financiere, le CN etait particulierement vulnerable

face a la crise . En 1929, il avait des revenus d'exploitation de pres d e
260 millions et des depenses d'exploitation d'un peu moins de 215 millions
ce qui Iui donnait des benefices d'environ 45 millions a I'exclusion du rem-

boursement de sa dette . En 1933, ses recettes etaient tombees a moins de
150 millions et ses depenses d'exploitation, a 143 millions . Ses activites
representaient a peine plus de la moitie de ce qu'elles etaient avant la

crise172. Pendant la meme periode, le nombre de ses employes tomb a
de plus de 111 000 a 70 000 .

Les services voyageurs jouerent un role important dans la diminution des
recettes et la reduction des services . Dans les annees 1920, comme nous
I'avons deja vu, les services relies aux voyageurs, et notamment les hotels,
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avaient represente des depenses importantes pour les deux compagnies .
ferroviaires . En 1931, une commission royale d'enquete reprocha, a poste-
riori, aux deux chemins de fer, d'avoir etabli «des normes tres superieures
aux besoins du pays pour le transport des voyageurs)) et d'avoir tro p
depense pour les hotels173 . Ensuite, apres toutes ces depenses, le trafic
voyageurs s'effondra . Comme I'indique la figure 15, la baisse de la clientele
se poursuivit jusqu'en 1933 et, cette annee-la, les chemins de fer transpor-
terent moitie moins de voyageurs qu'en 1928. Ensuite, ce declin s'arreta et il
y eut meme une Iegere amelioration . Neanmoins, meme au bout de dix ans,
le trafic voyageurs ne s'etait ameliore que Iegerement et restait nettement
en dessous de son niveau des annees 1920 .

Les recettes du service voyageurs diminuerent encore plus brutalement que
la clientele . Comme le montre le tableau 2, entre 1929 et 1930, le CN enre-
gistra une baisse de 14 pour cent des recettes de ses services voyageurs
et une nouvelle baisse de 29 pour cent, en 1931 . Les gens n'avaient tout
simplement plus les moyens de voyager . Sir Henry Thornton, le president
de la compagnie, s'etait toujours interesse au service voyageurs . Nean-
moins, le CN etait dans une situation desesperee et sabra immediatement
dans ses depenses. Les commandes de nouveaux wagons furent differees .
Certains des services de luxe les plus couteux (par exemple, les voitures-
salons et les voitures-lits) furent annulees sur plusieurs itineraires et les
services furent reduits. Le nombre de voyageurs-mille diminua de 480 000,
en 1930, de plus de 3 millions, en 1931 et de pres de 5 millions, en 1932 .
Dans le rapport annuel du CN on peut lire que cela «equivalait a supprimer
presque le tiers du service ferroviaire voyageurs exploite en 1929»174 .

Certains auteurs ont considere la crise de 1929 comme un tournant decisif
dans I'histoire du transport ferroviaire des voyageurs . Selon leur theorie, les
chemins de fer avaient considere, jusque-la, le transport des voyageurs (et
les services connexes) comme un element important de leurs recettes et
egalement une source de prestige. Puis, pendant la depression, au lieu
d'etre elargis, ces services furent comprimes et, au lieu de constitue r
une source de prestige, ils devinrent une source de depenses . Le service
ferroviaire voyageurs ne s'en remit jamais .
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Tableau 2
RECET1fS DU SERVICE VOYAGEURS DU CANADIEN MA 17ONAL,1929-194 0

Annee

Rece ttes du se rv ic e
voyageurs

(milliers de $)

Recettes du service voyageurs
en % des recettes

d'exploitatio n

1929 32 013 12,3 2
1930 27 537 12,42
1931 19 657 11,0 9
1932 17 259 10,7 1
1933 15 032 10,1 2
1934 17 554 10,6 5
1935 17 863 10,3 1
1936 17 022 9,1 2
1937 18 945 . 9,5 5
1938 18 097 9,9 3
1939 17 817 8,74
1940 . 21 702 8,77

Source : Tire du Rapport annual du Canadien Na tional pour les annees 1930-1940 .



Nous disposons de certaines preuves a cet egard . II ne fait aucun doute que
la grande depression entraina une reduction considerable des services . De
nombreuses lignes secondaires furent annulees et sur d'autres, on diminua
les services. Le public, qui s'etait habitue a disposer de services voyageurs
dont la regularite et la proximite ne cessaient de s'ameliorer, se trouvait
desormais devant la situation inverse . Meme quand la crise prit fin et que
certains services furent retablis, le transport ferroviaire n'etait plus ce qu'il
avait deja ete . Un grand nombre de lignes resterent fermees et il y avait
moins de trains qu'avant sur les principaux parcours . Meme pendant le
boom de la Seconde Guerre mondiale, par exemple, le nombre de voyageurs-
mille resta nettement en dessous de son niveau des annees 1920 . Comme
nous I'avons vu, les deux compagnies reduisirent leurs frais d'explotation
en limitant leurs immobilisations et en differant indefiniment les travaux de
refection dont leurs voies et leur materiel avaient grand besoin . Les trains
furent un peu moins frequents, les services un peu plus difficiles a obtenir
et le niveau de confort Iegerement inferieur . Comme nous le verrons, la
guerre confera aux chemins de fer certains avantages et entraina une
augmentation soudaine de la clientele . Toutefois, il s'agissait de conditions
anormales et une fois le conflit termine, les chemins de fer eurent a faire
face a une concurrence plus forte que jamais . La decennie de la grande
depression et la reduction sur le plan du materiel roulant et du service con-
tribuerent, dans une large mesure, a saper la capacite des chemins de fe r
a affronter cette concurrence .

Les annees 1930 apparaissent egalement comme un tournant decisif
lorsqu'on considere l'importance relative du trafic voyageurs. En effet, c'est
dans les annees 1930 que l'importance de ce trafic commenga a diminuer
pour les deux grandes compagnies . Comme I'indique le tableau 2, le trafic
voyageurs representait 12,32 pour cent des recettes du CN en 1929 et seule-
ment 8,74 pour cent, dix ans plus tard . Le meme declin relatif se produisit
au CP : 6,7 pour cent en 1929 et seulement 4,8 pour cent une decennie plus
tard175. Ce declin et la baisse de l'importance relative des recettes du ser-
vice voyageurs des annees 1920, se traduisent par une tendance cumulative
tres significative . Les services voyageurs devenaient un element accessoire
des operations ferroviaires .

Enfin, les annees 1930 marquerent un tournant decisif en raison des

changements clans les rapports entre les compagnies ferroviaires et le gou-
vernement . Etant donne l'importance que le chemin de fer revetait pour



I'economie nationale et le fardeau financier enorme que le CN avait impose
au Tresor federal'76, les difficultes que connurent les compagnies ferro-
viaires au cours de cette decennie preterent evidemment a controverse .

II y eut des audiences parlementaires, Ia Commission royale d'enquete deja
mentionnee et des changements importants dans la reglementation gouver-
nementale . Sir Henry Thornton, le president du CN qui s'etait fait I'ardent
defenseur des services voyageurs, fut limoge et le CN fut place sous I'auto-
rite d'une commission, apres quoi on retablit sa forme d'administration
traditionnel,le . En 1936, le ministere des Transports fut cree pour remplacer
I'ancien ministere des Chemins de fer et Canaux .

Le changement probablement le plus important qui eut lieu sur le plan du
transport des voyageurs resulta de ce que le gouvernement affirmait, de
plus en plus, son droit d'intervenir dans les decisions commerciales des
chemins de fer, et cela dans I'interet public . Comme nous I'avons deja vu,

ce precedent avait deja ete bien etabli a l'egard des transporteurs publics .

Depuis 1903, la Commission des chemins de fer avait cherche a protege r

la sante et la securite des voyageurs et a . reglementer les tarifs . Neanmoins,

au debut des annees 1930, ce sont les compagnies ferroviaires qui deci-
daient des trains a mettre en service et de leurs horaires . Le ministre des

Chemins de fer et Canaux avait resume la situation en 1933 en enquetant
sur les coupes dans le service voyageurs dans le Nord de I'Ontario . «Les

questions de service des trains ne sont jamais discutees d'aucune maniere .
C'est la une affaire qui releve entierement de I'administration du reseau

national))177 .

Ce genre d'attitude etait possible tant que le transport ferroviaire des voya-
geurs se portait bien, clans I'ensemble, et qu'il prenait de 1'expansion, clans

une large mesure . La crise de 1929 changea radicalement la situation . Le
service voyageurs n'etait plus une industrie en plein essor . Comme pour
le service ferroviaire en general, on avait desormais tendance a le reduire

plutot qu'a I'ameliorer . Toutefois, le gouvernement craignait de plus en plus
que, dans leur desir de reduire leurs depenses, les chemins de fer ne tiennent

pas compte de I'interet public . Le gouvernement s'estimait donc oblige

d'intervenir . Par consequent, en 1933, il adopta une nouvelle loi obligeant
les compagnies a obtenir I'approbation de la Commission des chemins de

fer avant d'abandonner une ligne178 . Le gouvernement Walla pas jusqu'h
superviser les services voyageurs, mais cela representait un changement
important dans sa politique qui I'avait amene a penser, jusque-la, que les



compagnies etaient plus competentes pour regler ces questions . Au cours
des annees qui suivirent, le CN et le CP demanderent regulierement I'autori-
sation d'abandonner des lignes et cette permission leur fut accordee a peu
pres une fois sur deux, en moyenne . Par consequent, la crise de 1929 etablit
un precedent pour faire face a une nouvelle realite, soit le declin du service .
Le gouvernement etendit le precedent etabli a l'egard des transporteurs
publics en affirmant son droit de controler I'abandon des embranchements .
Les compagnies ferroviaires, quant a elles, se trouverent clans la situation
inconfortable d'etre obligees d'exploiter des lignes deficitaires . Meme si ces
precedents s'appliquaient aux abandons, ils furent etendus a la prestatio n
de certains services, quelques annees plus tard .

Les chemins de fer offraient un service peu couteux a une population qui
n'avait pas les moyens de payer davantage . Le CN se vanta, en 1934, de ce
que ses tarifs courants ne representaient que 2,25 cents le mille (1,4 cent
le kilometre)19 . Toutefois, a un moment donne, devant la baisse brutal e
de ses recettes, le CN fut oblige de reduire le choix de trains et le niveau de
service . A la fin des annees 1930, le train n'etait plus un mode de transport
accessible ou commode. De plus, malgre quelques ameliorations telles que
la mise en service d'un nombre limite de wagons climatises, a compter de
1935, les compagnies laisserent leur materiel roulant se deteriorer clans les
annees 1930. La guerre ne fit qu'accentuer le probleme si bien qu'en 1945,
le materiel etait en fort mauvais etat . II aurait fallu des travaux d'entretien et
des achats considerables pour le remettre clans la meme condition qu'avant
la crise . Enfin, tout cela coincidait avec une baisse de l'importance relative
du service voyageurs . Ce service, qui avait ete jadis I'element le plus presti-
gieux des activites ferroviaires, n'etait pas encore considere comme un

fardeau indesirable, mais revetait, de plus en plus, une importance
accessoire .

LA SECONDE GUERRE MONDIALE

La Seconde Guerre mondiale sauva les chemins de fer d'une faillite immi-
nente . La grande depression prit rapidement fin lorsque le pays se mit a
produire des biens pour la machine de guerre moderne . Dans les Prairies,
les recoltes de ble reprirent avec la remontee des cours mondiaux du ble

et les livraisons de grain acheminees par chemin de fer furent d'abord
retablies a leur niveau d'avant la crise et atteignirent ensuite des niveaux
records . Les recettes d'exploitation des deux compagnies augmenterent de



fagon encore plus spectaculaire qu'elles n'avaient diminue au debut des
annees 1930, enregistrant une hausse de 67 pour cent entre 1939 et 1941 .

Au depart, suivant la tendance amorcee a la fin des annees 1930, cette
amelioration se produisit surtout sur le plan des services marchandises .
Dans le cas du CN, par exemple, les recettes de ce service augmenterent
de 14,6 pour cent en 1939 tandis que les recettes du service voyageurs dimi-
nuerent de 1,5 pour cent780 . Toutefois, le trafic voyageurs ne tarda pas non
plus a augmenter. Le nombre de voyageurs transportes par les chemins de
fer tripla entre 1939 et 1944 (la meilleure annee) . Les recettes augmenterent
au meme rythme et battirent tous les records en dollars courants et constants181 .

A la fin de la guerre, environ 60 millions de voyageurs se deplaCaient en
train, ce qui donne cinq voyages pour chaque citoyen canadien .

L'explosion du trafic voyageurs, pendant la Seconde Guerre mondiale, fut
en grande partie une anomalie de courte duree etant donne qu'aussi spec-
taculaire fut-elle, la reprise du service voyageurs ne representait pas un
retour a une situation plus concurrentielle et donc plus rentable a long terme .
A I'exception de 1944, le trafic voyageurs ne fut jamais retabli aux niveaux
qu'il avait atteints clans les annees 1920 . C'est pour des raisons bien pre-
cises que les chemins de fer furent aussi prosperes pendant la guerre .
Les deplacements en automobile etaient tres limites par deux facteurs . Les
Canadiens n'avaient pas remplace rapidement leurs automobiles pendant la
crise. Pendant un certain temps, le nombre d'immatriculations avait meme
diminue et, a la fin des annees 1930, les gens avaient tendance a conserver
le vehicule qu'ils possedaient deja et a le faire reparer clans I'espoir qu'il -
durerait un autre hiver plutot qu'a s'endetter ou a gaspiller leurs precieuses
economies en en achetant un neuf. Par consequent, le parc automobile etait
assez vieux, clans I'ensemble, au debut de la Seconde Guerre mondiale . La
prosperite qui accompagna la guerre aurait certainement permis de le rem-
placer, mais la production de nouvelles automobiles cessa en 1940 ou 1941 .
La demande de vehicules etait enorme, mais on ne pouvait pas s'en procurer .
Le nombre d'immatriculations diminua donc pendant la Seconde Guerre
mondiale, de meme que le nombre de milles parcourus182 .

II y avait egalement d'autres restrictions . Le rationnement de I'essence com-
menCa en 1942, ce qui limita la distance que les automobilistes pouvaient
parcourir . Meme les activites commerciales furent restreintes . Les voya-
geurs en autocars interurbains furent limites a des trajets de 50 milles



(80 km)183 . Les voyages en taxi d'une ville a I'autre furent interdits . L'avion
en etait encore a ses premiers balbutiements et, pendant la guerre, il etait
pratiquement impossible de trouver des vols reguliers . Par consequent,
pendant toute la duree de la guerre, les chemins de fer n'eurent pratique-
ment aucune concurrence sur les longs trajets . C'etait I'epoque ou les
industries de guerre, les soldats qui rentraient chez eux en permission et
leurs parents qui allaient les visiter clans leurs bases creerent un trafic large-
ment suffisant pour compenser I'absence d'immigrants ou de touristes . Les
tarifs ferroviaires officiels pour les services voyageurs ne furent pas aug-
mentes pendant la guerre etant donne que, comme la plupart des autres
prix, ils furent geles par la Loi sur les prix et le commerce en temps de
guerre . Quoi qu'il en soit, les compagnies ferroviaires purent accrortre
leurs recettes en abolissant les tarifs excursions fortement reduits dont
elles s'etaient servis pour attirer des clients pendant la crise de 1929 .

Le boom du trafic voyageurs pendant la guerre ne marquait dont pas un
retour a I'age d'or qui avait precede la crise. Neanmoins, il joua un role
important, non seulement parce qu'il sauva le service voyageurs de la fail-
lite, mais aussi parce qu'il familiarisa une nouvelle generation de Canadiens
avec le train . Le train emmena les soldats vers le front et les ramena a la
maison . II conduisit la jeune mariee a Halifax, Esquimalt ou ailleurs, pour
rencontrer son mari, soldat clans la marine, qui etait en permission a terre .
Le train transporta le materiel de guerre et joua un role utile pendant ces
annees de crise . Une fois de plus, le train s'integra davantage a I'identite
nationale .

5. UERE DE LA CONCURRENCE ET LAVENEMENT DE LA POUTIQUE SUR

LE TRANSPORT DES VOYAGEURS ;1945 -1961

. . . nous constatons que le maintien des services ferroviaires voya-

geurs tels que nous les connaissons aujourd'hui est peu justifie du

point de vue social et encore moins du point de vue economique .

Dans I'ensemble, le public a deja manifeste sa preference pour d'autres

modes de deplacement . . .(Commission MacPherson, 1961)18 4

A peu pres jusqu'a la Seconde Guerre mondiale, le transport des voyageurs
au Canada avait ete domine par les compagnies ferroviaires . L'automobile
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avait fait des progres, mais ils avaient ete limites par la crise de 1929 et la
reduction de la production, en temps de guerre . Par contre, I'apres-guerre
mit fin a la domination des chemins de fer en conferant I'hegemonie sur les

petits trajets a I'automobile et sur les longs parcours, a I'avion . Les reseaux

ferroviaires de transport des voyageurs devinrent donc extremement cou-
teux a maintenir en place . A compter de la fin des annees 1940, les compa-
gnies chercherent a reduire ou a eliminer certains services, a trouver des

possibilites d'interfinancement et ensuite, a obtenir une aide directe du gou-

vernement . Les elus politiques et le public qui, jusque-la, avaient centre leur

attention sur les tarifs-marchandises, s'interesserent .de plus en plus au

transport des voyageurs .

De nombreux services disparurent sans faire de bruit lorsque les nouveaux
modes de transport les supplanterent . Les navires qui transportaient les

passagers sur les lacs et les oceans furent retires du service comme la plu-,
part des tramways. Les aficionados pleurerent leur disparition et quelques

editoriaux soulignerent les inconvenients de cette perte . Toutefois, en gene-

ral, ni le gouvernement ni le public ne s'attendaient a ce que ces modes de
transport ne survivent s'ils n'etaient plus concurrentiels . En ce qui concerne

les trains de voyageurs, c'etait toutefois une autre question . Le chemin de

fer avait joue un role tellement crucial clans un passe recent et sa mytholo-
gie etait melee de si pres a I'histoire nationale que leur abandon ne pouvait
pas etre considere comme une simple etape du progres technologique . De

plus, etant donne la politique solidement etablie a I'egard des transporteurs
publics, de nombreux precedents permettaient de traiter les chemins de fer

comme un service public . II y avait egalement de plus en plus de precedents

en faveur du subventionnement des services ferroviaires au nom de I'interet
national ou regional . Les courants nationalistes qui debuterent au milieu

des annees 1950 compliquerent la situation . L'abandon des lignes de chemin

de fer semblait affaiblir le Canada . Les disparites regionales furent invoquees,

car les localites isolees et les petits centres urbains se plaignirent que la
destruction du service ferroviaire les privait de la place qui leur revenai t

au sein de la nation . Tous ces debats se deroulerent clans le contexte d'un

deficit croissant du service voyageurs et du resserrement de la competitivite
clans I'industrie des transports .

On peut, en gros, diviser I'apres-guerre en deux parties . La premiere, qui
s'etend de 1945 au milieu des annees 1960 correspond a une periode d'incer-

titude en ce qui concerne le transport des voyageurs et la politique a cet



egard. Soumis a des pressions a I'egard des tarifs-marchandises et des
abandons de lignes, le gouvernement ne considarait pas vraiment le trans-
port des voyageurs comme un probleme distinct . Pendant ce temps,
I'automobile et I'avion prenaient rapidement leur essor, ce qui modifia la
situation financiere du service voyageurs plus rapidement que Ies chemins
de fer ne pouvaient ajuster leurs politiques ou leurs methodes . Les compa-
gnies ferroviaires ataient toujours desireuses d'offrir un service voyageurs,
mais elles semblaient sous-estimer, ainsi que le gouvernement, les change-
ments n6cessaires pour faire face aux nouvelles conditions de I'apres-guerre .
Le Rapport de la Commission royale sur les transports de 1961 (Commission
MacPherson) et I'adoption de la Loi nationale sur les transports (1967)
marquerent une transition assez lente vers la deuxieme periode de I'apres-
guerre. Le gouvernement reconnaissait alors que le raseau ferroviaire voya-
geurs, autrefois puissant, n'atait plus autant en mesure de concurrencer les
autres modes de transport . II s'efforga de regler la situation en autorisant
I'abandon de certaines lignes et en accordant des subventions, en fonction
des circonstances sociales et aconomiques . A partir de ce moment-la, les
trains de voyageurs furent subventionnes et diverses mesures politiques
chercherent a etablir un juste aquilibre entre les exigences du public qui
voulait le maintien des services et le desir du gouvernement de r6duir e
ses subventions et de rationaliser le systeme .

Deux faits relient ces periodes distinctes . Apres la guerre, le gouvernement
intensifia ses activites et ses etudes clans le domaine des transports . II y
eut deux commissions royales sur les problemes ferroviaires en I'espace de
dix ans . Entre les deux, une troisieme commission (la Commission Gordon)185,
examina la question dans le cadre des perspectives economiques du Canada .
Les tarifs-marchandises et voyageurs, qui etaient restes plus ou moin s
stables pendant une genaration, furent majores a plusieurs reprises, puis
raduits, puis subventionnes Iorsque le gouvernement chercha un remede
face a I'evolution de la situation . L'importance et la diversite des subven-
tions se multiplierent'86. Pendant tous ces changements, le gouvernement
et le public furent aux prises avec deux grands problemes . Premierement,
comme le dit un economiste des transports de I'apras-guerre, il s'agissait
de voir si «les services de transport devaient etre consideres comme une
activite commerciale au meme titre que les magasins a rayons, les usines
ou les exploitations agricoles ou bien comme des organismes presque
philantropiques dans lesquels le rapport couts-recettes etait subordonn e
a I'interet public?187» Le deuxieme probleme etait qu'il fallait reconnaitre



qu'une reglementation resultant des pouvoirs et du monopole des che-
mins de fer devait etre revisee compte tenu de la faiblesse du train face a
I'automobile, a I'autocar et a I'avion .

LE RESSERREMENT DE LA CONCURRENCE AU COURS DE
L'APRES-GUERRE

II est facile de demontrer qu'apres Ia Seconde Guerre mondiale, les che-
mins de fer perdirent peu a peu leur hegemonie sur le transport terrestre .
Tout le confirme. Apres les niveaux records atteints pendant la guerre, la
clientele de voyageurs des chemins de fer diminua brutalement . Comme le
montrent les figures 16 et 17, les compagnies ferroviaires constaterent rapi-
dement que le trafic enregistre pendant la guerre etait artificiellement eleve .
Egalement, la circulation en automobile augmenta de facon spectaculaire
une fois levees les restrictions imposees pendant le conflit . Un flechisse-
ment inexorable de la position absolue et relative des chemins de fer s'amor~a
et se poursuivit jusqu'a ce qu'a la fin des annees 1950 le trafic retomb e
aux memes niveaux que pendant la crise de 1929 .

Figure 16
NOIVIBRE DE VOYAGEURS FERROVIAIRES
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Figure 1 7
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Les recettes diminuerent au meme rythme que la clientele . Les chemins de

fer ne pouvaient pas majorer Ieurs tarifs pour compenser la perte de clients,
car cela n'aurait fait qu'accelerer la desertion vers d'autres modes de trans-

port. Ils durent plutot baisser leurs tarifs pour conserver leur clientele . [Is
offrirent des forfaits-excursions, des rabais et des tarifs de groupe pour

attirer les voyageurs . Certaines de ces mesures porterent leurs fruits, mais

la tendance generate etait irreversible . C'est d'autant plus frappant que les
recettes diminuaient meme si la population canadienne augmentait rapide-
ment a la suite de la fameuse explosion des naissances et de la forte immi-

gration qui suivit la guerre . Comme le montre le tableau 3, la population

faisait moins de voyages en train par habitant . Le rail etait un mode de
transport moins courant dans les annees 1960 qu'il I'avait ete ne serait-ce

que 15 ans plus tot . La tendance a long terme etait encore plus marquee .
Au debut des annees 1960, le Canadien moyen voyageait cinq fois moins
par le train que ses grands-parents ne I'avaient fait dans les annees 1920 .

Tableau 3
RECETTES ET IXfEN1ELE ANNUELLES DU SERVICE FERROVIAIRE VOYAGEURS, 19464966

Annie
Recettes du se rv ice voyayeurs

(en millions de dollars do 1971)
Voyages pa r

Canadian

1946 222,22 3,53

1947 178,46 3,26

1948 148,31 2,99

1949 146,72 2,60
1950 131,66 2,27
1951 134,85 2,2 1
1952 134,17 2,09

1953 128,36 1,9 3

1954 121,81 1,8 6

1955 122,96 1,7 3

1956 124,53 1,62

1957 122,91 1,38
1958 106,47 1,2 5

1959 100,27 1,20

1960 93,14 1,09
1961 81,60 1,03

1962 79,84 1,04

1963 77,07 1,09

1964 81,04 1,1 9

1965 81,61 1,2 5

1966 75,21 1,1 6

Source : Statistique Canada, Statlstiques historiques du Canada, deuxibme 6dition,

F .H. Leacy (Edit.), 1983, siries T44, T62 .
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Dans les annees 1930, les chernins de fer avaient souffert en meme temps
que le reste de I'economie . Cette fois, leurs recettes diminuaient malgre la
prosperite nationale . A I'exception de deux breves recessions, le Canada
connut un essor economique durable la fin de la guerre jusqu'a la fin des
annees 1960 . Neanmoins, cet essor economique ne fit qu'exacerber les diffi-
cultes du transport ferroviaire des voyageurs vu qu'il permit une implanta-
tion plus rapide d'autres formes de technologies, soit I'automobile et I'avion .

LES AUTOMOBILES ET LES ROUTES DE L'APRES-GUERR E

A la fin de la guerre, I'automobile offrait un exemple classique de demande
refoulee. La guerre avait apporte le plein emploi et le pays s'etait rapide-
ment sorti de la depression . Dans des circonstances normales, le parc auto-
mobiles vieillissant que possedaient les Canadiens aurait ete renouvele sur
plusieurs annees. De nouveaux acheteurs seraient entres sur le marche
au fur et a mesure que les circonstances economiques l'auraient justifie .
Toutefois, comme nous I'avons vu, la production d'automobiles fut stoppee
pendant la guerre . Ce sont donc les chernins de fer qui accaparerent la
clientele de voyageurs . Neanmoins, la demande d'automobiles continuait
de s'accroitre et, apres la guerre, I'auto etait consideree non plus comme
un luxe, mais une necessite .

Pour liberer cette demande refoulee, il suffisait que survienne une periode
de prosperite . C'est ce qui arriva . La periode qui s'ecoula de 1945 a la fin des
annees 1960 fut I'une des plus prosperes de I'histoire du Canada . Le niveau
de vie du Canadien moyen doubla au cours de ces annees et I'automobile
apparut aux gens comme un element absolument indispensable de la
hausse de leur niveau de vie . Apres etre reste stationnaire pendant une
quinzaine d'annees, le nombre d'immatriculations d'automobile explosa
apres la guerre (voir figure 18) . En 1946, malgre une production Iimitee
d'automobiles, le nombre d'immatriculations augmenta de 74 000 et d e
136 000, en 1947 . En 1952, le nombre de vehicules immatricules etait
deux fois plus eleve qu'en 1945 . On estime que plus de 50 pour cent des
familles canadiennes possedaient alors une automobile . «Autrement dit,
declara un observateur contemporain, les progres accomplis en sept ans
sur le plan de la production et de la possession d'un vehicule a moteur,
equivalaient a ceux des 45 annees precedentes»188 . Ce n'etait que le debut .
Dix ans plus tard, le nombre d'automobiles immatriculees avait de nouveau
double . En 1945, un Canadien sur huit possedait une voiture . En 1954,
c'etait un sur quatre et, en 1965, un sur trois .
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Figure 18
IMNfATRICULAIIOMS DE VEHICULES AUTOMOBILES
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Source : Statistique Canada, Statistiques historiques du Canada, deuxibme 6dition,
F .H . Leacy (Edit .), 1983, series T147-194.

Les caracteristiques de I'automobiliste avaient egalement change . Premiere-

ment, I'appartenance a une certaine classe sociale n'etait plus un obstacle
serieux a la possession d'une automobile . Dans les annees 1960, tout le

monde .sauf les gens tres pauvres possedait une voiture et ce sont d'autres

facteurs tels que I'age "ou les handicaps physiques qui empechaient d'en
posseder une plutot que le revenu . Deuxiemement, les variations regionales
sur le plan de la possession d'une automobile par habitant s'attenuerent .
Depuis le depart, I'Ontario avait eu davantage d'automobiles par habitant

que les autres provinces. C'etait toujours le cas en 1945 . L'Ontario possedait

alors largement deux fois plus d'automobiles par habitant que le Quebec, par
exemple. Par contre, les differences qui existaient encore entre les provinces

au milieu des annees 1960 etaient relativement faibles'89 . L'automobile etait

devenue un objet de grande consommation .

Certains detracteurs ont critique I'automobile des annees 1950 . IIs ont
souligne, a juste titre, qu'elle etait trop puissante, ridiculement dangereuse

et polluante. Ces critiques 66 refletaient pas l'opinion publique . Les



Nord-Americains furent tres attaches a leur automobile au cours des decen-
nies de I'apras-guerre car, meme s'il ne s'agissait pas du vehicule ideal, la
voiture des annees 1950 representait une grosse amelioration par rapport
aux mod6les anterieurs . Elle etait plus puissante, elle roulait mieux, elle
etait chauffee et, a compter du milieu des annees 1950, elle etait souvent
equipee d'une radio . Le travailleur moyen de 1955 pouvait s'offrir un vehi-
cule infiniment superieur a celui de ses parents. De plus, pour la famill e
qui residait en banlieue, I'automobile etait indispensable . II n'existait aucun
autre mode de transport aussi rapide et aussi economique pour les banlieues
dont la population etait clairsemee. Autrement dit, ce sont des raisons
pratiques qui furent a l'origine de la passion pour I'automobile .

L'automobile des annees 1950 n'etait pas simplement un instrument com-
mode. Au cours des decennies qui suivirent la guerre, l'opinion publique
considerait que tout ce qui etait moderne etait bon . Les vieilles methodes
de I'epoque victorienne ou, plus recemment, l'immobilisme de la depres-
sion devait ceder la place aux techniques et aux conceptions nouvelles . Ce
qui etait ancien representait la pauvrete aux yeux des Canadiens tandis qu'a
I'etranger c'etait la securite ou un manque de confiance . Les methodes
et technologies nouvelles symbolisaient la creativite technologique de la
societe occidentale, celle qui avait permis de gagner la guerre'90 . C'etait
une are technologique et I'automobile etait le produit de la technologie le
plus a la portee du citoyen moyen .

L'enthousiasme moderniste etait autant centre sur la conception que sur la
technologie . On croyait que les democraties de I'apras-guerre etaient en
train de batir une nouvelle societe sur les ruines de la guerre et de la crise
economique . Les bungalows de style «ranch», les edifices modernes que
l'on construisit un peu partout dans les villes et les grands projets de travaux
publics comme la Voie maritime du Saint-Laurent et le pipe-line Trans-
Canada temoignaient de la conviction que les techniques modernes appli-
quees a I'environnement physique apporteraient le progres . La conception
des objets refletait ce que l'on a fort bien appele le «syndrome populuxe»
qui se traduisait par la fabrication d'articles de grande consommation bon
marche, imitant des produits de luxe19' . Tous les beaux discours sur le pro-
gres et le developpement trahissaient egalement une certaine insecurite .
La possession de biens familiaux revetait beaucoup d'importance pour une
generation de Canadiens qui avaient grandi dans Ies taudis de la crise
de 1929 ou les logements surpeuples de Ia guerre .
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L'automobile avait d'autant plus d'attrait qu'elle repondait a deux senti-
ments profondement ressentis a I'epoque soit la confiance dans la techno-

logie et I'insecurite . D'une part, avec sa transmission «Hydro-glide», sa ligne

profilee et tous ses chromes, I'automobile etait un parfait exemple de
«populuxe» et des noms tres suggestifs comme ceux de Strato-Chief,
Rocket '88, Bel Air et Biscayne etaient associes deliberement a la technolo-

gie et au luxe. D'un autre cote, I'automobile refletait le desir des Nord-

Americains de la generation de I'apres-guerre d'elever lour famille dans un
confort et une securite qu'ils n'avaient pas connus eux-memes dans lour

enfance. «Donnez a votre famille la securite d'une grosse voiture», annon-
gait une reclame pour Chevrolet montrant des parents et lour deux enfants

roulant sur la grande route192 . Ford chercha deliberement a exploiter Ies
espoirs et les angoisses de I'epoque en ecrivant sa propre version de I'his-
toire de I'automobile dans une annonce d'une page intitulee «L'evasion

vers la nature)) . Cette histoire faisait contraster la pollution et la violence du

centre-ville avec Ia paix et la tranquillite de la banlieue . «Toute la population
quitte la ville de beton et d'acier pour se diriger vers I'air pur, la lumiere, les
arbres et les grands espaces des banlieues»193 .

Comme .l'indiquent les arinonces publicitaires ci-dessus, c'est un mode de
vie qu'elles cherchaient a vendre . Pratiquement sans exception, I'automo-
bile et son fier proprietaire etaient representes dans un cadre champetre .
On voyait generalement un couple mane qui etait parfois accompagne

d'autres personnes . Le paysage etait toujours agreable, souvent automnal
(c'est la periode ou sortaient les nouveaux modeles) et I'automobile etait
frequemment associee a un pique-nique ou a des activites sportives . Un
exemple typique est I'annonce publiee par General Motors qui montrait un
homme en train de pacher clans une crique paradisiaque dans un vallon

boise. Sur la rive du cours d'eau se trouve sa nouvelle Chevrolet . «Quand
George Martin va pacher, dit I'annonce, il oublie ses soucis . II oublie les

missiles (c'etait en 1961), les impots et les autres problemes de la vie

quotidienne»194 .

La route, qui est le corollaire de I'automobile, faisait appel a la plupart des

memes valeurs. Elle etait, elle aussi, le produit de la technologie et cherchait
a transformer la qualite de vie des gens grace au developpement physique

de l'infrastructure . Quand la construction de I'autoroute Gardner fut annon-
cee par le conseil de I'agglomeration urbaine de Toronto, le Telegram
publia en manchettes un soul mot : «Whoosh»195 . La rapidite et la liberte
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qu'offrait I'automobile ne voulaient rien dire sans la route conque pour
la recevoir.

Sur un plan plus pratique, la circulation routiere etait devenue si importante
que la prosperite economique reposait, dans une large mesure, sur un bon
reseau routier. En fait, les discours sur l'importance de l'infrastructure rou-
tiere rappellent les debats anterieurs sur les chemins de fer . Une etude rea-
Iisee par le gouvernement ontarien en 1956 faisait valoir I'existence «d'un
rapport direct entre le niveau de I'activite economique et le volume de la
circulation routiere», apres quoi elle dressait un inventaire des rapports de
cause a effet soulignant la necessite d'avoir de bonnes routes . «L'augmen-
tation de la production industrielle, agricole et miniere ainsi que I'expansion
du commerce et du tourisme sont favorisees par le transport routier . A leur
tour, ces activites exigent de meilleures routes. L'elevation du niveau de vie
et I'augmentation des temps de loisir que permet un accroissement de la
production se refletent clans I'augmentation du nombre de proprietaires
d'automobile et des voyages en auto»196. Un rapport publie au Quebec peu
apres la guerre etablissait ce lien de fa~on encore plus categorique . Les
routes, disait-il, revetent «une importance primordiale pour le developpe-
ment futur de notre province»197 . R .O. Swain, le directeur de la International
Federation of Highways, envisagea des repercussions encore plus impor-
tantes lors d'un discours qu'iI prononga a Toronto, en 1954 . «Les routes de
demain assureront la distribution efficace et efficiente des marchandises et
des denrees de fa~on a ameliorer le niveau de vie de tout le monde)) . Nean-
moins, cela ne se limitait pas au transport des marchandises. «Les routes de
demain permettront aux Canadiens de I'Est et aux membres de votre propre
famille, de I'Ouest du pays, d'entretenir des rapports meilleurs et plus etroits .
Vous augmenterez egalement le niveau de vie general en cooperant de plus
pres avec vos voisins de I'hemisphere occidental»198 .

Avec le recul, ce qui frappe le plus clans les discours prononces entre 1945
et 1965 sur les routes et les automobiles est ce que I'on pourrait appeler
«I'absence de doute» . Au cours des decennies plus recentes, comme nous
le verrons, la proliferation de I'automobile a suscite un debat anime . Les
preoccupations ecologiques, le desir des citadins de preserver la vie de
quartier et la reaction contre le materialisme effrene des decennies
anterieures ont donne naissance a une conception contraire au puissant



sentiment de liberte et d'evasion qu'evoquait I'automobile . Les annees 1950
et le debut des annees 1960 n'etaient toutefois pas propices a ce genre de
debat . C'etait une epoque ou l'on etait si peu conscient de la pollution que
les architectes concevaient des garages a vivre)) une piece servant a la fois
de salle familiale et de garage . II etait ainsi possible de reunir clans la m6me
piece les symboles du modernisme que sont I'automobile et la television' 99 !

II s'agissait non pas de limiter I'expansion de I'automobile, mais p!uto t
de construire suffisamment de routes pour les accueillir . Un ministre des

Travaux publics exprima tres bien la menta!ite de I'epoque apres s'etre
plaint de la fagon dont la production automobile avait envahi les routes
canadiennes. «Je ne dis pas qu'iI soit mauvais de fabriquer des automobiles,
mais seulement qu'il est regrettable que nous ne puissions pas leur offrir
des routes modernes» 200 . Cette declaration resume bien la politique routiere
de deux decennies .

Cette menta!ite de I'apres-guerre eut d'enormes repercussions sur la poli-
tique gouvernementale et I'etat des routes canadiennes . En 1945, les taxes
imposees aux usagers des vehicu!es a moteur produisirent 119,8 millions

de. dollars, soit beaucoup plus que les 73 millions que les provinces consa-
crerent au reseau routier . Quinze ans plus tard, une economie prospere et
une forte augmentation du nombre de vehicu!es immatricu!es porterent les

recettes de ces taxes a plus de 530 millions . Comme le montre la figure 19,
les provinces avaient toutefois augmente leurs depenses clans une propor-

tion encore plus forte, les portant a 657 millions : Par consequent, les

recettes fisca!es couvraient environ 80 pour cent des depenses .

Ces chiffres reve!ent plusieurs tendances . Premierement, depuis les
annees 1920, les provinces assumaient une part de plus en plus importante

des frais de voirie . Au cours des 15 annees qui suivirent la guerre, les
depenses des provinces furent mu!tip!iees environ par neuf . Par contre, les
depenses municipales n'augmentarent que de deux fois et quart . Deuxieme-
ment, entre 1945 et 1960, les frais relies au transport repr6sentaient la plus
grosse depense des gouvernements provinciaux et absorbaient enviro n

22 pour cent de leur budget total . En 1975, par contre, la sante,I'education
et les services sociaux furent tous plus couteux que le transport . Les annees
1950 furent vraiment I'epoque de I'amelioration de I'infrastructure201 .



Figure 19
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Source : Tire de I'Annuaire du Canada, 1945-1963.

II est difficile de decrire exactement, de fagon coherente, ce qui fut accompli
entre 1945 et 1965, si ce n'est en disant que ce fut une periode de developpe-
ment rapide . En effet, au milieu du siecle, les provinces presentaient des
disparites en ce qui concerne le nombre et la qualite des routes . Le sud de
I'Ontario etait deja assez bien pave, meme avant le debut de la guerre . Par
contre, quand Terre-Neuve entra dans la Confederation, en 1949, il etait
toujours impossible de traverser I'ile en voiture et il n'y avait pratiquement
aucune route payee a I'exterieur des environs immediats de Saint-Jean . II y
avait egalement des differences enormes d'une province a I'autre . Le sud
de la partie continentale de la Colombie-Britannique disposait egalement
d'un bon reseau routier, mais une bonne partie de I'interieur de la province
etait inaccessible par la route une partie de I'annee et meme I'ete, elle
n'etait desservie que par des chemins de terre ou de gravier .

Neanmoins, certaines tendances distinctes se degagent, ce qui permet une
certaine generalisation202 . On peut dire qu'au cours de cette periode le
reseau routier a ete ameliore plutot qu'etendu . En 1965, la longueur totale
des routes canadiennes etait 6 peu pres la meme que 20 ans plus tSt . Ce qu i
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avait change, c'etait .la qualite des routes principales et secondaires etant
donne que I'on avait redresse les virages, ameliore le revetement et elimine

des passages a niveaux . Les centres d'interet changerent egalement avec le

temps. Au debut (a peu pres jusqu'au milieu des annees 1950), on semble

avoir cherche surtout a augmenter la longueur de routes pavees . Les pro-

vinces chercherent a etendre les routes qui existaient deja aux abords des
grandes villes pour relier les petites villes et localites . En Ontario, par

exemple, la longueur des routes pavees augmenta de 50 pour cent entre

1945 et 1955 . Cette progression fut encore plus impressionnante dans les
autres provinces, qui avaient beaucoup de retard a rattraper203 .

A la fin des annees 1950, I'accent fut mis de nouveau sur les routes entou-
rant les grandes villes et les axes les joignant les unes aux autres . L'encom-

brement des principales arteres entre les grands centres urbains posait un

serieux probleme. Les urbanistes et les gouvernements s'interesserent donc

aux routes a voies multiples ou autoroutes. En 1945, la seule autoroute

interurbaine qui existait au Canada etait I'autoroute Queen Elizabeth entre

Toronto et Hamilton . Elie avait ete ouverte en 1937 . Meme six ans apres la

guerre, il n'y avait au Canada qu'environ 202 milles (325 km) d'autoroute,
presque entierement en Ontario . Au milieu des annees 1960, ce chiffre etait

passe a 1 646 milles (2 649 km)204 . Un grand nombre des routes que les auto-

mobilistes du pays connaissent le mieux furent planifiees et construites sur
une periode de dix ans, du milieu des annees 1950 au milieu des annees 1960 .

II s'agit notamment de I'autoroute 401, en Ontario, dont la construction
avait commence avant, mais qui ne fut terminee qu'au debut des annees

1960; de la 403, qui relie la 401 a I'autoroute Queen Elizabeth, a Toronto ; de

I'autoroute des Laurentides, qui fut construite a la fin des annees 1950 ,

de I'autoroute de Sherbrooke, dont la construction remonte au debut des

annees 1960 ; de la route jumelee n° 2, en Alberta, entre Edmonton et Calgary ;

de la route jumelee qui part de Vancouver, vers I'Est, pour rejoindre Hope ;

de la Manitoba Ring Road et du Queensway ; a Ottawa205. Rien ne symbo-

lisait mieux les changements survenus depuis la guerre que I'apparition,
dans tout le pays, de ces autoroutes a plusieurs voies, dont I'acces etait
limite et ou la vitesse etait elevee .

MC-me s'iI n'y a pas de province «typique», ce qui s'est passe au Quebec au
cours de ces annees illustre bien le genre d'activite qui eut lieu a I'epoque .

Jusqu'au lendemain de la Seconde Guerre mondiale, le Quebec n'avait
consacre que des efforts intermittents a la construction de I'infrastructure



routiere . II y avait a cela plusieurs raisons . Premierement, le nombre de pro-
prietaires d'automobile etait beaucoup plus faible au Quebec qu'en Ontario .
Au debut de la guerre, par exemple, le Quebec avait 225 000 vehicules a
moteur alors qu'iI y en avait plus de 700 000 en Ontario . Deuxiemement, la
politique gouvernementale vantait les vertus de la vie paroissiale et rurale
et ne croyait pas tras utile de construire des routes qui rapprocheraient
davantage la campagne de la ville . De plus, ce meme conservatisme faisait
hesiter le gouvernement a se lancer clans de grosses depenses .

En 1944, toutefois, une commission gouvernementale examina I'etat des
routes du Quebec. Elle les trouva pitoyable a I'exterieur des grands centres
urbains et nuisibles au commerce, au tourisme et meme a la vie rurale telle-
ment appreciee . Ce revirement etait d'origine politique, dans une certaine
mesure, etant donne que le parti de I'Union nationale venait de retourner
au pouvoir et qu'il pouvait reprocher a son predecesseur le Parti liberal, le
mauvais etat des routes quebecoises . Neanmoins, ce rapport etait exact . En
1945, environ 10 pour cent seulement des routes du Quebec etaient pavees
et environ 50 pour cent d'entre elles etaient revetues d'autre chose que de
simple terre battue . Egalement, environ 10 pour cent seulement des routes
a I'exterieur des municipalites restaient ouvertes en hiver . La majeure partie
des routes etaient saisonniares, raboteuses et inadequates pour I'automobile
moderne206 .

Cette situation devenait de plus en plus intolerable . A la fin de la guerre, on
assista a une forte croissance du nombre d'automobiles au Quebec, comme
partout ailleurs au Canada . Le gouvernement reconnaissait que mem e
I'agriculteur avait de plus en plus besoin de bonnes routes pour vendre ses
produits et aussi comme commodite sociale . Le gouvernement se langa
donc dans un programme de reconstruction des routes de la province. En
1945, le budget affecte a la voirie s'elevait a 25 millions de dollars . En 1955,
iI se chiffrait a plus de 93 millions207 . Au depart, on voulut surtout ameliorer
les routes rurales . Le programme gouvernemental qui avait ete cree, en
partie, pour faire du favoritisme, en partie pour des raisons ideologiques et
en partie par necessite ameliora enormement la situation . Comme I'indique
la figure 20, qui reproduit la carte originale, au milieu des annees 1950,
d'importants travaux de refection avaient ete realises clans toute la region
de Gaspe, la region du Saguenay et les Laurentides . Le Quebec pouvait se
vanter de ce que pres de 25 pour cent de ses routes etaient pavees, ce qui
representait la plus forte proportion au pays208 . II etait desormais possible



Figure 20
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de rouler du Nouveau-Brunswick a la frontiere de I'Ontario sur des routes
modernes pavees. Egalement, du moins clans le sud de la province, la
plupart des agriculteurs n'etaient qu'a quelques milles au plus de la route
pavee. Des progres tout aussi spectaculaires avaient ete realises sur le plan
du deneigement en hiver. En 1956, les trois quarts du reseau routier de
la province etaient ouverts d'un bout a I'autre de I'annee .

A la fin des annees 1950, le plan de 1944 commen~a a perdre de son elan .
Les routes des paroisses s'etaient nettement ameliorees, mais comme clans
le reste du pays, de serieux problemes de congestion se posaient autour des
grandes villes . Le probleme etait particulierement grave a Montreal . Entre
1937 et 1954, la circulation tripla entre le nord de la ville et les Laurentides
et malgre les ameliorations apportees, les routes restaient congestionnees .
En 1957, le gouvernement adopta une nouvelle approche, ou en reinventa
peut-etre une ancienne, pour resoudre ce probleme grandissant .

II constitua I'Office de I'autoroute Montreal-Laurentides (OAML) . II s'agissait
d'un organisme prive qui, au moyen de fonds empruntes au gouvernement,
devait construire une autoroute moderne a six voies entre Montreal e t
Saint-Jerome. L'Office termina la construction de I'autoroute de 39 milles
(63 km), en 1959, et I'exploita comme route a peage . Comme au XIXa siecle,
il s'agissait de faire payer le public pour un service de qualite superieure,
dans ce cas une autoroute que les Montrealais pouvaient parcourir, sans
interruption, a une vitesse de 70 milles a I'heure (110 km/h), pour se rendre
a leur lieu de villegiature favori209 . Cette route une fois terminee, I'OAML
regut un nouveau mandat pour entreprendre la construction d'autoroutes
au sud du Saint-Laurent . Finalement, une serie d'autoroutes firent partie
integrante du. reseau routier du Quebec (voir la figure 21, qui est une
reproduction de la carte originale) .

Le Quebec illustre bien Ies difficultes que les cas particuliers et les generali-
sations peuvent poser lorsqu'on discute des routes. Le cas du Quebec etait
particulier en raison de I'ideologie de son gouvernement et du fait qu'iI
confia certains de ses projets a une administration routiere semi-privee . En
meme temps, il etait typique de la situation generale au Canada decrite
ci-dessus . Au depart, iI s'agissait surtout d'etendre les routes pavees au-dela
des grands centres . Puis, a la fin des annees 1950 et au debut des annees
1960, on chercha de nouveau a resoudre le probleme de la congestion des
arteres clans les grands centres urbains . D'autre part, comme les autres
provinces; le Quebec chercha a regler le probleme en construisant des



igure 21
MEAU DES AUTOROUTES A PEAGE AU QUEBEC
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autoroutes . Des routes a voies multiples sur lesquelles la limite de vitesse
etait alevee et dont I'accas etait limita semblaient offrir la solution .

Au Quabec comme dans les autres provinces, la transformation massive du
reseau routier canadien ne se fit pas sans difficulte . Le gouvernement con-
sacra enormement d'argent et de ressources physiques nationales a la
construction de routes clans les annees qui suivirent la guerre . Comme le
daclara une personne qui prit la parole devant I'Association canadienne des
bonnes routes (CGRA), les annees 1950 «furent la pariode la plus frenetique»
de I'histoire de la construction du reseau routier210 . Le probleme n'etait pas
le manque d'argent. Les gouvernements connaissaient une pariode de pros-
perite et le public semblait tras enthousiaste vis-a-vis de la construction de
routes. Un sondage fait en 1954, une annee ou d'importants travaux avaient
deja ata realisas, demandait au public s'il serait pret a payer des taxe s
plus alevees pour financer la construction d'autres routes . Les repondants
etaient pour a deux contre un . Un ministre de la Voirie declara :«aucun
gouvernement ne peut pretendre que le public ou des contribuables
recalcitrants I'emp@chent de mener a bien son programme de voirie»21 .

Le probleme etait surtout du aux ressources materielles et humaines que
cela exigeait . Les provinces, et surtout les petites, avaient besoin d'experts
pour regler les difficultes techniques complexes que posait la construction
de routes modernes . C'etait a une epoque ou I'on manquait d'ingenieurs et
il etait souvent tres difficile de recruter ou de garder des inganieurs des
travaux publics competents et exparimentes . Le meme probleme se posait
pour la main-d'oeuvre qualifiae . De plus, pendant la guerre de Coree
(1950-1953), le gouvernement imposa des ragles de repartition pour des
produits essentiels comme I'acier . De nombreuses provinces durent donc
retarder enormement leurs programmes de construction de ponts212 . Les
gouvernements provinciaux cherchaient desesperement a satisfaire a la
demande du public . II n'est donc pas etonnant que l'on commenga a exercer
des pressions aupres du gouvernement federal pour qu'iI joue un rol e
actif clans I'expansion de l'infrastructure routiare .

LA CRISE DU RESEAU ROUTIER ET LA PRESENCE FEDERALE : 1949-1967

Jusque clans les annaes 1950, la participation du gouvernement fadaral a la
construction des routes n'atait que sporadique . Les diverses lois canadiennes
sur la voirie, de 1919 a 1928, avaient octroya une aide de 20 millions aux



provinces clans les annees qui suivirent la Premiere Guerre mondiale . Dans

les annees 1930, environ 30 millions de dollars avaient ete consacres a un
programme de voirie visant a venir en aide aux chSmeurs. Toutefois, pen-

dant et apres la Seconde Guerre mondiale, le gouvernement federal s'etait
presque entierement retire de la construction routiere . Entre 1946 et 1949,
les depenses qu'il fit a ce chapitre representaient, en moyenne, moins d e

4 pour cent de celles des provinces . En fait, la cooperation entre les provinces

avait ete beaucoup plus importante qu'entre le gouvernement federal et ces

dernieres. La CGRA etait devenue une tribune quasi interprovinciale sur la

politique de voirie . Cat organisme etait regulierement preside par des minis-

tres provinciaux de la Voirie et finance par des fonds provinciaux . Le Good

Roads Technical Council fournissait un service de liaison sur les cahiers

des charges, les methodes de construction et les materiaux de revetement

des routes_ II y avait egalement une cooperation directe entre les provinces

pour la construction routiere . En effet, une route conduisant aux limites de

la province ne servait pas a grand-chose si elle n'etait pas reliee a un e

autre route .

Au debut des annees 1950, les provinces reclamerent, a cor et a cri, !'aide
du gouvernement federal . Elles invoquerent plusieurs arguments a I'appui
de leur demande. Premierement, les peres de la Confederation n'avaient
pas envisage de routes modernes et une aide etait done indispensable .
Deuxiemement, le gouvernement federal tirait divers avantages fiscaux de
I'amelioration du reseau routier . Non seulement il imposait une taxe d'accise
sur les automobiles et, pendant la guerre, il y avait eu une taxe federale sur
I'essence, mais le commerce qui produisait des taxes federales dependait
des routes construites par les provinces . Comme A .R . Morrison, le president
de 1' Association canadienne des automobilistes, le declara a un moment

donne, la construction de l'infrastructure routiere etait toujours partie du
principe que l'usager devait payer. «Ceux qui beneficient des routes devraient
les financers> . Comme le gouvernement federal en avait beneficie, il devait

done payer213 . Troisiemement, au cours de cette periode marquee par la
Guerre froide, on chercha meme a s'inspirer des precedents americain s
en faisant valoir qu'un beau reseau routier etait indispensable a la defense

nationale et civile . (ZEn cas de guerre atomique, la seule defense de la popu-
lation civile, c'est la fuite . Le transport comme tel ne pose pas de probleme .

Nous pourrions evacuer toute la population de nos villes si nous avions
suffisamment de routes pour recevoir les vehicuies»214 . Aucun de ces argu-

ments n'avait sans doute beaucoup de poids a lui seul . Neanmoins, leur



repetition donne une idee de la crise a laquelle les provinces se trouvaient
confrontees et indique qu'elles n'allaient probablement pas se plaindre de
I'ingerence du gouvernement federal dans leur sphere de competence .

La participation du gouvernement federal fut plus importante apres la
guerre . A la fin de la Seconde Guerre mondiale, les ministres et fonction-
naires federaux furent tres portes sur la planification centrale . Le rapport
Rowell-Sirois restait present dans I'esprit des mandarins et, a une confe-
rence federale-provinciale de 1945 sur la reconstruction, de nombreux plans
furent proposes pour la mise en oeuvre de nouveaux programmes . Du
point de vue pratique, le gouvernement federal possedait I'argent necessaire .
Malgre la dette causee par la guerre, sa situation financiere etait saine .
Entre 1947 et 1957 il enregistra neuf annees excedentaires sur dix215 . L'argent
disponible permettait aux autorites de I'epoque de suivre leurs penchants!
Autrement dit, le climat general etait tout a fait propice pour, inciter le
gpuvernement federal a repondre de fagon positive aux demandes des
provinces.

La voirie presentait aussi un attrait particulier pour le gouvernement fede-
ral . Comme nous I'avons deja vu, le reseau routier canadien avait une
orientation regionale . C'etait comprehensible etant donne qua les provinces
se chargeaient de sa planification . Neanmoins, pendant longtemps, les fer-
vents de I'automobile, les planificateurs de l'infrastructure routiere et les
autorites federales dep!orerent I'absence de route transcanadienne . Dans
les annees 1950, il etait possible, en theorie, du moins pendant 1'60, de
faire le trajet d'un ocean a I'autre . Toutefois, en pratique, c'etait une autre
histoire. La liaison Est-Ouest etait generalement mediocre et meme inexis-
tante dans certaines regions du pays . Quiconque voyageait d'Est en Ouest
commenCait par se diriger, invariablement, vers le sud de la frontiere .
Toutefois, il etait natural qu'une generation nationaliste at tournee vers
les grands projets de developpement reve d'une route traversant le pays
d'Est an Ouest .

La transcanadienne, sous sa nouvelle forme, fut mentionnee pour la pre-
miere fois a la Conference federale-provinciale sur la reconstruction de
1945, parmi les nombreux autres projets de I'apres-guerre216. Toutefois,
contrairement a bien d'autres idees emises lors de cette conference, elle ne
fut pas etouffee par l'opposition des provinces . En 1948, une proposition
plus precise en ce sens obtint I'appui de la plupart des gouvernernents



provinciaux et, en 1949, Robert Winters, le ministre de la Reconstruction,

deposa un projet de loi au Parlement217. Ralliant les suffrages de tous les

partis, la Loi sur la route transcanadienne fut promulguee en decembre 1949 .

Les debats qui eurent lieu au Parlement au sujet de ce projet de loi sont

revelateurs . On accorda davantage d'importance a la fierte nationale et au
symbolisme qu'aux considerations commerciales . L'unite nationale, le
commerce, la demande du public et la defense nationale furent autant de
raisons que l'on invoqua pour entreprendre immediatement la realisation

du projet . On avait le sentiment que la route etait au XXe siecle ce que le CP
etait au XIXO siecle meme si elle etait loin d'exiger du gouvernement federal

un apport financier aussi important . «Les peres de la Confederation, declara
un depute, ont compris que I'amenagement d'un chemin de fer etait une

entreprise nationale . A son tour, le Gouvernement doit se rendre compte
que c'est a lui qu'il incombe de construire une route transcanadienne»218 .

Le ministre charge du projet fit egalement entendre, un peu plus tard, le

meme son de cloche . Notre entreprise est le projet de construction Est-
Ouest le plus important auquel on se soit jamais attaque depuis la
construction du Canadien Pacifique et du Canadien National»219 .

Le projet de loi etait assez simple et direct en soi . Comme pour bien d'autres

programmes federaux-provinciaux, il prevoyait une entente de cofinance-

ment. Le gouvernement federal acceptait de payer 50 pour cent du coot

des projets routiers approuves. L'organisme federal charge au depart d e

la realisation du projet fut le ministere de la Reconstruction, mais quand
Robert Winters fut mute aux Travaux publics, il emmena avec Iui le projet de

route transcanadienne . Pour etre approuve, un projet de construction devait

s'integrer dans I'itineraire de la transcanadienne . La construction devait

respecter des normes precises que le gouvernement federal avait etablies

a la suite de negociations avec les provinces . Le gouvernement federal

n'avait aucun droit de propriete sur la route une fois construite et il n'etait

pas responsable de son entretien220 . Le projet de loi plafonnait la contribu-
tion federale a 150 millions de dollars et la date d'achevement fut fixee pour

decembre 1956. A la fin de I'annee 1950, toutes les provinces, sauf le Quebec
et la Nouvelle-Ecosse, avaient signe I'entente ; la Nouvelle-Ecosse la signa a

son tour en 1952 et-le Quebec, en 1960 . Entre-temps le Quebec construisait

toutefois sa route provinciale Est-Ouest selon les normes generales etablies
pour la transcanadienne si bien que la progression de cette derniere ne fut
pas vraiment retardee par I'adhesion tardive du Quebecz2i .
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Le rythme des travaux que prevoyait I'entente etait trop optimiste . Etant
donne le programme de voirie deja tres important qu'avaient la plupart des
provinces, iI leur fut impossible de consacrer suffisamment de ressources a
la transcanadienne pour pouvoir I'achever pour 1956 . Les provinces ne con-
sacrerent des ressources et des efforts a la transcanadienne que clans la
mesure ou celle-ci correspondait aux priorites provinciales . Par consequent,
la Saskatchewan et le Manitoba, par exemple, jugerent tres souhaitable
d'avoir une bonne route Est-Ouest et elles firent enormement d'efforts en
ce sens . Terre-Neuve voyait cette route et les fonds federaux qui I'accompa-
gnaient comme une excellente occasion de doter toute I'ile d'une voie de
communication pavee, mais elle ne put pas agir tres rapidement en raison

de ses fonds limites et de I'etat lamentable du reseau routier de la province .
L'Ontario, quant a elle, s'interessait surtout a la transcanadienne clans le
sud de la province et elle ne consacra pas beaucoup d'efforts ou d'attention
au trongon qui longeait les Grands Lacs et qui posait plus de difficultes . La
Colombie-Britannique se trouvait devant la tache enorme d'avoir a traverser
les montagnes et elle progressa lentement . Enfin, meme si on avait voulu
faire le maximum, ces travaux exigeaient davantage d'argent et de temps
qu'on ne I'avait prevu au depart .

Les autorites federales firent d'abord des declarations optimistes quant aux
progres de la transcanadienne, puis elles commencerent a s'inquieter . A
moins que les provinces «n'augmentent serieusement leurs efforts)), declara
le ministere des Travaux publics, en 1954, rares sont celles qui pourront ter-
miner les travaux clans les delais prevusz2z . En 1955, aucune province ne
semblait prete a le faire et, en octobre de la meme annee, on convoqua une
conference federale-provinciale pour modifier I'accord . Le gouvernement
federal montra que sa situation financiere etait bonne et qu'il etait determine
a mener ce projet a bien en prolongeant jusqu'a 1960 le delai d'achevement
des travaux et en augmentant sa contribution financiere en plus de modifier
la formule de financement . Robert Winters, le ministre des Travaux publics,
souligna que la plupart des provinces n'avaient fait aucun progres reel sur
environ 10 pour cent du parcours . Dans la plupart des cas, il s'agissait du
trongon le plus difficile ou le moins prioritaire de la route, au nord du lac
Superieur, en Ontario, par exemple . Winters crea donc la formule dite 90/10
selon laquelle le gouvernement federal allait payer 90 pour cent du coat cle
10 pour cent de la longueur de la route, dans chacune des provinces223 .

Cette initiative debloqua l'impasse . On s'attaqua a tous les tronCons et
on realisa de serieux progres, meme sur les sections les plus difficiles .



Neanmoins, il s'agissait de travaux longs et couteux . Le gouvernement

federal dut porter sa contribution a 350 millions, en 1959 et a 400 millions,
en 1960 . II prolongea le delai d'execution a de nombreuses reprises . En 1962,

il tint une ceremonie d'inauguration fastueuse qui fit l'objet de tout un
battage publicitaire, a Rogers Pass224. En fait, cette ceremonie visait surtout

a soigner ses relations publiques . Ce n'est qu'a la fin des annees 1960,

apres avoir coute plusieurs millions de dollars de plus que la transcanadienne
fut vraiment terminee. Toutefois, lors de la ceremonie de Rogers Pass, il

etait enfin devenu possible de traverser le Canada en voiture d'un ocea n

a I'autre225 .

Le gouvernement federal entreprit d'autres projets routiers . Avant meme que

la transcanadienne ne soit achevee, le nouveau gouvernement Conservateur
de John Diefenbaker IanCa son programme de «routes d'acces aux res-
sources)), en 1958 . Les ententes financieres etaient les memes que pour la

transcanadienne . Le gouvernement federal et les provinces se partageaient

les couts de moitie . Toutefois, clans un certain sens, ce programme etablis-

sait un precedent . Contrairement a la route transcanadienne, qui devait suivre

un itineraire precis et qui poursuivait un objectif nationaliste particulier, ce
programme s'appliquait a n'importe quelle route et amenait le gouverne-

ment federal a participer a la construction de routes le long des frontieres
des provinces226 . C'est egalement un excellent exemple de ce que l'on

appela plus tot I'absence de doute . Ni le gouvernement, ni I'Opposition ,

ni aucun groupe d'interet ne souleva les questions ecologiques et sociolo-
giques que les projets visant le Nord allaient soulever plus tard227 . Par con-

sequent, au cours des dix annees qui suivirent, le programme de routes
d'acces aux ressources fournit aux provinces 75 millions de dollars d e

plus pour fournir des routes228 .

La construction de la route transcanadienne et le programme de routes
d'acces aux ressources semblaient alors indiquer que le gouvernement
federal s'etait engage a contribuer, clans une large mesure, au developpe-
ment de l'infrastructure routiere . Comme le montrent les figures 22 et 23, sa

contribution augmenta regulierement, en termes absolus .et relatifs, pendant

toutes les annees 1950 et au debut des annees 1960. Les chiffres relatifs
sont particulierement revelateurs etant donne que les depenses provinciales

avaient augmente rapidement durant cette periode. II semblait cle plus en
plus que la tendance a la centralisation qui avait transfere le financement
des routes du niveau local au niveau provincial se poursuivait et cette fois
avec une contribution de plus en plus importante du gouvernement federal .
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Neanmoins, les principes sur lesquels reposait la participation du gouverne-
ment federal a la construction de routes restaient vagues . Le gouvernement
federal y avait contribue parce qu'il avait les moyens financiers de le faire,
parce que les provinces reclamaient son aide a cor et a cri et aussi parce
que certains projets de grande envergure semblaient attrayants aux yeux
des politiciens et planificateurs federaux . Meme si les provinces dependaient
de plus en plus de la contribution federale a la construction routiere, cette
contribution demeurait plus ou moins ponctuelle . Si l'une des conditions
susmentionnees devait changer, la participation du gouvernemen t
federal aurait pu facilement retomber a son niveau anterieur .

L'AVION

L'utilisation de I'avion comme mode de transport en commun est un phe-
nomene tres recent . En 1962, pres de 60 pour cent des Canadiens adultes
n'avaient jamais pris I'avion. Meme en 1976, le tiers des Canadiens adultes
n'avaient jamais voyage en avion229 . Etant donne ces chiff res et la forte
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proportion de gens qui ne voyageaient que rarement, il semble que meme
au bout de 20 ou 30 ans d'essor extremement rapide, I'avion etait un moyen
de transport normalement reserve aux riches et aux cadres d'entreprise
dont le temps valait suffisamment d'argent pour que la depense supplemen-

taire soit justifiee . Neanmoins, I'expansion rapide que ce mode de transport
connut au cours des 20 ann6es qui suivirent la guerre placerent les chemins
de fer devant une nouvelle source de concurrence . Ces derniers avaient

deja perdu une bonne partie de leur trafic sur courte et longue distance au

profit de I'automobile . Maintenant, a I'autre extremite du marche, I'avion

constituait une solution de rechange de plus en plus concurrentielle .

Le transport aerien commercial a petite echelle a debute dans les ann6es 1920

au Canada . Les pilotes forestiers transportaient des clients jusqu'a des
endroits inaccessibles par chemin de fer ou par automobile . Les municipa-
lites amenagerent des pistes d'atterrissage rudimentaires pour favoriser le

developpement de I'aviation locale . Dans les ann6es 1930, des entreprises
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commerciales, y compris les chemins de fer, chercherent a creer une ligne
aerienne nationale baptisee Canadian Airways Limited . Le gouvernement
s'interessa a toutes ce's activites pre!iminaires et vou!ut favoriser la mise en

place d'un bon reseau de lignes aeriennes nationales ayant des chances de
survie . Etant donne cette attitude et la domination que les chemins de fer
exergaient dans le domaine du transport des voyageurs, il etait logique
d'organiser le transport aerien en tant que prolongement des deux geants
du rail . Le CN et le CP auraient fourni les capitaux pour creer une nouvelle
Canadian Airlines . Ce projet avorta parce que le CP ne souhaitait pas faire
partie d'une societe ou la presence federa!e aurait ete tres importante .
C .D. Howe, le ministre des Transports, etait toutefois enthousiasme pa r
le projet et il chercha a promouvoir une organisation dans laquelle la nou-
velle compagnie aerienne nationale, Air Canada (TCA) serait un organisme
gouvernemental qui appartiendrait entierement au Canadien National230 .

La fagon dont ce projet se materia!isa fut tres improvisee. La decision que
le gouvernement prit de creer une nouvelle societe de transport nationale
alors que les pertes du CN alourdissaient serieusement la dette du pays
semble assez curieuse. Elle s'explique seulement par le fait que le ministre
des Transports, C.D. Howe, etait enthousiasme par ces projets et que I'on
considerait genera!ement le transport aerien comme une entreprise d'une
envergure relativement modeste . Avant la guerre, les frais d'exploitation
de TCA representaient moins de 3 pour cent de ceux du Canadien National .
Pendant la guerre, TCA e!argit graduellement ses operations pour faire face
a la demande. Bien entendu, son expansion fut serieusement limitee par
Ies exigences que le conflit imposa a I'ensemble de I'economie .

Par consequent, a la fin de la guerre, le transport aerien commercial en
etait toujours a ses premiers balbutiements . En fait, dans la perspective des
annees 1990, on peut dire que I'essor que ce mode de transport connut apras
la guerre illustre tres bien la revolution technologique et commerciale de
ces 45 dernieres annees. En decembre 1945, la flotte totale de TCA se resu-
mait a 11 Lockheed 14-08, 14 Lockheed Lodestars et trois DC3. L'ensemble
de cette flotte pouvait accueillir 369 passagers en tout! La compagnie trans-
porta 183 000 passagers, soit 0,33 pour cent du nombre de voyageurs que
Ies chemins de fer avaient transporte la meme annee . TCA n'avait que
5 299 route-milles (8 528 km) et plusieurs grandes villes du pays n'etaient
pas encore desservies par I'avion23 1 .



A part les bouleversements causes par la guerre, plusieurs bonnes raisons

expliquaient I'etat primitif de ce service . L'avion etait evidemment un mode

de transport rapide, mais il restait relativement inconfortable et peu fiable .

Aucun des avions commerciaux du Canada n'etait pressurise . Les passagers

devaient donc mettre un masque a oxygene lorsqu'ils survolaient les mon-

tagnes Rocheuses . Ces lacunes et les fortes vibrations causees par les

helices des bimoteurs a piston faisaient du sac de plastique pour le mal de
I'air (un anachronisme toujours present) un accessoire indispensable . Le

mauvais temps pouvait poser un serieux probleme, m6me pour les plus

hardis . Comme I'avion ne pouvait pas s'elever au-dessus des intemperies, il

etait souvent retenu au sol . Les vols plus longs, surtout en hiver, arrivaient

souvent avec de nombreuses heures ou m6me des jours de retard, a la
condition qu'ils puissent m6me prendre le depart . Le public reagissait en

evitant de prendre I'avion en hiver, ce qui entraina une difference siderante
de 44 pour cent entre le trafic estival et hivernal clans les annees qui suivirent

immediatement la guerre232 . Meme quand iI n'y avait pas de problem e

ou de retard, les longs vols n'etaient pas tres rapides selon les normes
actuelles comme le revele I'horaire du vol transcontinental de 1945 ci-apres .

Air Canada
Horaire des vols 1945-1946

Montreal a Vancouver

8 h 25 Depart de Montreal
9 h 10 Arrivee a Ottawa

10 h 55 , Arrivee a Toronto

14 h 10 Arrivee a Kapuskasing

16 h 20 Arrivee a Armstrong

17 h 55 Arrivee a Winnipeg (CST)
19 h 20 Arrivee a Regina

21 h 55 Arrivee a Lethbridge (MST)
0 h Arrivee a Vancouver (PST )

Source : Archives nationales du Canada, Groupe de dossiers 46, Series DIII,

vol . 656 .

Toutefois, au lendemain de la Seconde Guerre mondiale, les compagnies

aeriennes prirent des mesures energiques . TCA et Canadian Pacific Airlines

(CPA) firent de gros achats d'equipement neuf m6me si, a cause des
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restrictions imposees par le gouvernement, CPA avait un mandat surtout
international plutot que national . Le Canadair Northstar fut mis en service a
la fin des annees 1940 dans le cadre d'une entente subventionnee en partie
par le gouvernement selon laquelle le-fabricant d'avion obtiendrait des con-
trats en temps de paix . Le Northstar etait plus rapide que les avions ante-
rieurs et il pouvait accueillir 40 passagers . II etait egalement pressurise . II
permit de survoler plus facilement les Rocheuses et de mieux echapper au
mauvais temps . La duree du vol entre Montreal et Vancouver tomba d e
16 heures a 13 heures . Le Northstar permit egalement d'etablir des vols
commerciaux transatlantiques. En 1947, le voyage en avion de Londres
a Montreal se faisait en 15 heures23 3

Le Northstar fut suivi, dans les annees 1950, d'avions plus perfectionnes .
Le premier Super Constellation a 60 places fut livre a TCA en 1954 . C'etait
I'appareil le plus gros jamais mis en service au Canada et c'etait une telle
nouveaute que 30 000 Canadiens se presserent dans les aeroports pour
I'admirer . II fut suivi du Viscount (1955) et du Vanguard (1960) . Tous ces
avions representaient de nettes ameliorations sur le plan du confort, de Ia
rentabilite et de la vitesse. Toutefois, ils furent tous mis en service dans
les 15 annees qui suivirent la guerre . En 1961, le premier avion a reaction
commercial, le DC-8, arriva sur le marche canadien234 .

Pendant que les compagnies aeriennes investissaient dans leurs flottes, le
ministere des Transports investissait de plus en plus dans les installations .
Les aides a Ia navigation, les pistes d'atterrissage, les aerogares et I'ame-
lioration des services meteorologiques se developperent rapidement pour
suivre I'evolution technologique et les exigences de plus en plus importantes
de I'avion. Comme I'indique le tableau 4, les immobilisations faites par le
ministere des Transports pour les services aeriens furent presque neuf fois
plus elevees en 1961 qu'elles ne I'avaient ete dix ans plus tot . En 1961, le
ministere exploitait 120 aeroports235 . Ce niveau de financement mecontenta
vivement les compagnies ferroviaires .

L'investissement dans I'equipement et les aeroports contribua a produire le
resultat le plus important de tous, soit une augmentation considerable du
nombre de passagers . Chaque annee qui suivit la guerre, I'avion fit de nou-
veaux adeptes . En 1947, avant meme que le Northstar ne soit mis entiere-
ment en service, 427 667 personnes voyagerent sur les Lignes aeriennes
Trans-Canada contre 183 000 a la fin de la guerre . En 1949, ce chiffre etait
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Tableau 4
IMMOeILISA 1 IONS POUR LE TRANSPORT AfRIEN

®

Ann6e ($000)

1951 8 625
1952 9 896
1953 12 14 1

1954 14 74 2
1955 25 625

1956 32 95 2

1957 46 018

1958 63 003

1959 64 555

1960 63 420

1961 73 534

Source : Canada, ministb re des Transports, Le Canada A 1'6re de la propulsion par rhaction .
Rapport dune htude sur les besoins des Services de Fair du Ministbre des
Transports, Ottawa, ministbre des Transports, 1962, Appendice.

deja de 648 574 . En 1954, il avait atteint 1 438 349, si bien qu'au bout de

dix ans, il etait huit fois plus eleve . La longueur des lignes desservies etait
passee de 5 299 milles (8 528 km), a la fin de la guerre, a 8 362 mille s

(13 457 km), en 1950 . A ce moment-la, la plupart des villes grandes et
moyennes du pays etaient desservies par des vols reguliers . Toutefois,
I'expansion des compagnies aeriennes visait surtout a accrortre la frequence
des vols plutot qu'a ouvrir de nouvelles lignes . Cependant, le developpe-
ment des correspondances internationales vers les pays situes de I'autre
cote du Pacifique (CPA) et vers les Antilles (TCA) augmenta le millage

international236 .

Comme ces chiffres le laissent entendre et comme la figure 24 le confirme,
I'avion a connu une croissance phenomenale au cours des 15 annees qui

ont suivi la guerre . A la fin du conflit, les Canadiens avaient encore peu

I'habitude de voyager en avion . Les dirigeants d'entreprise et les hauts
fonctionnaires du gouvernement empruntaient ce mode de transpo rt pour
gagner du temps. Le tourisme se developpait, mais rares etaient les familles
qui, en 1948, ou meme en 1953, pa rtaient avec leurs enfants en No rthstar a

I'autre bout du pays. II fallait une ce rtaine hardiesse, des revenus au-dessus
de Ia .moy.enne et sans doute aussi des parents eloignes pour songer a
voyager en famille de ce tte fagon . La plupart des Canadiens n'avaient

jamais pris I'avion. A la fin des annees 1950, la situation avait change .



L'avion n'etait pas encore le mode de transport presque universel qu'il devint
dans les annees 1970, mais dans les annees 1960, on s'en servait couram-
ment pour les voyages d'affaires et iI concurrengait serieusement le chemin
de fer sur ce marche . Le tourisme se developpait 6galement . Les families
se laissaient seduire par les forfaits-vacances, les destinations du Sud et
I'amelioration du confort des appareils .

La baisse rapide du coOt du transport aerien contribua a cette croissance et
elle en fut egaiement le resultat . Dans les annees 1950, le prix du billet etait
assez eleve et ce mode de transport restait donc reserve aux personnes
voyageant pour affaires ou disposant d'un revenu tres eleve . L'avion etait
sans doute plus rapide que le train, mais ii etait egalement juge beaucoup
plus couteux237 . Son coOt ne cessa de baisser au cours des annees 1950 .
Les economies d'echelle resultant de l'utilisation d'appareils a plus grande
capacite et de I'augmentation du nombre de passagers permirent aux
compagnies aeriennes d'absorber la hausse du coOt de la vie, ce que les

Figure 24
NOMBRE DE VOYAGERS AtREM

3 500

3 000

2 50 0

2000

1 500

1 000

500

0

milliers

I

1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956 1957 1958 1959 1960 196 1

Annge

Source : Tir6 do Statistique Canada, Statistiques historiques du Canada, deuxiime &dition,
F .H . Leacy (tdit .), 1983, s6ries T199.



compagnies ferroviaires ne pouvaient pas faire . En 1954, TCA put donc se
vanter de ce qu'il n'y avait pas eu «une augmentation notable de taux depuis
1947» et que «la compagnie avait pour but, pourvu que sa stabilite finan-
ciere n'en souffre pas, de mettre les voyages aeriens a portee de la bourse
d'un plus grand nombre de gens .» 2-18 . Dans les annees 1960, l'instauration
de la classe touriste puis de la classe economie abaissa encore le coOt
des voyages en avion . TCA pouvait maintenant affirmer que les Canadiens
avaient «I'echelle de tarifs aeriens la plus basse au monde)) en pr6sentant,
a I'appui de ces dires, un tableau montrant la baisse du coOt reel des billets
d'avion depuis la guerre (voir figure 25)21 .

Pendant les annees d'essor de I'aviation commerciale, l'opinion publique
a I'egard de I'avion etait complexe, mais il faudrait etudier plus a fond la
question pour pouvoir tirer des conclusions definitives . L'opinion publique
alliait diverses idees dont certaines etaient contradictoires . L'avion represen-
tait I'aventure. Pour la plupart des gens, un voyage en avion gardait un
cote excitant et un peu intimidant .

Figure 25
INDICE DES TARIFS D~AIR CANADA COMPARE A L'INDICE DES PRIX A LA CONSONDVlATION,19 4,9-1961

130
( Annge 1949 = 100 )

25
Indice des prix h la consommatio n
Tar'rf Air Canad a

20

15

10

05

00

95

90

85

1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956 1957 1958 1959 1960 196 1

Annie

Source : Air Canada, Rapport annual, 1961 .

I';11 `2!M\



Meme quand le Viscount, le Vanguard et surtout le DC-8 rendirent cette
forme de voyage plus confortable et plus repandue, le souvenir des premiers
avions tres bruyants, des cabines non pressurisees et de la vulnerabilit e
des appareils face au mauvais temps restait ancre dans I'esprit du public.
D'autre part, I'idee de s'elever dans les airs n'avait rien de banal etant
donne que la majorite de la population ne I'avait jamais fait .

Ce n'etait pas l'image que les lignes aeriennes voulaient vehiculer si bien
que, pendant toutes les annees 1940 et 1950, leurs annonces publicitaires
minimiserent I'aspect aventureux du voyage en avion . En fait, elles don-
naient une importance secondaire aux voyages comme tels . Elles insistaient
plutot sur deux choses. Premierement, elles soulignaient les avantages
technologiques de I'avion . Les annonces vantaient la nouveaute, la superio-
rite et la conception des derniers modeles d'appareils . Deuxiemement, et
c'etait I'approche la plus courante, elles passaient sous silence le voyag e
et la technologie pour insister plutot sur le lieu de destination . Leur message
etait eloquent tant par ses declarations que par ses silences . L'avion pouvait
vous conduire, presque instantanement, aupres de vos amis ou etres chers
ou dans des lieux de villegiature eloignes . Neanmoins, on ne pretendait
generalement pas que ce serait avec beaucoup de confort ou que le voyage
comme tel serait l'un des meilleurs moments de vos vacances ou de votre
voyage d'affaires . Les compagnies aeriennes chercherent donc a seduire le
public en mettant I'accent non pas sur le mode de transport, mais su r
la destination240 .

Ce message fut bien requ . Dans les annees 1960, le minuscule concurrent
des annees 1940 etait devenu un puissant rival pour les chemins de fer . II
y avait maintenant un voyageur qui prenait I'avion pour cinq qui lui prefe-
raient le train . De plus, les compagnies aeriennes recruterent leurs passagers
dans deux segments tres importants du marche . Premierement, elles atti-
raient le voyageur sur longue distance, celui qui serait le moins porte a se
tourner vers I'automobile comme solution de rechange . Deuxiemement,
elles attiraient les riches voyageurs d'affaires, les usagers reguliers du train
et des services de luxe comme les voitures-lits et les wagons-restaurant .
L'automobile avait largement contribue a priver les chemins de fer de leur
hegemonie sur le transport a courte et moyenne distance . Les compagnies
aeriennes empecherent les chemins de fer de garder la haute main sur le

marche des voyages a longue distance . De plus en plus, les compagnies fer-
roviaires qui avaient exerce un quasi-monopole sur le transport terrestre



une generation avant se retrouverent privees d'un certain marche . Autre-
ment dit, le marche des voyageurs, qui n'avait jamais ete tres rentable

pour elles, commengait a devenir tres coOteux .

II faut toutefois considerer I'expansion du transpo rt aerien dans sa juste

perspective . II allait lui falloir une autre phase de croissance avant qu'il ne
puisse remplacer le train comme la forme de transpo rt en commun interur-

bain la plus repandue. Au debut des annees 1960 se termina la premiere

grande periode d'expansion du transpo rt aerien. Les compagnies aeriennes

avaient exploite leur marche au maximum et I'essor phenomenal des
annees 1950 avait ralenti et s'etait stabilise aux alentours de 3 a 4 pour cent

par an pendant la recession du debut des annees 1960 . Comme ce ralentisse-

ment etait su rvenu au moment meme ou les compagnies aeriennes inves-
tissaient enormement dans des avions a reaction, les profits que leur avait

rappo rte la croissance de leur clientele cederent la place a un deficit d'exploi-

tation. A cause de leurs depenses, du ralentissement du taux de croissance
du nombre de passagers et de leur deficit, elles durent marquer un temps

d'arret pendant la premiere pa rt ie de la decennie afin de faire le point . Elles

decouvrirent d'autres facteurs qui comprome ttaient leur capacite a couvrir

le marche du transpo rt . La taille de plus en plus impo rtante des appareils,

I'essor de I'avion a reaction et la pe rte de clientele resultant de I'ameliora-
tion continuelle des automobiles et des routes rendirent les petits vols inter-

urbains non rentables . La technologie obligea egalement a appo rter ce rtains

changements . A la fin des annees 1950, les nouveaux avions plus gros ne

pouvaient pas a tterrir sur les pistes de ce rtains petits aeropo rts . TCA com-

menga donc a abandonner ce rtains centres urbains, pour la premiere fois .
En 1961, par exemple, elle supprima ses vols vers plusieurs localite s

du Manitoba et de la Saskatchewan241 . Par consequent, c'est dans les

annees 1960 que prit fin la grande phase d'expansion des compagnies

aeriennes. Ces dernieres enregistrerent des progres modestes sur le marche
interurbain au cours des quelques annees qui suivirent . Ce n'est pas avant

les annees 1970 qu'allait debuter la phase d'expansion suivante . Les

chemins de fer commen gaient deja a se retirer du marche du transpo rt

de voyageurs .

II y a une derniere chose a signaler au sujet de I'essor du transpo rt par avion
a savoir qu'on ne chercha pas serieusement a me ttre en place un reseau

integre de transpo rt combinant le train et I'avion . Depuis le debut, I'avion
concurren~a plutot qu'il ne prolongea le reseau ferroviaire . La situation etait
assez ironique etant donne qu'au depart TCA et CPA etaient des filiales d e

i ~ i



societes ferroviaires . Cela refletait en partie I'attitude du gouvernement .
Comme Studnicki-Gizbert I'a fait remarquer, la politique de transport du
Canada etait «axee sur les modes de transport)) et elle semblait souvent con-
gue pour compartimenter les divers services plutot que pour les integrer24z .

Cela refletait peut-etre, en partie, l'opinion traditionnelle selon laquelle les
chemins de fer etaient trop puissants et qu'il fallait les controler plutot que
les developper . Quoi qu'il en soit, malgre I'existence du ministere des
Transports et le fait que le CN possedait une partie des Lignes aeriennes
Trans-Canada, les aeroports et le transport aerien prirent de I'expansion
separement des services ferroviaires. Meme si le CP possedait des interets
tant dans les services maritimes et aeriens que ferroviaires, cela ne changea
rien au resultat . La compagnie vendit ses bateaux et son service ferroviaire
voyageurs devint moins frequent et moins important .

LA POLITISATION DU TRANSPORT FERROVIAIRE VOYAGEUR S

Curieusement, le service ferroviaire voyageurs n'apparut comme un serieux
probleme qu'un certain temps apres la Seconde Guerre mondiale . Bien
entendu, les Canadiens avaient toujours voulu que des lignes ferroviaires
desservent leurs localites ou leurs regions et, en principe, ces lignes devaient
inclure des services voyageurs adequats. Les chemins de fer reconnais-
saient egalement qu'on attendait d'eux des services voyageurs de haute
qualite. S'ils I'oubliaient, on s'empressait de le leur rappeler . Par consequent,
quand le president du CN, Donald Gordon, songea a reduire le service
transcontinental apres la guerre, il dut renoncer a son projet parce que le
seul fait de I'avoir envisage ternit l'image de la compagnie . «Cela eut des
consequences beaucoup plus importantes que prevues sur notre service
marchartdises . Nous constatames que nous n'avions pas bien evalue les
effets disons psychologiques de ces coupes»Z43 . Neanmoins, jusqu'aux
annees 1950, ni les chemins de fer ni le gouvernement ne mirent I'accent
sur la politique a I'egard du trafic voyageurs, s'interessant plutot au trans-
port des marchandises, qui pretait davantage a controverse . Toutefois,
quand la question du transport des voyageurs retint I'attention a son tour,
elle fut vite politisee . En effet, il s'agissait non seulement de tenir compte
des considerations economiques et des services a offrir a la collectivite
locale, mais egalement des sentiments regionaux et nationalistes tres ver-
satiles . Ces sentiments influerent sur Ia fagon dont les compagnies ferro-
viaires et le gouvernement reagirent face au nouveau climat de concurrence
et furent directement a l'origine de la politique et des problemes actuels
touchant le transport ferroviaire voyageurs .



Pour comprendre ce qui s'est passe depuis 1950, il est important de bien
saisir le rapport entre le service voyageurs et le rnecontentement regional .
Bien sur, les preoccupations regionales ont toujours joue un grand role

dans la politique ferroviaire . Comme nous I'avons deja vu, le gouvernement
canadien avait soutenu l'Intercolonial, le chemin de fer le I'ile-du-Prince-

Edouard et le CP pour tenir compte de ces preoccupations. Meme quand la

construction des chemins de fer fut terminee, la politique regionale parut
souvent Iiee a la politique ferroviaire . Cependant, sauf depuis ces dernieres
dizaines d'annees, le service voyageurs n'etait pas en cause . C'est seule-
ment Iorsqu'iI commenra a diminuer que les diverses regions du pays
reclamerent un service voyageurs adequat au nom de I'equite regionale .
Une fois qu'elles aborderent la question, elles purent invoquer toute une
tradition politique quant au role qui etait celui des chemins de fer . Elles
purent egalement invoquer comme precedents des cas ou l'on avait limite
les activites des compagnies ferroviaires au nom des interets regionaux .

Comme cette tradition politique portait sur les tarifs-marchandises, les
discussions sur le transport des voyageurs et le mecontentement regional
devaient porter d'abord non pas sur les voyageurs, mais sur les

marchandises24 4

Les Maritimes et I'Ouest critiquerent vivement le service ferroviaire et la

politique du gouvernement a cot egard. Toutefois, Hs ne le firent pas au
meme moment et la nature de leurs critiques ne fut pas tout a fait identique .
Dans I'Ouest, la lutte fut livree et reglee on grande partie avant le tournant

du siecle . Depuis le debut, on s'etait vivement oppose au monopole du CP .
L'absence de concurrence permettait a la compagnie de prendre des deci-
sions arbitraires au sujet du chargement at du dechargement du grain, par

exemple, a moins que le gouvernement n'intervienne . Elie lui permettait

egalement d'exiger des tarifs beaucoup plus eleves dans I'Ouest qua clans
I'Est . Dans les annees 1880, par exemple, les tarifs-marchandises generaux

au Manitoba depassaient d'environ 50 pour cent ceux de I'Ontario . L'absence

d'embranchements fit egalement l'objet de nornbreuses plaintes . A cet egard,
le CP avait adopte une politique raisonnable et peut-etre meme excessive-

ment prudente en ne construisant des lignes que lorsque le trafic le justi-
fiait. Toutefois, pour le colon ou I'entreprise etablis aux confins du pays ,
le chemin de fer constituait le soul lien avec le monde exterieur et il etait

normal qu'il reclame une expansion plus rapide du reseau .

Au debut du XXe siecle, I'agitation politique qui n'avait cesse de secouer I'Ouest

avait donne de nombreux resultats . L'accord du Pas du Nid-de-Corbeau



conclu an 1897 avait etabli les tarifs O es tarifs du Pas du Nid-de-Corbeau)
pour le transport du grain at dissipe ainsi le mecontentement des agricul-
teurs de I'Ouest a cat egard. En meme temps, le gouvernement reconnut
qua les rapports entre les chemins de far at les producteurs de bid revetaient
une importance nationale en adoptant I'Acte sur le grain du Manitoba. Puis,
bien sur, le nouveau chemin de far transcontinental enleva au CP son mono-
pole at permit de rejoindre facilement, par le train, de nouvelles regions .
Dans les annees 1920, I'Ouest etait relativement bien desservi par les
embranchements at meme si tout le monde aimait bien s'en prendre au CP,
c'est sur d'autres questions qua portait le m6contentement des Canadians
de I'Ouest2as

Dans les Maritimes, la chronologie des evenements fut quelque peu diffe-
rente. Le mecontentement vis-a-vis des resultats de la Confederation avait
amend les Canadians de cette region a se plaindre regulierement des pro-
blemes regionaux. Toutefois, ce mecontentement s'etait Iegerement dissipe
dans le climat de prosperite qui regnait sous le gouvernement Laurier at il
n'avait jamais vraiment porte sur le chemin de far Intercolonial . Dans les
annees 1920, toutefois, les griefs s'aggraverent. L'economie des Maritimes
etait an perte de vitesse par rapport a celle du reste du pays at pendant qua
celui-ci connaissait une prosperite raisonnable, an 1923, elle restait plongee
dans la recession . La situation s'etait tellement degradee sur le plan poli-
tique at economique qu'une commission royale {Ia Commission Duncan)
fut nommee pour enqueter sur les doleances des Maritimes246

Entre-temps, le chemin de far Intercolonial etait devenu l'un des principaux
sujets de plainte . C'etait du, an partie, au mecontentement suscite par ['aug-
mentation destarifs-marchandises, quelque temps avant la Premiere Guerre
mondiale, at aussi, a I'integration du chemin de far dans le nouveau reseau
du CN. Toutefois, les sujets de grief ne s'arretaient pas a cela etant donne
qua le chemin de far symbolisait les promesses de la Confederation qui
n'avaient pas ete tenues. Cette opinion, qui restait assez constante, fu t
tres bien resumee dans le memoire presente par la Nouvelle-Ecosse a fa
Commission Duncan247. Attendu que, concluait le memoire, la province

du Canada avait de nombreuses raisons d'appuyer la Confederation, la
Nouvelle-Ecosse n'en avait qua deux :«1 . Que l'on construise un chemin
de for Intercolonial, at 2 . Qu'en general, at plus particulierement a la suite

de la construction de ce chemin de far, ces provinces se partagent le com-
merce interne qua la creation du Dominion devait promouvoir» . Comme l e
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commerce n'etait pas aussi important qu'on s'y attendait et que les Maritimes

avaient meme recule sur le plan economique depuis la Confederation, la

region avait droit a une aide supplementaire <asur des bases equitables et

nationales))248 .

!I s'agit la d'une affirmation interessante etant donne qu'elle relie le sort des
chemins de fer et les tarifs ferroviaires non pas a un argument juridique
precis, mais a une intention ou une hypothese historique . II ne suffisait plus
que le chemin de fer soit construit et exploite ; il aurait dO I'etre de faron a
aplanir les disparites regionaies. Cette declaration exprime clairement le

concept du chemin de fer comme instrument politique d'equilibre regional .

De plus, ce principe etait aocepte, du moins implicitement . A la suite des
travaux de la Commission royale, le gouvernement federal adopta la Loi

des taux de transport des marchandises dans !es Provinces maritimes qui

subventionnait directement le transport ferroviaire clans les Maritimes dens
le cadre de I'entente nationale249 .

Les tarifs du Pas du Nid-de-Corbeau et les subventions prevues dans la Loi
des taux de transport des marchandises dans !es Provinces maritimes cons-

tituaient donc des precedents selon lesquels les tarifs ferroviaires devaient
etre consideres non pas comme des sources de benefice, mais comm e

des instruments de la politique nationale compte tenu des preoccupations

regionales . II etait bien entendu egakement que la Commission des chemins
de fer etait parfaitement en droit de determiner les tarifs-marchandise s

et voyageurs . Ce faisant, elle prenait des «mesures equitables» et tenait

compte de tous les autres aspects du probleme . En general, toutefois, la
Commission ne considerait pas que son mandat englobait I'elimination des

disparites regionales . Elie ne croyait pas non plus que cette responsabilite

incombait aux chernins de fer . Les compagnies ferroviaires ne sont pas
tenues par la Ioi d'equi4ibrer les conditions desavantageuses telles que
1'emplacement, le coOt de production, et le reste, et on ne peut pas I'exiger
d'elles, en toute justice)), ecrivit-elle, clans l'une de ses decisions250 . Le point

de vue du gouvernement et celui du public quant au role des chernins de fer
allait donc dans deux directions opposees . Tout le monde etait d'accord
quant a la necessite d'avoir des tarifs equitabies et ce principe fut observe

pendant tout le XXe siecle. Toutefois, au niveau politique, et surtout dans
I'Est et dans I'Ouest, les tarifs ferroviaires etaient consideres comme des

instruments de la politique nationale globale qui I'emporkaient su r

les interets ou les droits de la compagnie de chemin de fer .



Apres I'enquete de In Commi$sion Duncan, In question des tarifs-marchandises
et voyageurs suscita moins In controverse . C'etait surtout parce que les
tarifs n'augmentaient pas . La vague d'inflation qui suivit la Seconde Guerre

mondiale avait entraine une serie de hausses de tarif qui avaient ete
approuvees par la Commission des transports . Neanmoins, parIa suite, les
tarifs-voyageurs et marchandises generaux etaient restes stables . (Le tarif-
voyageurs de premiere classe etait de 3,45 cents le mille, sauf dans les
montagnes oia il etait de 4 cents le milie251 .) Le tarif maximum fixe se revela
rentable pour les compagnies ferroviaires vu que Is niveau general des prix
avait baisse a compter de 1920. Bien entendu, pendant In crise de 1929 ,
les chemins de fer du rent baisser leurs tarifs nettement en dessous du maxi-
mum autorise pour conserver leur clientele . Pendant la Seconde Guerre
mondiale, comme nous I'avons deja vu, le gouvernement avait instaure un
controle des prix et des salaires. De plus, les chemins de for realiserent des
profits confortables en respectant les normes etablies. Donc, meme s'ils
etaient reglementes, les tarifs avaient ete fixes a un niveau tellement
genereux dans les annees 1920 que ce fut, en fait, Is marche et non pas la
reglementation qui determina les tarifs-voyageurs et marchandises entre
1921 et 1945 .

Apres In Seconde Guerre mondiale, tout cela changea . Comme les tarifs
redevinrent instables, la politique s'en mela de nouveau . Avec In levee du
contr8le des prix instauree pendant la guerre, I'inflation augmenta et, pour
In premiere fois, I'indice des prix depassa le niveau qu'il avait atteint au
lendemain de In Premiere Guerre mondiale . La guerre de Coree, qui com-
menQa dans les annees 1950, aggrava l'inflation . Comme le montre la
figure 26, pour la premiere fois depuis le lendemain de In Premiere Guerre
mondiale, il y out une hausse importante du cout de In vie au Canada .
Deux autres facteurs aggraverent les consequences que ces hausses de prix
eurent pour les chemins de fer . Premierement, la main-d'oeuvre etait de
plus en plus mecontente. Pendant les premieres annees de I'apres-guerre,
une serie de conflits ouvriers interrompit le trafic ferroviaire et augmenta
les frais de main-d'oeuvre . Deuxiemement, les compagnies de chemin
de fer devaient assumer de lourds couts d'immobilisation . Elles devaient
proceder aux achats d'equipement qu'elles avaient differes pendant In crise
de 1929 . De plus, il leur fallait adopter de nouvelles technologies comme les
puissantes locomotives diesel pour fonctionner efficacement . Neanmoins,
cette conversion se revela couteuse .
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Dans ces conditions, les anciens tarifs devinrent vite insuffisants et les
chemins de fer demanderent une serie d'ajustements a la Commission des

transports . Les tarifs-marchandises furent augmentes de 21 pour cent en
1948, puis de 8 pour cent et de nouveau de 16 pour cent en 1949, et d e

20 pour cent en 1950252 . Ces hausses ranimerent le mecontentement que les

augmentations tarifaires avaient toujours suscite dans les regions . Lorsque

la Commission examina la demande de hausse des tarifs-marchandises,

en 1948, sept des neuf provinces s'y opposerent . Les deux partis nationaux
adopterent des resolutions exprimant leurs inquietudes et le gouverne-
ment y repondit en nommant une commission royale sur les transport s

(la Commission Turgeon) .

La Commission Turgeon fut la derniere a n'accorder qu'une importance
mineure 'a la question du service voyageurs . Comme nous venons de le voir ;

la qualite de ce service ne faisait l'objet que de quelques plaintes isolees, sur-
tout dans les provinces insulaires, si ce n'est que la Colombie-Britannique



s'etait plainte de Is difference de taux dens les montagnes . Toutefois, dens
ce dernier cas, les chemins de fer accepterent d'abolir cette difference, ce
qui fut fait rapidement25 3

Malgre I'attention limitee qu'elle portait au transport des voyageurs, la
Commission joua un rele important sur ce plan pour deux raisons . Premiere-
ment, elle marquait le retour dens I'arene politique des debats houleux des
annees 1920 sur I'equite regionale at les chemins de fer . Le discours etait a
peu pres le meme et nous pourrions facilement demontrer que les memoires
des provinces faisaient vaioir pratiquement les memes objections clue ceux
des annees anterieures254 . Les origines de la Commission qui, comme on le
souligna aigrement, etaient certainement politiques, demontrent ce qu'un
critique a baptise «I'ideologie des tarifs ferroviaires)>255 . Deuxiemement, la
Commission joua un role important en ce sens que ses recommendations
appuyaient un principe que les chemins de fer avaient invoque pour
demander des hausses de tarif, celui de l'interfinancement . La hausse
brutale des depenses at le declin des services voyageurs preoccuperent de
plus en plus les compagnies ferroviaires des 1945 . Elles ne semblaient pas
vouloir aiors eliminer ou meme reduire nettement ces services . Toutefois,
elles firent valoir que les pertes du service voyageurs devaient We com-
pensees par des hausses des tarifs-marchandises . Autrement dit, ces tarifs
devaient subventionner le service voyageurs . La Commission approuva ce
principe. aLes services marchandises et voyageurs sont essentiels et s'iI West
pas possible de relever les tarifs-voyageurs pour que le trafic voyageurs
puisse produire des recettes suff isantes pour financer ce service, il faut le
subventionner au moyen du trafic marchandises»256 .

Cette politique presente plusieurs aspects interessants . Premierement, les
regions avaient une attitude negative a I'egard du transport des voyageurs :
les provinces de I'Ouest et celles des Maritimes consideraient plus impor-
tant d'avoir de bas tarifs-marchandises que de subventionner le service
voyageurs. On continuait done a centrer ses efforts sur les marchandises
en tenant le service voyageurs pour acquis . Deuxiemement, la Commission
Turgeon rompit avec la tradition en ce sens que les chemins de fer commen-
gaient maintenant a se preoccuper de I'accroissement du deficit de leur
service voyageurs . Cette inquietude les avait au moins incites a souleve r
la question du subventionnement de ce service . Troisiemement, toutes les

parties en cause semblaient partagees entre les conceptions anciennes et
nouvelles du secteur des transports : la conception traditionnelle selon



laquelle il fallait controler le monopole des chemins de fer se heu rtait a la

nouvelle optique voulant que le secteur ferroviaire soit en pe rte de vitesse,

confronte a une concurrence feroce et limite a une pa rt de plus en plus

reduite du marche des transpo rts . La reglementation qui visait a exercer
un controle sur une industrie monopolistique s'orientait desormais vers le

subventionnement d'un secteur en difficulte. Au milieu de tout cela, comme

le souligna A.W. Currie, la Commission semblait «confondre les objectifs

comme on I'avait fait depuis le debut de I'histoire des transpo rts au Canada)) .

Les societes ferroviaires avaient-elles le droit de chercher a accroitre leurs
benefices au maximum ou etait-ce des organismes oeuvrant dans I'interet
public et dont les profits etaient secondaires25 7 ?

Au cours des annees 1950, les decideurs politiques se rendirent compte, de
plus en plus, que la competitivite des chemins de fer avaient change, surtout

dans le cas des services voyageurs . Jusque-la, le public n'avait pas pre-
sente de revendications tres energiques a I'egard des itineraires voyageurs
et la Commission des transports ainsi que les elus politiques s'etaient

generalement rendus aux decisions des compagnies ferroviaires quant aux
services qu'elles allaient fournir, elargir ou abandonner . Neanmoins, cette

attitude partait du principe que le niveau general du service voyageurs allait

rester stable ou s'ameliorer . Quand il devint evident que les services allaient

en diminuant, les localites touchees, la presse et, apparemment, le grand
public, insisterent davantage pour que les chemins de fer soient consideres

comme un service essentiel . Les demandes de reduction et d'abandon de
services suivirent la filiere administrative lentement en declenchant une

veritable levee de boucliers . Les compagnies ferroviaires se trouvaient sou-

mises a des pressions contradictoires . Les services voyageurs represen-

taient pour elles un fardeau de plus en plus lourd . En 1958,-elles estimerent

le deficit annuel du service voyageurs a plus de 56 millions de dollars258 .

Elles ne pouvaient plus absorber de telles pertes ou hausser suffisamment

les tarifs-marchandises pour les couvrir . D'un autre cote, la lenteur de I'appa-
reil regulateur empechait les compagnies de modifier leurs services dans le

but d'accroitre leur rentabilite . Le climat d'incertitude les dissuada d'investir
dans de nouvelles installations et etant donne les problemes que posait
I'abandon de certains services, il etait tras douteux que les compagnies

ouvrent de nouvelles lignes voyageurs . Les chemins de fer etaient deter-

mines a maintenir ce service, mais pour la premiere fois dans I'histoire du
pays, on craignait que celui-ci ne puisse pas soutenir la concurrence su r

le marche interurbain .



C'est ce que reconnut une commission royale sur le transport etablie par le
gouvernement Diefenbaker (Commission MacPherson) . Cette Commission
avait ete constituee avant tout pour se pencher sur I'augmentation des
tarifs-marchandises, mais contrairement a leurs predecesseurs, les commis-
saires constaterent que le public se preoccupait vivement de la qualite et de
I'avenir des services voyageurs . Un grand nombre de municipalites et de
groupes d'interet se plaignirent de ce que la diminution du service effective
ou prevue leur causait du tort . En meme temps, les temoins estimaient que
les services voyageurs coutaient trop cher et qu'il fallait faire quelque chose
pour les rationaliser, generalement aux frais de quelqu'un d'autre259 . Pour
leur part, les compagnies ferroviaires s'efforcerent d'obtenir que les forma-
lites d'abandon du service soient simplifiees et que le gouvernement mette
des programmes de subvention a leur disposition pour les services «juges
clans I'interet public»26 0

S'efforgant de tenir compte de ces divers avis, la Commission commenga
par etablir une chose que la Commission Turgeon, qui I'avait precedee,
n'avait pas entierement compris. Elle en vint a la conclusion que la concep-
tion des chemins de fer que se faisaient le gouvernement et le public etait
perimee . Les compagnies ferroviaires n'etaient plus les puissants mono-
poles de jadis et devaient faire face a une concurrence tres serree . Toutefois,
la reglementation, la politique et les pressions du public limitaient leur
marge de manoeuvre. C'etait vrai pour les services voyageurs comm e
pour le transport des marchandises .

Elles etaient handicapees (pour faire face a la concurrence), non

seulement par la reglementation federale, mais egalement par les

pressions du public qui revetaient generalement Ia forme d'une oppo-

sition intense aux bouleversements que les ajustements necessaires
risquaient d'occasionner . Par exemple, les decisions touchant la sup-

pression des services voyageurs deficitaires ou I'abandon d'embran-

chements non rentables etaient pratiquement impossibles a prendre
en fonction des criteres commerciaux habituels .

La Commission souligna egalement que l'on accusait les chemins de fer de
deserter les localites en supprimant leurs trains de voyageurs alors qu'en
realite ce sont les localites qui avaient deserte ce service261 .

Les commissaires concluaient que si l'on voulait que le systeme de trans-
port canadien s'adapte aux besoins du dernier demi-siecle, il fallait laisse r
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une plus grande marge de manoeuvre aux chemins de fer . Ces derniers ne

dominaient plus le secteur des transports et ils n'occupaient plus qu'une
place mineure dans le transport des voyageurs . Si I'on voulait qu'ils con-

tinuent a jouer un role dans ce domaine, il fallait les laisser libres d'investir
la ou ils pouvaient gagner de I'argent et abandonner les services qui n'etaient .

plus rentables. La Commission preconisait donc de dereglementer le rail et
dans la mesure ou la reglementation serait maintenue, de reconnaitre qu'il
ne fallait plus lui imposer des restrictions auxquelles les autres transporteurs

n'avaient pas a se soumettre .

Neanmoins, la Commission emit des reserves importantes en faisant valoir
une idee que,les chemins de fer avaient eux-memes avancee . Le Canada

avait toujours eu besoin de certains services de transport qui n'etaient pas

justifies par l'importance du marche . Ces services avaient toujours ete sub-

ventionnes par le gouvernement sous une forme ou sous une autre . Main-

tenant que les services ferroviaires voyageurs semblaient en difficulte, il
etait tout naturel d'en faire autant pour eux. II s'agissait de proceder en

deux etapes . Premierement, recommandait la Commission, il fallait accorder

aux compagnies une periode de transition de quatre ans pendant laquelle
elles seraient subventionnees pour rationaliser graduellement leurs ser-

vices. Ces subventions seraient de 62 millions de dollars en 1961 et tombe-

raient a 12,4 millions en 1965 . Toutefois, on s'attendait a ce qu'a la fin de

cette periode une bonne partie du service voyageurs ait disparu . Deuxiame-

ment, les chemins de fer auraient maintenu ensuite une serie de lignes plus

susceptibles d'etre rentables et auraient ete subventionnes indefiniment
pour les lignes voyageurs cruciales la ou il n'existait pas «de rout e

publique acceptable qui puisse les remplacer»26z .

La Commission MacPherson a joue un role important dans I'histoire des
transports au Canada du fait qu'elle s'est ecartee de la fagon de voir tradi-

tionnelle . Premierement, elle a conteste un grand nombre des mythes quant
au pouvoir des compagnies ferroviaires et les revendications du public selon
lesquelles ces dernieres etaient tenus d'offrir des services voyageurs ade-

quats. Les chemins de fer n'etaient ni aussi puissants ni, compte tenu des
habitudes modernes du public, aussi essentiels qu'on ne I'avait affirme . En

consequence, la Commission donnait raison aux compagnies qui se plai-
gnaient qu'on les force a maintenir des services qui n'etaient plus neces-

saires ou rentables. Deuxiemement, au nom de I'interet public, la Commission
modifia la nature des subventions octroyees pour les services voyageurs .

A I'avenir, on ne. favoriserait plus I'interfinancement entre le transport des



marchandises et le transport des voyageurs . Le gouvernement assumerait
la responsabilite des services juges essentiels et verserait des subventions
directes qui seraient payees par les contribuables. La combinaison de sub-
ventions publiques et d'une reduction des services garantissait pratiquement
que le transport des voyageurs, qui venait d'etre tres politise, resterait un
sujet de polemique . En meme temps, on partait du principe que les chemins
de fer rationaliseraient leurs services voyageurs dans une large mesure . La
subvention versee au depart dissuaderait le public et les elus politiques de
ne pas trop chercher a preserver des trains de voyageurs non essentiels .

Les choses ne se passerent pas aussi bien que la Commission MacPherson
ou ses pa rt isans I'avaient espere . Les gouvernements minoritaires qui
caracteriserent les annees 1960 empecherent de deposer de nouveaux pro-
jets de loi et de prendre des mesures energiques . Les modifications a la Loi
sur les chemins de fer furent preparees sous le gouvernement Conservateur
pour repondre aux recommandations de la Commission MacPherson . En
1964, le gouvernement Liberal deposa a la Chambre des communes une
version de ce projet de loi qui ne depassa pas I'etape du Comite parlemen-
taire. Le nouveau ministre des Transpo rts, J .W. Pickersgill, poussa alors le
raisonnement de la Commission MacPherson un peu plus loin . Si le train
n'etait plus le principal mode de transpo rt au Canada, il n'etait pas tres
logique de regler le probleme en se penchant uniquement sur les chemins
de fer . En 1966, le ministere des Transpo rts presenta un projet de Ioi com-
plexe visant non seulement a regler les problemes pa rt iculiers au rail ,
mais egalement a creer un organisme qui serait charge d'examiner les
transpo rts dans une perspective integreez 63 . Cela donna la Loi nationale
sur les transpo rts (LNT) qui fut promulguee en 1967264 .

En principe, la LNT reprenait les concepts preconises par la Commission
MacPherson qui etaient cependant modifies pour repondre aux pressions
du public et tenir compte des considerations politiques . Ces modifications
se revelerent toutefois importantes . Sur le plan du transport des voyageurs,
la Ioi reprenait le principe voulant que I'on tienne compte de I'interet public
(defendu lors d'audiences devant la nouvelle Commission canadienne des
transports (CCT)) pour decider d'abandonner ou non des embranchements
ou des services voyageurs . Puis, si l'on jugeait le service necessaire meme
s'iI etait deficitaire, le gouvernement serait oblige d'assumer 80 pour cent
des pertes .



La loi s'eca rtait egalement des recommandations de la Commission

MacPherson sur des points impo rtants: Premierement, la Commission n'avait

pas envisage de confier les questions touchant le transport a une super

commission)) . Deuxiemement, elle avait clairement laisse entendre que le

gouvernement subventionnerait le se rv ice voyageurs uniquement dan s

des circonstances relativement extremes «s'iI n'existait pas de solution de

rechange»265. La LNT adoptait une approche plus globale en incluant des

considerations comme ales besoins de transpo rt futurs» et la possibilite

d'en appeler au Gouverneur general en conseil, ce qui politisait enormement

la chose266 . A cet egard, la Commission MacPherson n'avait pas envisage

de subvention pa rt ielle, mais les redacteurs de la loi craignaient qu'un

financement total incite Ies compagnies a depenser a la Iegere. On ne sait

pas trop si, devant les arguments contradictoires du public et des chemins
de fer, le gouvernement a estime que les subventions prevues par la LNT

seraient su rtout transitoires et permettraient la rationalisation et I'abandon

de se rv ices voyageurs ou qu'elles s'integraient dans une politique nationale

en faveur de services de transpo rt ferroviaires peu couteux et soutenus par

I'Etat . Chose ce rtaine, la LNT reconnaissait les nouvelles realites de la con-

currence intermodale et des difficultes du se rv ice ferroviaire voyageurs .

UERE MODERNE :1961-1990

A compter de 1967 debuta Ia phase la plus recente de I'histoire du transpo rt

et de la politique de transpo rt au Canada . Les nombreux conflits qui eurent

lieu au sujet des se rv ices voyageurs, au cours de ce tte periode, presentent

un risque pour I'historien . Jamais les societes ferroviaires, les groupes de

pression et su rtout, le gouvernement, n'avaient publie autant de documents

sur la question . Ces publications vont des etudes minutieuses et detaillees

realisees par la nouvelle Direction de la recherche de la CCT sur les ques-

tions techniques aux generalisations quant a I'impo rtance du service faites '

par des politiciens desireux de proteger leur circonscription . Neanmoins, du

point de vue historique, il s'est ecoule tres peu de temps depuis I'adoption

de la LNT. II est donc impo rtant de prendre un ce rtain recul pour essaye r

de reperer les principaux faits et tendances de ces 20 dernieres annees .

Quand on examine la situation sous cet angle, quatre evenements ont
donne naissance aux divers debats sur la question. Premierement, on s'est
rapidement rendu compte que le gouvernement ne se montrerait pas trop



chiche pour octroyer les subventions prevues par la LNT . La nouvelle
societe et le gouvernement faisaient preuve d'une grande prudence a I'egard
de I'abandon de lignes267 . Deuxiemement, les chemins de fer renoncerent
finalement a tout espoir de retablir leur clientele de voyageurs . Troisieme-
ment, le cout annuel des subventions augmenta beaucoup plus rapidement
que prevu. Au debut et au milieu des annees 1970, le gouvernement chercha
a se defaire de cette obligation . Les decisions ministerielles prises en 1976,
1981 et 1989 pour reduire le service voyageurs refleterent le desir du gou-
vernement de rationaliser ce service et aussi de reduire le niveau des
subventions . Quatriemement, pendant que le gouvernement cherchait une
solution pour le service ferroviaire voyageurs de plus en plus couteux, la
politique de transport routier commen~ait a presenter une nouvelle ambiva-
lence. La crise energetique, la lutte contre la pollution et d'autres problemes
faisaient douter que I'amelioration du reseau routier puisse vraimen t
offrir un mode de transport de remplacement.

Tout cela suscita enormement de critiques de la part d'un public dont les
actes contredisaient les paroles. Les gens n'abandonnaient pas leur auto-
mobile pour retourner vers le train, mais ils continuaient a considerer ce
service comme necessaire et viable. L'attachement envers les chemins de
fer persistait, meme parmi ceux qui prenaient le train rarement ou jamais .
L'ancien monopole des compagnies de chemin de fer amenait egalement le
public a douter des raisons pour lesquelles elles abandonnaient le service
voyageurs. Avaient-elles vraiment cherche a le rentabiliser? Avaient-elles
deliberement reduit leurs services pour profiter des subventions? La
prosperite continue des chemins de fer europeens et le succes croissant
d'Amtrak, aux Etats-Unis, semaient egalement la confusion clans les esprits
etant donne qu'ils allaient a I'encontre de ce qui s'etait passe au Canada
depuis 20 ans . Chaque fois que I'on cherchait a operer des coupes clans le
service ferroviaire voyageurs, le public reagissait avec colere . C'est donc a
I'ere moderne que la dichotomie entre I'attitude du public et la politique du
gouvernement est la plus marquee . C'est egalement a cette epoque que Von
constate un profond fosse entre la consommation de services ferroviaires
voyageurs et I'appui du public en faveur du maintien de ces services .

Une autre caracteristique de I'epoque moderne est I'influence et l'impor-
tance croissantes des autres transporteurs . Les lignes aeriennes connurent
une nouvelle periode de croissance et, clans les annees 1980, les Canadiens
moyens se mirent a prendre regulierement I'avion pour voyager a longu e
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distance. Pour les voyages d'affaires, I'avion etait devenu le mode de, trans-
port le plus repandu, meme pour les trajets relativement courts . En meme
temps, I'automobile devenait de plus en plus omnipresente . Entre 1961 et
1975, le nombre d'immatriculations de vehicu!es a moteur doub!a, ce qui
donna un vehicu!e pour deux Canadiens . En theorie, tous les citoyens du
pays auraient pu voyager en voiture en meme temps sans que le siege arriere
ne soit occupe! A la fin des annees 1970, toutes les families canadiennes,

sauf les plus pauvres, possedaient une automobile .

Ces tendances n'apparaissent qu'a posteriori . Rien n'etait encore certain en

1967. On accusait les chemins de fer de dissuader de!iberement les voya-
geurs de prendre le train, mais tout semble indiquer qu'a I'epoque i!s cher-
chaient encore a rendre viable le service voyageurs268 . A compter de 1963,
le CN prit plusieurs initiatives, y compris un bareme de tarifs baptise «Rouge,
blanc et bleu)) . Ces tarifs visaient a favoriser Ies dep!acements en dehors

des.periodes.de pointe en offrant des rabais . Le CP adopta rapidemen t
une formule equiva!ente . Les deux compagnies ame!iorerent leur service
transcontinental au cours de la decennie . D'autre part, le CN consacra
enormement d'argent et d'efforts a accroitre sa clientele clans le corridor
Toronto-Montreal ou le trafic etait tres important . La mise en circulation du

Rapido, en 1965, fit de cette ligne, du moins selon la compagnie, le service
«de voyageurs le plus rapide du continent sur des parcours comparab!es»269 .
Le nouveau train Turbo, que l'on prevoyait mettre en circulation, devait
reduire encore la duree du trajet vers la fin de la decennie . De nouveaux
partenariats emergerent ega!ement Iorsque des reseaux de transport en
commun subventionnes par la province firent leur apparition en Ontario .
Le service GO, cree en 1967, desservait la clientele de banlieusards, ressus-
citant un ancien service. Les banlieusards allaient constituer une proportion
de plus en plus grande de la clientele totale des chemins de fer au cours
des annees 1970 .

D'autre part, certains signes encourageant permettaient d'esperer que le
long dec!in de la clientele touchait a sa fin . En fait, apres plusieurs annees
de reduction, le nombre de voyageurs transportes augmenta a la fin des
annees 1960 (voir figure 27 ) . Une population plus nombreuse, et surtout
largement constituee de jeunes, avait besoin de transports en commun .

Le nombre de voyageurs passa de moins de 19 millions en 1961 a plus cle
24,5 millions, I'annee du centenaire . Au cours des que!ques annees qui
suivirent, ce chiffre demeura a peu pres stable, fluctuant entre 20 et



25 millions . Pour donner une meilleure idee de son importance, cela repre-

sentait un voyage par an par Canadien270. Enfin, les subventions prevues
par Ia LNT semblaient donner les resultats escomptes par la Commission

MacPherson, malgre la grande prudence manifestee vis-a-vis de I'abandon
des services . A la fin des annees 1960 et au tout debut des annees 1970, les

subventions aux chemins de fer diminuerent constamment . En 1971, elles

n'etaient plus que de 53,9 millions de dollars, soit deux fois moins elevees .

SUBVENTIONS ET COMPRESSIONS

Toutefois, toutes ces initiatives se revelerent illusoires . Si le service ferro-
viaire voyageurs avait jamais eu one chance de survivre malgre I'elimination
des subventions, cette chance disparut avec les bouleversements econo-

miques des annees 1970 . Depuis la Seconde Guerre mondiale jusqu'a la fin
des annees 1960, le Canada avait connu l'une des plus grandes periodes de

croissance soutenue de son histoire . Les recessions avaient ete breves et sans

trop de gravite . Cela voulait dire que, dans le secteur public ou le secteu r
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prive, les politiques visant .le transport des voyageurs avaient ete etablies
en fonction d'un maintien de la croissance et de la prosperite economiques .
Cependant, au debut des annees 1970, la periode de prosperite prit fin . Les
annees 1970 furent marquees par une «stagflation» croissante271 . .Au cours
de :Ia decennie qui suivit,ia croissance economique demeura instable et
l'inflation suscita l'incertitude . L'un des elements de cette ((stagflation)) fut
particulierement important pour le secteur des transports . La hausse conside-
rable du cont de I'energie, en 1973, eut des repercussions desastreuses sur
le transport . Les deplacements (ou le transport de marchandises) devinrent
plus coCiteux par rapport a d'autres activites et les Canadiens se mirent a
voyager moins ou a le faire de faqon plus economique .

Tous Ies secteurs du transpo rt furent touches par la ((stagflation)) en gene-

ra] et par le choc petrolier, en pa rt iculier . Le transpo rt aerien connut ses
pires annees au debut des annees 1970 et'le nombre des passagers et de
passagers-mille diminua, ce qui esttres rare dans un secteur repute pour sa
forte croissance272 . Les fa'bricants d'automobiles nord-americains licencierent
des milliers de travailleurs . Les consommateurs se tournerent vers des auto-
mobiles de plus en plus petites, bon marche et economiques. Les secteurs
du transpo rt aerien et de I'automobile eprouverent des difficultes a cou rt
terme, mais ils se trouvaient relativerr.ment avantages . Leur technologie etait
toujours en demande . Le nombre de vehiculesimmatricules ne baissa pas,
mais Ies gens achetaient des voitures plus petites et, apres son bref recul
du debut des annees 1970,,Ia clientele des lignesaeriennes .recommen ga a
s'accroitre .

Toutefois, alors que'I'impact immediat s'etait dissipe depuis Iongtemps, la
crise energetique se repercuta sur les discussions touchant le transport au
Canada. Le desir de conserver ..I'energie suscite par la crise accentua un
revirement d'attitude qui avait .deja .ete amorce vis-a-vis de I'automobile .
Les gens n'etaient pas vraiment prets a renoncer a leur voiture et cette der-
niere evoquait toujours, comme dans Ies annees 1950, .une certaine Iiberte
et un certain statut social . Toutefois, le cote negatif d'une societe depen-
dante de I'automobile se trouva renforce . Diverses preoccupations portant a
la fois sur la securite,1a consommation d'energie et la pollution &limin6rent
«I'absence de doute» qui avait caracterise des investissements publics dans
le reseau routier au cours des decennies anterieures . Toutes sortes de
doutes naquirent au cours de ces 20 dernieres annees .



La mythologie suburbaine avait toujours eu ses detracteurs et le grand
nombre d'accidents de la route avait ete une cause d'inquietude dans les
annees 1950, comme au cours des autres decennies . Toutefois, ces annees-
la, on repondit aux critiques qu'il s'agissait non pas de mettre I'automobile
au rancart, mais de concevoir de meilleures voitures ou de meilleures routes .
Les autoroutes modernes offraient une meilleure securite, elles etaient
mieux separees des rues locales et elles amelioreraient Ia qualite de la vie
en general . Cette attitude qui regna jusqu'au milieu des annees 1960 vis-a-
vis du progres partait du principe que la technologie'etait une force posi-
tive. L'esprit d'invention de I'entreprise privee et des pouvoirs publics allait
ameliorer la vie des gens. Cette hypothese devint de plus en plus contestee
a la fin des annees 1960 . En effet, cette epoque se caracterisait, a bie n
des egards, par un certain cynisme vis-a-vis du progres materiel et de la
direction qu'iI avait suivie jusque-la . L'automobile nord-americaine, qui
symbolisait le modernisme et la technologie, allait devenir la cible de
nombreuses critiques.

Ces critiques arriverent par etapes . Au depart, I'automobile commenga pas
ne plus etre autant consideree comme le symbole des avantages du progres .
La vo.iture nord-americaine, que la generation precedente avait porte e
aux nues, se revela etre un exemple de technologie de mauvaise qualite .
L'ouvrage publie par Ralph Nader en 1965 sous le titre Ces voitures qui
tuent, contribua a susciter des sentiments ambivalents vis-a-vis de I'auto-
mobile nord-americaine273 . Selon cette nouvelle perspective, le progres
technologique etait en grande partie illusoire et surtout une question de
conception et de publicite . On reprochait surtout aux fabricants leur attitude
cavaliere vis-a-vis de la securite et de la fiabilite . Les gens continuaien t
a aimer leur auto, mais ils n'etaient plus certains de pouvoir lui faire
confiance .

La deuxieme source de preoccupation vint de ce que les pressions en faveur
de I'amelioration du reseau routier se deplacerent vers les villes . A la fin
des annees 1960, les montants que les muncipalites consacrerent a la voirie
continuerent d'augmenter tandis que Ies depenses des autorites federales
et provinciales se stabiliserent ou diminuerent. Pourtant, I'automobile
posait de veritables problemes dans les villes . Les voies rapides qui cou-

paient les centre-villes en leur milieu offensaient de plus en plus la vue des
citoyens. Et cela coutait trop cher aux yeux des elus politiques . Les residents
des quartiers commencerent a protester, craignant d'etre sacrifies sur



I'autel de la circulation routiere . Le fameux mouvement contre la voie
rapide Spadina, a Toronto, au debut des annees 1970 et le debat sur le
troisieme viaduc de Burrard Inlet, a Vancouver, firent voir a quel point ces
questions pouvaient devenir politisees274 . Par consequent, les problemes
urbains et les susceptibilites contemporaines firent douter de plus en plus
de I'avenir d'un systeme de transport axe sur I'automobile, du moins dans

les grandes villes et dans leurs alentours, au debut des annees 1970 .

Toutefois, ni les croisades de Nader ni les preoccupations des citadins du
debut desannees 1970 n'eurent autant d'effet que la crise energetique de
1973. Les detracteurs de I'automobile purent alors faire valoir que non
seulement les vehicules etaient mal faits ou que la congestion urbaine

posait un probleme, mais que le fait de conduire une voiture causait du
tort a la societe . De nombreux livres a succes proclamerent que la crise
energetique avait detruit le reve nord-americain de I'automobile . Une de
ces oeuvres, qui s'attaquait a la societe de I'automobile sur laquelle le deve-
loppement de I'Amerique du Nord s'etait fonde depuis un quart de siecle,
obtint meme l'imprimatur du Gouverneur general sous la forme d'un avant-
propos. C'etait un signe des temps275 . La nouvelle image de I'automobil e
en etait un egalement . Ce symbole de liberte etait devenu l'image de la
rapacite et de I'inefficacite . «Je voudrais dedier cet essai», declara I'un des
detracteurs de I'automobile, dans un Iivre visant les ingenieurs, «a la majeure
partie de I'humanite qui n'a aucun espoir - et je I'espere sincerement,
-aucun desir- de posseder I'automobile americaine moyenne . Ce parangon
de vertu ecologique a une capacite etonnante d'absorption de ressources
non renouvelables. A part sa contribution au taux de deces, a la pollution
atmospherique, au bruit et a la destruction des villes et de la campagne, la
voiture americaine typique passe le plus clair de son temps a transporter
une personne et demie»z's.

La critique gagna egalement les cercles gouvernementaux . La position offi-
cielle du gouvernement canadien fut contre I'automobile, du moins impli-
citement . La conservation de I'energie devint, du moins pendant une decen-
nie, un sujet de preoccupation pour les autorites qui ne cesserent d'exhorter
le public. On crea un Bureau de la conservation de I'energie et le gouverne-
ment canadien appuya des mesures visant a economiser I'energie . Chacun
savait que I'efficience energetique de I'auto laissait a desirer et les efforts
deployes par le gouvernement pour economiser I'energie eurent donc pour
effet de reduire la place que I'automobile occupait dans le transport au



Canada. Des ministeres federaux comme celui de I'Energie, des Mines et
des Ressources, avertirent les Canadiens qu'ils devaient se liberer de leur
dependance vis-a-vis de I'automobile et remplacer ales voitures de passagers
par des vehicules a plusieurs place, trains et autobus, et une plus grande
utilisation des systemes de transport en commun»277 . Une etude du minis-
tare des Transports disait de I'automobile que c'etait «le mode de transport
le plus dangereux, la principale source d'encombrements dans les grandes
villes, que la charge qu'elle emporte et les encombrements la rendent ineffi-
cace, qu'elle est le mode le plus polluant et le plus vorace d'energie et enfin,
qu'elle est le moyen de transport le plus vulnerable aux caprices du temps»278 .
Au cours de la decennie, le Conseil- des sciences du Canada redigea une
serie de rapports exhortant a preserver d'autres modes de transport et
mettant en garde contre un risque imminent de crise energetique279 .

Nous pourrions citer des exemples, mais les faits sont suffisamment elo-
quents . Au Canada comme aux Etats-Unis, I'attitude vis-a-vis de I'auto-
mobile avait change280 . Ses detracteurs qui constituaient jusque-la une
minorite, voyaient leur point de vue triompher . Pour le resumer, disons que
I'auto n'etait peut-etre pas mauvaise en soi comme mode de transport (ce
qui etait conteste), mais la fa~on dont la culture automobile nord-americaine
avait evolue causait des torts a la societe et a I'economie . Des voitures trop
grosses - qui ne transportaient souvent qu'une seule personne - encom-
braient inutilement les voies rapides et les distances excessives que les
banlieusards devaient parcourir entre leur lieu de travail et leur domicile

creaient des problemes sur le plan de la securite, de la pollution urbaine, de
I'epuisement des ressources energetiques et de la dispersion sociale . II etait
possible de resoudre certains de ces problemes en construisant des autos
meilleures et plus economiques, mais il etait preferable de se tourner vers
d'autres modes de transport . En tout cas, ce West pas en construisant
davantage d'autoroutes que l'on allait regler la situation . Cela ne pouvait
qu'accroitre le nombre d'automobiles .

A la suite de cette prise de conscience, on cessa d'etre obnubile par I'auto-
mobile et la route comme au cours des decennies anterieures . En Ontario,
par exemple, le ministere de la Voirie fut, en 1971, fusionne avec le minis-
tere des Transports et des Communications, beaucoup plus important et
diversifie. «Aujourd'hui, le transport ne se limite pas aux routes . II a pris des
dimensions globales», concluait le rapport final de I'ancien ministere281 . II
se produisit neanmoins deux evenements particulierement symboliques. Le



premier fit intervenir I'Association canadienne des bonnes routes dont la
creation remontait a 1914 et meme a 1894 si 1'on tient compte de I'associa-
tion ontarienne . Au cours des annees, cet organisme avait ete au centre des
discussions en faveur de I'amelioration du reseau routier . Pourtant, dans les
annees 1970, faisant valoir qu'il etait «conscient que les routes ne regleraient
pas, a elles seules, les problemes de transport)), elle changea son nom pour
celui d'Association des routes et transports du Canada282 . Deuxiemement,
Statistique Canada avait, depuis la fin des annees 1920, publie des chiffres
sur Ies depenses faites pour I'infrastructure routiere . Le debut de la publica-
tion periodique de ces renseignements coincidait avec la nouvelle impor-
tance que les routes occupaient dans la vie des Canadiens . Toutefois, le
ministere cessa de publier ces chiffres en 1976 . Ce geste symbolique
refletait la baisse d'importance de la construction routiere2 83 .

Toutefois, malgre son importance, ce revirement merite des explications .
Dans les annees 1970, les gouvernements furent soumis a des pressions
paradoxales. Mafgre le desir d'economiser I'energie et I'interet suscite
par les autres modes de transport, le nombre d'automobiles continua de
s'accroitre au Canada (voir figure 28) . On ne pourrait pas convaincre le
public de renoncer a I'automobile et les gouvernements devaient donc
chercher d'autres moyens de transporter les gens et d'alleger I'encombre-
ment des routes . II leurfut donc difficile de definir la politique de transport .
On chercha a convaincre les gens de ne pas utiliser leur voiture . Dans
certaines regions, les efforts deployes en ce sensdonnerent d'assez bons
resultats . Le service de train GO, en Ontario, illustre parfaitement la reorien-
tation des priorites provihcialesz1. Toutefois, il s'agissait d'un service
exceptionnel etabli dans la plus forte concentration metropolitaine du pays .
La plupart des autres regions n'avaient ni les recettes provinciales, ni Ia
densite demographique voulues pour s'offrir ce genre . de service . .

Ces preoccupations vis-a-vis de I'automobile s'accompagnaient d'une
reduction des investissements dans ['infrastructure routiere du pays . En
1966, La Route, la publication de la CGRA, proclamait encore que le Canada
s'orientait, sur le plan de la construction routiere, vers une annee record
caracterisee par «d'importants projets plus complexes)) . L'annee suivante,
on put lire en manchette que les travaux de construction atteignaient une
valeur de 1,6 milliard de dollars et qu'ils se poursuivaient au meme .rythmez85 .

Neanmoins, des changements s'annongaient . En 1967, le budget de la
voirie federale et provinciale diminua en termes reels . Les coupes furent

,
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particulierement importantes au niveau provincial : ce fut la baisse pro-
centuelle la plus importante depuis le debut du boom a la fin de la guerre .
Cette tendance se poursuivit pendant plusieurs annees . En dollars reels,
c'est plus de dix ans apres que les montants consacres aux routes rurales
atteignirent leur niveau de 1966 (voir figure 29) . Meme alors, la reprise fut
de courte duree et, dans les annees 1980, les depenses en dollars reels
diminuerent de nouveau .

Le retrait presque total du gouvernement federal de la construction de routes
fut un aspect particulierement spectaculaire du revirement de la politique
routiere . Une fois les subventions a la transcanadienne et au developpe-
ment de l'Atlantique abolies, dans les annees 1970, le gouvernement federal
participa tres peu a I'elaboration de la politique . En termes absolus, les
depenses se reduisirent a une faible portion de ce qu'elles avaient et e
dix ans avant . Par rapport aux depenses des provinces, elles devinrent
insignifiantes, tombant de leur niveau maximal de 16 pour cent, au milieu
des annees 1960, a moins de 5 pour cent, au debut des annees 1980, et a
moins de 4 pour cent, a la fin de la decennieZ86 . Sa participation financiere
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etait egalement devenue moins uniformisee et s'inscrivait surtout clans les
programmes de developpement regional, clans le cadre d'une serie d'ententes
ponctuelles avec les provinces connues sous le nom d'EDER (Ententes de
developpement economique regional) . Cette participation ne pouvait pas se

comparer au programme de la transcanadienne ou meme au programme
de routes d'acces aux ressources des decennies anterieures .

Les doutes croissants que suscitait la culture de I'automobile compliquerent
le debat sur le declin du service ferroviaire voyageurs . Etant donne I'interet

suscite par la conservation de I'energie et la pollution, le train faisait relative-
ment bonne figure, surtout a cote de I'automobile . De toute evidence, les

chemins de fer ne pouvaient plus continuer sans subvention a grande
echelle et pourtant, comme Via 2000 et d'autres groupes de pression le rap-
pelerent au gouvernement, le train etait precisement le mode de transport
dont le pays avait besoin si l'on voulait reduire l'utilisation de I'automobile .
La plupart des arguments avances en faveur du rail se fondent explicitement
ou implicitement sur le «cout social» de I'automobile et, partant, la necessite



de soutenir le service ferroviaire voyageurs . Au milieu des annees 1970, le
gouvernement federal consacra generalement plus d'argent a subventionner
ce service qu'a construire des routes . Cette politique allait a I'oppose de
celle des annees 1960 . Puis, la participation federale a la construction de la
transcanadienne et les recommandations du rapport MacPherson preconi-
sant Ia cessation des subventions federales aux chemins de fer semblerent
tracer la voie de I'avenir287 .

On pouvait alors invoquer des arguments qui n'avaient rien d'economique,
du moins pas directement, pour preserver les chemins de fer, non pa s
par nostalgie du passe, mais pour les avantages sociaux qu'ils pouvaient
apporterm. Malgre cela, I'instabilite economique des annees 1970 fut desas-
treuse pour le service voyageurs . La diminution de la clientele et I'existence
de modes de transport plus concurrentiels rendirent illusoires les espoirs
que les compagnies ferroviaires caressaient encore de trouver des lignes
rentables. Comme Otto Lang, le ministre des Transports au milieu des
annees 1970 le declara :«En fait, iI n'y avait pas de lignes rentables»z89 .

L'absence de lignes rentables empechait d'appliquer les principes a la base
du regime de subventions prevu par la LNT et de la prudence de la CCT vis-
a-vis la reduction des services . On esperait que les lignes rentables pour-
raient, grace a une rationalisation et un subventionnement conservateurs,
soutenir les itineraires non rentables . Toutefois, I'interfinancement se reve-
lait impossible . Les compagnies se retrouverent dans une situation inextri-
cable. Elles devaient, en effet, maintenir un haut niveau de service, leurs
pertes etant subventionnees a 80 pour cent, mais elles devaient assume r
Ia difference. De plus, meme si les subventions avaient ete completes, il y
aurait quand meme eu un cout d'opportunite . Les compagnies s'attendaient
a ce que le trafic marchandises augmente continuellement d'une annee a
I'autre . Chaque dollar, chaque locomotive, et surtout chaque voie principale
qui etait consacree au service voyageurs deficitaire, ne permettaient pas
aux chemins de fer de satisfaire a la demande de transport de marchan-
dises290. L'absence de lignes rentables inquietait egalement les autorites
gouvernementales . Les chiffres concernant les subventions sont revelateurs .
Partant d'un montant de 53,9 millions, en 1971, les subventions aux che-
mins de fer commencerent a augmenter . En 1973, elles atteignaient plu s
de 130 millions de dollars et en 1974, 164 millions . De plus, les deux tiers
de ces subventions etaient desormais consacres aux services voyageurs, ce
qui ne s'etait jamais vu . Ce n'est pas ce qu'avait envisage la Commission
MacPherson ou les redacteurs de la LNT291 .



Ces forces declencherent une reaction en chaine . Jusque-la, le CN sinon le
CP avaient continue a s'interesser aux services voyageurs . Toutefois, au

milieu des annees 1970, les chemins de fer passerent la plupart de leur
temps a essayer de se degager de cette responsabilite. Le gouvernement

affichait de plus en plus de scepticisme quant a I'avenir des services voya-

geurs . C'etait I'ere de la technocratie et le ministere des Transports, qui
voyait seulement ce que coutait le maintien des services pour une clientele
de plus en plus reduite semblait peu sensible au caractere romantique du

voyage en train . «Au sens rigoureux des termes, disait une etude publiee
par le ministere au milieu des annees 1970, il couterait moins cher au
gouvernement d'acheter des billets d'autocar et d'en, donner un a chaque
passager de train que de maintenir le systeme actuel de subventions . De

plus, la plupart des itineraires ferroviaires sont egalement desservis par le
service d'autocar et dans bien des cas, par le service aerien en plus» 292 .

Jusqu'alors, c'est avec enormement de prudence que les gouvernants
avaient envisage une politique de rationalisation . Jack Pickersgill traduisit

bien l'opinion qui prevalait alors a I'egard des chemins de fer en declarant,
en 1966, que «lestransports, encore plus que les questions de race, de reli-
gion ou de langue ont le pouvoir de susciter les sentiments et les prejuges
et d'obscurcir le raisonnement de la plupart des gens»293 . II West gu6re

etonnant que ses successeurs aient hesite a reduire le service ferroviaire

voyageurs. Se laissant orienter par l'opinion politique et publique, la CCT
s'etait egalement montree tres prudente a I'egard de la reduction du service
voyageurs et des embranchements294 . Toutefois, la croissance des deficits

et les etudes realisees par la Fonction publique eurent un certain impact . En

1976, il n'etait plus necessaire de convaincre les politiciens . En janvier de

cette annee-la, le ministre des Transports, Otto Lang, annonga une politique
de transport visant la rationalisation du service ferroviaire voyageurs" .

Cettedecision d'accepter les critiques inevitables du public et d'essayer de
reduire le cout des services ferroviaires fut tres importante . En effet, elle

forga les divers responsables a prendre les mesures que l'on attendait
depuis le rapport de Ia Commission MacPherson . Les services voyageurs

allaient etre reduits et l'on en accepterait les consequences politiques . Un

noyau de service serait toutefois preserve et ameliore . Depuis I'annonce de

cette decision, le debat sur Ia politique de transport au Canada a ete centre
sur la sagesse ou la folie du mouvement mis en branle ce jour-la .

Officiellement, Otto Lang fit deux choses au moyen des politiques qu'il
avait enoncees en janvier 1976 . Premierement, il donna a la CCT l'ordre



d'envisager la rationalisation du service ferroviaire voyageurs296 . Ces ins-
tructions conferaient trois fonctions fondamentales aux trains de voyageurs :
le transpo rt interurbain a cou rte et moyenne distance ; le transpo rt des ban-
lieusards et les voyages transcontinentaux offrant beaucoup de confo rt297 .
En fait, cette politique mit I'accent sur le corridor Windsor-Quebec et les
trains transcontinentaux . La CCT se trouva aux prises avec une tache diffi-
cile . Elle ne savait pas exactement quels niveaux de se rv ice ou de subven-
tion le gouvernement jugeait raisonnables, si ce n'est qu'il fallait proceder a
une rationalisation . Neanmoins, la CCT repondit aux directives d'Otto Lang en
proposant une reduction des se rv ices et en tenant des audiences publiques
aux quatre coins du pays . Apres toute une polemique qui fit la une des jour-
naux, la CCT proposa une serie de reductions qui touchaient su rtout les
lignes regionales sous-utilisees298 .

Deuxiemement, Otto Lang libera les societes ferroviaires existantes du
fardeau du service voyageurs. II le fit par un moyen inhabituel, en presen-
tant une Ioi portant affectation de credits qui creait VIA Rail, en 1977 . En
1978, VIA Rail devint une societe d'Etat299. Si le gouvernement voulait
ressusciter le service voyageurs, compte tenu du manque d'interet des
societes ferroviaires, la creation de cet organisme semblait logique . Cela
mettait fin au mythe selon lequel le service ferroviaire voyageurs etait tou-
jours une entreprise privee. La societe d'Etat chercherait davantage, en
principe, a fournir un service adequat pour la simple raison que telle etait sa
mission. Toutefois, VIA Rail eut certains detracteurs . A I'epoque et depuis, les
defenseurs du service ferroviaire voyageurs firent valoir que VIA Rail n'avait
pas de mandat legislatif, qu'elle n'etait pas appuyee par le gouvernemen t
et qu'elle ne serait donc pas en mesure d'attirer les voyageurs .

Les coupes et la creation de VIA se heurterent a un nouveau mouvement
qui reequilibra les rapports de force . D'abord a Ottawa, puis dans I'ensemble
du pays, s'inspirant d'un precedent britannique, des citoyens creerent un
groupe de pression en faveur du chemin de fer . L'existence de Transport 2000
et d'autres groupes de pression garantissait qu'a I'avenir les mesures prises
par le gouvernement a I'egard du service ferroviaire seraient examinee s
de pres . Les reductions apportees dans les services en 1977 avaient egale-
ment eu des repercussions sur le grand public . Comme nous I'avons vu, les
audiences publiques et les articles parus dans les journaux avaient reveille
I'interet public30° . II est certain que les audiences de 1977 susciterent enorme-
ment d'attention et de discussions. Ce fut surtout vrai dans les Maritimes .



Les besoins de la region en matiere de transport et la tradition qui reliait le
service ferroviaire au pacte de la Confederation donnerent lieu a des debats
animes lorsque le Comite ferroviaire de la CCT alla dans la region, en mai
1977, pour discuter de la rational isation301 .

Certains elements du secteur public commencerent egalement a reexaminer

le service ferroviaire . VIA Rail en faisait partie . Sa mission consistait a

fournir un service voyageurs . Sa creation apporta donc des appuis supple-

mentaires a ce service . Des qu'elle fut organisee, VIA entreprit une grande
campagne de commercialisation qui eut pour effet d'augmenter de fa~on
spectaculaire sa clientele et ses frais d'exploitation, au cours de se s

deux premieres annees d'existence . Le rapport annuel de la Societe pour la

premiere decennie montre bien que cette derniere insistait non pas sur le
profit, mais sur le service et la clientele . Ces rapports soulignent, I'un apres

I'autre, l'importance sociale et politique du transport des voyageurs . Ils

montrent egalement que VIA etait consciente de ce que son auditoire etait
la Fonction publique et les elus politiques plutot que les actionnaires d'une

societe privee. ((Et voici qu'aujourd'hui, ecrivit le president, dans le rapport

annuel de 1985, heritiers de cette longue tradition, nous nous montrons
hesitants et incertains face a I'avenir des services ferroviaires voyageurs)) .

Toutefois, le service voyageurs avait toujours sa place . «Peut-etre n'avons-

nous pas su, en tant que pays, trouver un cadre approprie au transport fer-
roviaire des voyageurs. Et pourtant, nous nous devons d'y parvenir, a moins
d'accepter de nous priver d'un lien de communication vital, complement
essentiel des autres moyens de transport et de rompre une tradition chere
a de nombreux Canadiens en raison de son role historique essentiel»3o2

Entre-temps, les fonctionnaires tenterent de s'attaquer au probleme . Le ser-

vice ferroviaire voyageurs coutait tres cher au Tresor public, mais la domina-
tion de I'automobile continuait a soulever des preoccupations d'ordre social

et energetique . En fait, ce qui frappe dans les etudes gouvernementales de

la fin des annees 1970 et .du debut des annees 1980, c'est qu'elles s'attardent
enormement sur le plus anemique de tous les modes de transport, le ser-
vice ferroviaire voyageurs3o3 En fait, a la suite de la controverse de 197 6

et 1977, on s'etait serieusement demande comment le trafic se repartirait
entre les divers modes de transport a I'avenir et cela, a un moment ou l'on
reprochait plus que jamais a I'automobile d'etre un moyen de deplacement
«energivore», dangereux et couteux . A la fin des annees 1970, le Conseil

des sciences du Canada fit valoir ceci : I'automobile «s'est assure les



deux tiers environ de I'accroissement annuel (du marchd des transports), le
reste allant aux compagnies aeriennes. En periode d'economie d'energie, it
n'y a pas lieu de se rejouir de cette situation»3°4 .

Au cours de la derniere decennie, I'autre grand facteur qui a oriente la poli-
tique gouvernementale a ete le deficit national . Tout au long des annees 1970,
ce deficit a augmente de fagon alarmante . Au debut des annees 1980, il etait
devenu une force economique negative importante et une question poli-
tique. Autrement dit, la politique des annees 1970 a ete influencee par le
scepticisme a I'egard de I'avenir du chemin de fer . Dans les annees 1980, on
reprit quelque espoir quand des groupes de pression, VIA Rail et d'autres
interesses commencerent a chercher des moyens de relancer le train . Toute-
fois, meme si le fatalisme a cet egard ceda un peu de terrain, les imperatifs
financiers du gouvernement eurent le dessus . Les annees 1980 ne furent
pas une epoque propice a des investissements importants et risques dan s
la technologie du train de voyageurs . Le gouvernement vit ses subventions
totales a VIA Rail s'elever a plus de 300 millions de dollars en 1980 et a plus
de 600 millions, en 1982. Les efforts qu'il fit, en 1981, pour reduire le deficit,
susciterent une levee de boucliers et iI fallut tenir d'autres audiences et
d'autres sondages qui montrerent que la majorite des Canadiens voulaient
le maintien du service ferroviaire305. Le parti de I'Opposition constitua son
propre groupe de travail et defendit energiquement les chemins de fer, ce
qui retint enormement ['attention de la presse et du public306 . Les pressions
etaient si fortes que le gouvernement retablit un grand nombre des services
qui avaient ete abolis, ce qui fut une mesure tout aussi controversee .

Ballottee par des pressions contradictoires, la politique gouvernementale
pataugeait peniblement au debut des annees 1980 . L'opinion publique
s'opposait a la reduction des services et les conseillers du gouvernement
n'arrivaient pas a se mettre d'accord quant a ['orientation que le transport
des voyageurs devait prendre . Neanmoins, la croissance du deficit national
et des subventions aux chemins de fer interdisait toute initiative audacieuse .
VIA Rail etait generalement consideree, a tort ou a raison, comme une
demi-mesure : une entreprise sans mandat et sans fonds suffisants . Le rap-
port d'un groupe de travail de I'Ontario fut particulierement critique, faisant
valoir que ((VIA n'a pas vraiment la capacite d'exploiter des services ferro-
viaires voyageurs au Canada, exerce un controle limite sur les systemes et
les prix de revient, ne peut pas etablir ses propres priorites budgetaires et
ne peut pas vraiment planifier ou experimenter des niveaux de service



differents»307 . VIA Rail etait devenue I'element du reseau ferroviaire le plus

couteux pour le contribuable puisqu'elle absorbait pres des trois qua rts

des subventions totales-3m.

C'est dans ce climat d'incertitude que le gouvernement conservateur nou-
vellement elu s'efforga de debloquer les choses en s'empressant de modifier
toute la politique a I'egard du transport des voyageurs . Comprenant que

I'ensemble complexe de reglements et d'audiences empechait de trouver
des solutions novatrices, le gouvernement conservateur s'orienta vers une
reglementation simplifiee si necessaire et une dereglementation pure et
simp'le, si possible . II s'agissait «de ramener la reglementation a 1'essentiel

et de reduire I'intervention de I'Etat afin de stimuler l'innovation et I'esprit

d'entreprise»309 . Cette politique, que refletaitIa nouvelle Loi nationale .sur

les transports de 1987, a toujours cours et ne peut donc faire l'objet d'une

etude historique. Elie a eu des effets sur le transport des voyageurs, mais

de fagon inegale . Le service voyageurs n'a pas ete vraiment touche . Apres

tout, VIA avait pour principale mission de fournir des services voyageurs
plutot que de realiser des profits . La societe cherchait a economiser clans

une certaine mesure et, depuis un certain temps, elle avait mis I'accent sur
les «services du corridor)) pour accroitre ses recettes. La dereglementation

ne changea rien a cela et ne favorisa pas une vague d'abandon de lignes .

Tant que les subventions etaient maintenues, c'etait inutile . En fait, quand
la serie de coupes suivantes fut operee dans le service ferroviaire, ce fut de

la fagon traditionnelle et pour les raisons habituelles . Le gouvernement

ordonna qu'elles soient faites a cause de la croissance du deficit310 . Egale-

ment, ces coupes engendrerent des etudes, une polemique et des protesta-
tions de la part des partis de I'Opposition comme en 1977 et 1981311 . Bien

entendu, tout cela indiquait que le service ferroviaire voyageurs avait
largement depasse le stade ou I'on pouvait le considerer selon les criteres

habituels du libre marche .

Toutefois, cela eut une deuxieme consequence sur les services voyageurs .
La dereglementation s'etait fortement repercutee sur le transport aerien .

Malgre un ralentissement temporaire, au lendemain de la crise energetique

de 1973, ce secteur avait connu une croissance persistante . Entre 1972 et le
milieu des annees 1980, le nombre de passagers doubla, atteignant 29 mil-
lions en 1986, ce qui depassait de tres loin le nombre de voyageurs prenant

le train312 . Pour placer cette transition rapide dans sa juste perspective, il
suffit de se souvenir qu'a peine 20 ans plus tot, cinq fois plus de gens



voyageaient par le train que par I'avion . Trente ans avant, c'etait 15 fois
plus. Le trafic aerien continua a prendre de I'expansion pour de nombreuses
raisons. Au milieu des annees 1960, le niveau de vie avait augmente a tel .
point qu'un plus grand pourcentage de la population pouvait se permettre de
voyager en avion. La technologie et les possibilites superieures qu'offraient
les avions a reaction a grande capacite, de meme que les appareils qui con-

sommaient moihs de carburant, permettaient d'assurer un meilleur service .
D'autre part, le fait de voler'n'etait plus une aventure comme c'etait le cas
20 ans plus tot . La plupart des gens etaient habitues a I'idee et profitaient de
cette technologie sans hesiter . La croissance de la clientele fit apparaitre
des lignes aeriennes regionales et de plus petits avions visant a englober
les petites localites clans le reseau aerien, remplagant ainsi les autre s
modes de transport .

Le principal facteur ayant contribue a la croissance du transpo rt aerien est
peut-etre la baisse de tarifs dont le consommateur a pu profiter grace a
divers rabais . Au debut des annees 1970, la CCT autorisa les compagnies
aeriennes a o ffrir des tarifs comparables a ceux des vols nolises sur leurs
vols reguliers, en 1977, dans le cadre de «fo rfaits-vacances» . Meme si
ce rtaines restrictions s'appliquaient aux rese rvations, a I'annulation et
aux dates de voyage, ces tarifs a tt irerent les voyageurs economes vers les
lignes aeriennes . Puis, a compter de 1979, les compagnies procederent a
des soldes de place313 . Les restrictions imposees au depa rt furent assou-
plies a plusieurs reprises, su rtout dans le cadre de la dereglementation de
ces dernieres annees . Par consequent, avant meme le mouvement vers une
dereglementation generale du milieu des annees 1980, la CCT avait laisse
une marge de manoeuvre beaucoup plus grande aux Iignes aeriennes .
Le train et, dans une certaine mesure, le transpo rt par autocar a longue
distance, perdirent ainsi une bonne pa rt ie des avantages qu'ils avaient
toujours presentes sur le plan des tarifs . .

Lorsque la dereglementation fut instauree a grande echelle au milieu des
annees 1980, Ies compagnies aeriennes en furent de loin les plus touchees .
En consequence, il y eut beaucoup de bousculade quand les deux princi-
paux transporteurs aeriens (Air Canada et Canadien Pacifique) chercherent
a accroitre leur part du marche . II y eut egalement des changements specta-
culaires dans ce secteur lorsque Vljardair s'y etablit d'abord avec succes
dans le secteur des vols nolises puis echoua dans celui des vols reguliers . II .
y eut egalement I'achat du Canadien Pacifique par le dynamique transporteu r
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regional Pacific Western (qui acheta egalement plus tard Wardair) pour for-

mer Canadian Airlines International . On assista egalement a la grandeur, a
la decadence et a la restructuration de plusieurs transporteurs regionaux .
Tous ces evenements sont bien trop recents pour qu'il soit possible de les

evaluer de faCon precise . Toutefois, deux conclusions se degagent . Premiere-
ment, la forte concurrence que les compagnies se livrerent pour accroitre
leur part du marche entraina une baisse, au moins temporaire, du coat reel
du transport aerien pendant la majeure partie de la decennie, ce qui com-

promit davantage la competitivite de VIA Rail . Deuxiemement, I'oligopole
exerce par I'industrie aerienne et la reglementation qui repartissait soigneu-

sement les itineraires avaient apporte a ce secteur la securite financiere et
la stabilite pendant les 40 annees qui suivirent la guerre . De toute evidence,

ce n'est plus le cas . La dereglementation, la mondialisation de cette industrie,
le projet d'entente sur I'ouverture des espaces aeriens et la congestion des

aeroports ont destabilise ce secteur . On se perd actuellement en conjectures
quant a la possibilite qu'un des deux grands transporteurs aeriens fasse
faillite, ce qui laisserait le Canada avec un seul transporteur national d'ici

une dizaine d'annees . Cela rappelle beaucoup la fagon dont I'on considerait

le CP et le CN entre les deux guerres314 . Chose certaine, iI n'est pas possible
d'etablir un systeme de transport en partant du principe que les lignes
aeriennes pourront assumer le fardeau national plus que les chemins de fer

n'ont pu le faire une generation plus tot .

7, CONCLUSION : PREOCCUPATIONS ET MYTHES DE LA SOCIETE CANADIENNE

CONTEMPORAIN E

Au debut des annees 1990, la situation des transports en commun est en

evolution au Canada . La crise des chemins de fer n'a pas ete reglee et le
debat se poursuit entre ceux qui considerent le train comme essentiel a
notre avenir et ceux qui jugent son abolition, du moins a I'exterieur du cor-
ridor, indispensable pour preserver la solvabilite du pays . Le public semble
desirer de meilleurs services ferroviaires, mais il est de plus en plus pessi-

miste quant au realisme de cette attente . Le secteur du transport aerie n

n'a sans doute jamais ete aussi instable que depuis quelques annees . Les
prises de controle, I'avenement des reseaux en etoile, la controverse que
declencha I'aeroport de Pickering, il y a quelques annees, et la congestion
de plus en plus forte d'aeroports comme celui de Pearson laissent croire
que I'essor de ce secteur sera limite dans I'avenir immediat. Par consequent,



meme si la technologie du transport aerien continuera a jouer un role essen-
tiel, nous ne savons pas exactement comment les compagnies ou les itine-
raires seront reorganisees au fur et a mesure que cette industrie evoluera .
L'autocar continue a absorber une bonne proportion de la clientele de
voyageurs dont certains auraient pris le train il y a quelques annees . Toute-
fois, ses services ne sont generalement pas integres aux autres modes de

transport et, sur longue distance, ils semblent n'etre plus privilegies que par
les voyageurs'a faible revenu . Seule I'automobile continue inexorablement
a etendre sa domination sur la vie des Canadiens .

Cette instabilite a conduit les decideurs a chercher de nouvelles politiques,
mais ils se heurtent a trop de forces contradictoires . Les groupes de pres-
sion comme Transport 2000 ont continue a defendre energiquement les
services ferroviaires voyageurs et ont obtenu I'appui d'autres groupes de
pression, des partis de I'Opposition et d'autres niveaux de gouvernement.
Entre-temps, I'Association des transports du Canada a fait valoir que le gou-
vernement federal devait se lancer de nouveau dans des investissements
a grande echelle pour preserver I'infrastructure routiere du pays315 C'est
I'attitude du public qui est la plus paradoxale de toutes . En effet, la politique
de ces dernieres annees a ete determinee en grande partie par les choix qu'iI
a faits en ce qui concerne les modes de transport et surtout par son grand
attachement a I'automobile . Le public est egalement I'un des plus ardents
defenseurs du train . En 1981, lorsqu'on a opere une serie de coupes dans les
services de VIA Rail, un sondage Gallup a revele que la plupart des Cana-
diens de toutes les regions voulaient que les services soient maintenus ou
ameliores. Meme lorsqu'on a demande aux gens s'ils seraient prets a accepter
des hausses d'impot pour le financement du service ferroviaire voyageurs,
ils ont maintenu Ieur appui, dans toutes les regions, sauf le Quebec316 . La
situation n'avait pas change huit ans plus tard . Quand le gouvernement
decida de reduire les services de VIA Rail, en 1989, un sondage revela que
89 pour cent des Canadiens voulaient le maintien de VIA Rail ; cette fois, toutes
les regions du pays partageaient cette opinion . La majorite des citoyens
(54 pour cent) voulaient meme I'elargissement des services de VIA Rai1317 .

Un tel appui indique que les Canadiens, meme ceux qui ne prennent pas
le train, sont tres attaches, emotivement, aux services ferroviaires voya-
geurs . Pour le comprendre, il faut s'ecarter de la simple analyse des
coOts-avantages ou des habitudes de consommation de ce service, pour
s'interesser plutot aux mythes entourant les chemins de fer . Dans la termi-
nologie de I'histoire, le mythe n'est pas necessairement faux, meme s'il



peut I'etre .ll s'agit plutot d'un ensemble de croyances et d'hypotheses qu'une
vaste proportion de la population tient pour vraies, a tort ou a raison . Etant
donne leur longue histoire et les polemiques qu'ils ont recemment suscitees,

les chemins de fer canadiens sont associes b plusieurs mythes populaires .
Des mythes ou elements de mythe differents captivent l'imagination des
diverses couches de la population ou sont exploites par les divers groupes

d'interet . Toutefois, pris ensemble, ils exercent une forte influence sur la
fagon de penser du public canadien et cela explique pourquoi la reduction

des services s'est heurtee a une opposition aussi forte .

Le mythe nationaliste est le premier et le plus puissant de tous . II naquit a

I'epoque de la construction du Canadien Pacifique . II fut renforce, au cours
des annees, par l'image que se donnerent les chemins de fer, I'association
que le public fit entre le voyage en train et «la decouverte du pays)), I'evalua-

tion par les chercheurs de l'importance des liaisons Est-Ouest ainsi que le
cote romantique et aventureux que le chemin de fer revetait aux yeux du

public. Un enqueteur de l'Institut Gallup resuma le pouvoir de ce mythe a la
suite de I'appui general que le public avait apporte a VIA Rail, en 1989 :«Les

trains font presque partie du folklore canadien, depuis la colonisation de

I'Ouest et la politique nationale de John A. Macdonald»318 .

Deux choses frappent particulierement en ce qui concerne ce mythe . Pre-
mierement, meme si les marchandises ont toujours represente la majeure
partie du chiffre d'affaires des chemins de fer et leur principale mission
nationale, c'est le service voyageurs qui suscite des reactions emotives . II

ne suffit pas que le ble voyage d'Est en Ouest ; if faut que les gens puissent

en faire autant. Deuxiemement, if est frappant de voir a quel point if s'agit

d'un mythe populiste . Un grand nombre des arguments invoques a I'egard
du chemin de fer sont de nature technique et s'adressent aux experts ou

aux fervents du rail . Le mythe nationaliste n'est pas determine par les
experts ou les groupes d'interet particulier meme si ces derniers I'ont evidem-

ment favorise . II reapparait simplement chaque fois que le public a son mot

a dire . L'exemple le plus recent en est la «ligne ouverte» et la tribune des

citoyens de la Commission Spicer . Les gens se sont plaint de la destruction
de «symboles nationaux» comme la Societe Radio-Canada et le service

ferroviaire voyageurs319 .

D'autre part, meme si les serv ices ferroviaires voyageurs etaient tous englo-

bes dans le mythe national, ce sont les trains transcontinentaux qui sont



vraiment au coeur de ce mythe . «IIs representent un symbole national histo-
rique et unique en son genre, un moyen de renforcer I'unite nationale et de
developper le tourisme» conclut le president de VIA Rai1320 . «La fermeture
du service voyageurs trans-Canada du Canadien Pacifique», a fait recemment
valoir Transport 2000, «constitue un veritable obstacle a la communication
et une attaque symbolique contre I'unite nationale»321 . VIA Rail, le reve
national sTestompe» publiait en manchettes le Star, de Toronto, lors de la
derniere serie de coupes322 . La mythologie publique est donc tres ciblee .
L'attachement au train est, en fait, un attachement au service voyageur s
et surtout a la vieille tradition du chemin de fer transcontinental . De plus,
cet attachement nationaliste ne se fonde pas sur la conviction que le service
ferroviaire sauvera le pays . II fait plutot partie integrante de plusieurs
autres forces qui forment le Canada .

Cette mythologie nationale a sa version dans chaque region du pays . II s'agit
parfois d'une interpretation purement locale de la legende des chemins de
fer. Les coupes de 1977 amenerent le journaliste, Jean-Paul Desbiens, a
evoquer le souvenir de ses voyages en train de Metabetchouan a Quebec .
Mais surtout, il considerait que son experience personnelle s'inscrivait dans
I'experience nationale en disant que c'etait «un patrimoine pour le peuple et
pour le pays»323 . Dans la plupart des cas, comme nous I'avons vu, les varia-
tions regionales soulignent les rapports entre la region en question et le
«contrat national), un contrat comprenant les services ferroviaires . Derriere
cette conception se trouve un principe plus general qui, clans les regions,
insiste sur le role que les chemins de fer jouent dans la «politique nationale»
ou sur ce que Ia Commission MacPherson appelait la tradition d'obli-
gation»324. L'importance accordee a cet aspect des chemins de fer donn e
a I'equite regionale et a la politique nationale la primaute sur le profit ou
la rationalisation economique . Comme I'historien manitobain bien connu,
W.L. Morton, I'a declare devant la Commission MacPherson, la reglementa-
tion des chemins de fer «etait necessaire pour faire en sorte que ces derniers
jouent vraiment leur role clans la politique nationale en fournissant aux
diverses regions du pays des services ferroviaires a des conditions et a des
tarifs equitables tant pour le public que pour les chemins de fer que pour
les diverses regions du pays)) . Un economiste de la Saskatchewan considera
que, par definition, le mythe national etait contraire au principe economique
et fit valoir qu'iI ne fallait donc pas considerer les chemins de fer en fonc-
tion de criteres purement economiques . «C'est parce que nous avons cher-
che a reorienter cette industrie a partir de ses caracteristiques economiques
que nous avons connu la plupart de nos difficultes»32 5
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Un deuxieme mythe, assez different, regne a I'egard du service ferroviaire

voyageurs. Faute d'un meilleur terme, c'est ce qu'on pourrait appeler le

mythe ((Si seulement» . Selon ce mythe, le service ferroviaire voyageurs
serait viable si seulement certaines mesures etaient prises ou si seulement
l'on n'avait pas conclu certaines ententes . Si seulement les voies etaient
ameliorees pour que les trains roulent plus vite . Si seulement les automo-
bilistes devaient payer leur juste part du cout des routes . Si seulement les
chemins de fer n'avaient pas fait payer a VIA un prix aussi exorbitant pour
le droit d'utiliser leurs voies, pour le vieux materiel roulant, et le reste326 . On
pourrait citer bien d'autres exemples, mais il suffit de citer une declaration
qui resume bien les choses . «Nous reconnaissons avec Transports Canada
que le service ferroviaire actuel ne peut pas etre maintenu . Son erosion est
bien reelle, mais etant donne que le train a ete neglige depuis 20 ans, elle
etait inevitable»327 . Sous une forme ou une autre, tous ces «si seulement»
reposent sur la conviction que le declin du service ferroviaire est le r6sultat
de la negligence dont ce mode de transport a fait I'objet, d'une mauvaise
planification ou de I'hostilite des bureaucrates qui preferaient I'avion328 .

Tout aussi importante est la conviction qui va de pair selon laquelle une
bonne planification, des efforts, des investissements et une certaine
clairvoyance de la part du gouvernement pourront renverser la situation .

Ce mythe a ceci d'interessant que, contrairement au precedent, il peut We
verifie a partir des criteres economiques habituels . II est possible d'effectuer
une analyse couts-avantages des ameliorations technologiques, des itine-
raires de rechange, des stations integrees, d'un nouveau mandat de VIA Rail,

etc. Toutefois, s'il s'agit d'un mythe et pas seulement d'une proposition a
verifier, c'est parce qu'il offre des possibilites innombrables . Que I'on soit
pour ou contre lechemin de fer, on peut facilement soutenir sa position
quelle que soit la proposition avancee . On fait simplement intervenir d'autres
elements . Comme un comite parlementaire I'a declare, manifestant son
exasperation lors du debat de 1989 sur les coupes :«Le Comite s'est trouve
devant une plethore de statistiques divergentes citees par divers temoins
avec beaucoup de persuasion et de conviction . . . Le Comite tient a faire
remarquer qu'il est facile de faire dire aux bhiffres ce que I'on veut» 329 . L'uti-

lisation de ces statistiques n'est qu'une forme subsidiaire de tout le debat
sur les «si seulement» . Ce qui compte ici, ce n'est pas tant la veracite ou la
faussete d'une affirmation (meme si c'est tres important en fin de compte),
mais la persistance meme du -debat . Elle reflete la conviction generale que
ni les chemins de fer (pour des raisons de politique) ni le gouvernemen t
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(pour une question de cout) n'ont suffisamment laisse au service voyageurs
l'occasion de faire ses preuves .

Le troisieme mythe pourrait etre decrit comme le mythe des avantages
sociaux qui fait des emprunts aux deux autres grands mythes . Selon ce d
iscours, qu'il soit possible ou non de le rentabiliser, le service ferroviaire
voyageurs vaut la peine d'etre subventionne pour des raisons sociales .
L'argument invoque dans les annees 1970 a la defense de ce service dans le
contexte de la crise de I'energie illustre tres bien ce mythe . La question de
I'energie a ete releguee au second plan dernierement, mais un autre pro-
bleme environnemental, la pollution, I'a remplacee au centre des discussions .
A ces questions environnementales viennent se greffer une myriade d'autres,
plus ou moins raisonnables . Par exemple, le service ferroviaire est souvent
considere comme un moyen d'assurer I'equite en matiere de transport : les
pauvres, les personnes agees, les personnes handicapees ou les residents
des localites isolees auront sans doute davantage besoin du train que les
autres Canadiens. On invoque egalement I'equite regionale, mais recem-
ment, on a surtout adopte une approche opposant I'arriere-pays a la metro-
pole, dans un sens plus general . Les localites marginales, qu'il s'agisse
d'une petite ville de I'Ontario, des Maritimes ou du Nord, sont jugees tribu-
taires du train, beaucoup plus que les grands centres urbains dotes de bons
aeroports et de bonnes routes . Un article publie dans le Globe and Mail, de
Toronto, en 1977, qui critiquait la reduction du service ferroviaire, a Sudbury,
illustrait parfaitement ce sujet de preoccupation . Le souci de rentabilite, dis-
ait-il, donne aux localites du Nord le sentiment d'etre «abandonnees et
negligees)) . Les subventions sont absolument necessaires pour eviter de
causer des «inconvenients a des milliers de petites localites» . Puis, se refe-
rant au mythe national, il concluait par ces mots :«Nous n'aurions jamais
construit les chemins de fer si Otto Lang avait ete aux Transports»330 .

Comme nous venons de le voir, le mythe des avantages sociaux reprend
certains aspects du mythe de I'identite nationale et du mythe des «si seule-
ment» . Les Canadiens sont tres sensibles aux themes generaux que sont la
pollution, la necessite d'economiser i'energie et I'equite regionale . Dans la
mesure ou ces themes sont repris par les defenseurs des chemins de fer, le
train devient «une bonne chose)) qui merite d'etre appuyee . Cela ne fait que
renforcer le symbolisme national du train . Non seulement celui-ci fait partie
de notre histoire, mais en tant qu'institution, il merite toujours d'etre finance
par le Tresor public. Egalement, le mythe du «si seulement» renforce la
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conviction que s'il etait seulement possible de mesurer et de faire payer
les coOts sociaux et personnels reels de modes de transport comme 1'auto-
mobile, le service ferroviaire voyageurs serait florissant peut-C-tre me-me
sans subvention !

Plusieurs autres mythes secondaires ont cours quant aux avantages du
train sur le plan social . Le transport ferroviaire donne le sentiment d'appar-
tenir a une communaute . Ni I'automobile ou l'on est entre intimes, ni I'avion,
ou les passagers restent generalement dans leur fauteuil, ne permettent les
memes rapprochements que le train. On rencontre tellement de gens char-

mants)), racontait recemment a Jasper, un couple de New York . «Nous

avons presque eprouve du regret a descendre .du train a notre arrivee ici

(Jasper Park Lodge)»331 . Ce sentiment d'interaction et d'appartenance a une
communaute plait, du moins en theorie, a de nombreux Canadiens, meme
s'ils ne prennent pas le train regulierement .

Enfin, il y a ce qu'on pourrait appeler le mythe «si . . . alors», qui reflete la

crainte des consequences qu'un declin du service ferroviaire entrainera
pour la collectivite touchee. Ce n'est pas que la perte d'un train de voyageurs

ou d'un service causera vraiment de serieux torts a cette collectivite, mais
on a I'impression que Ia perte du service voyageurs s'inscrit dans le cadre
d'un declin economique general . Pour cette raison, ce sont les petites loca-

lites, souvent celles des Maritimes, qui se battent le plus pour conserver un

service . Leurs citoyens n'utilisent pas ce service plus que les autres, mais
les emplois qu'offre le chemin de fer, meme s'ils'sont relativement peu
nombreux, et le symbolisme que revet I'elimination d'un autre lien entre
cette communaute et le reste du Canada, entrainent des reactions emotives
tors de la suppression des services . La situation est la meme pour les lignes

aeriennes. L'existence de services ferroviaires et aeriens adequats vers les

destinations importantes qui symbolise le statut d'une ville, est jugee essen-
tielle a sa croissance et lui fournit des emplois. C'est donc sur ce pla n

qu'iI peut y avoir un echange direct entre le train et I'avion . Un meilleur

service de transport aerien pourrait etre echange contre une reduction du
service ferroviaire332.

Nous ne chercherons pas ici a ecfaircirou a verifier les nombreuses
croyances complexes que refletent ces trois principaux mythes . En fait, un
grand nombre d'entre elles ne sont pas verifiables et bien d'autres, comme
le symbolisme national des chemins de fer, ne se pretent pas a une analyse



specifique des couts . Le fait est qu'elles existent . Certaines peuvent etre
fondees, d'autres non . Elles refletent toutefois une composante persistante
de la psychologie du public canadien et peuvent expliquer pourquoi un
reseau de transport comme le service ferroviaire voyageurs qui a ete sous-
finance et sous-utilise pendant si longtemps, a refuse de mourir. Cela peut
egalement indiquer que les systemes de transport de l'avenir devront tenir
compte de ce que le public attend de son systeme national de transport sur
le plan tant psychologique et social qu'economique . En tout cas, il en a ete
ainsi depuis le debut de I'histoire du pays . Les sentiments et les mythes ont
occupe une place importante dans les reves de canaux de William Hamilton
Merritt, les theories de Thomas Keefer sur les chemins de fer, l'image du CP
comme batisseur du pays, les aspirations de C .D. Howe vis-a-vis d'une ligne
aerienne nationale et la fascination des Canadiens pour I'automobile . Tout
permet de croire que les sentiments et les mythes continueront a joue r
un role important a l'avenir .
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