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PREFACE

Les volumes 3 et 4 contiennent des études choisies, préparées pour la
Commission royale par le personnel de sa Division de la récherche et par
divers auteurs qui ont travaillé pour elle sous contrat. Le volume 3 regroupe
des apergus historiques et des études générales portant sur les objectifs des
transports; des études sur les subventiornis, la tarification et la concurrence;
et des textes traitant du role des institutions. Le volume 4 comporte quant a
lui des analyses appliquées concernant la détermination-du co(t du transport;
des études sur le transport par avion, par autocar et par train; et des travaux
sur la demande de transport, la taxation et la technologie.

Deux études donneront au lecteur un aper_gu historique du transport. La
premiére, de D.R. Owram, intitulée «Au dela de la Iégende : la politique et
la symbolique du transport des voyageurs au Canada», examine I'évolution
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», présente un tableau d’ensemble et une critique de
la politique américaine en matiére de transport au cours des 60 derniéres
années. :

Deux des études générales, notamment celle de Robin Boadway, intitu-

lée «Le souci de I'équité dans la prestation et la tarification des services

de transport des voyageurs : considérations théoriques», et celle de '

David W. Slater, intitulée «Le transport et le développement économique :
recension de la littératuren, traitent de questions liées a I'ajout de I'équité et
du développement économique aux objectifs du systéme de transport

des voyageurs. '

Corhptent parmi les études qui traitent des subventions, de la tarification

et de la concurrence celles de Trevor D. Heaver, intitulée «Les subventions et
le transport des voyageurs au Canada»; de David Gillen et Tae Hoon Oum, .
intitulée «La politique sur V'infrastructure des transports : la tarification, les
investissements et le recouvrement des colts»; de John Blakney, intitulée
«La réglementation de la concurrence et le transport des voyageurs au
Canadan; et de Keith Acheson et Don McFetridge, intitulée «Contrble de

la puissance commerciale sur les marchés aériens canadiens faiblement

V.. N



disputables». Les questions institutionnelles fédérales-provinciales sont
examinées dans deux études de Patrick J. Monahan, «Les compétences
constitutionnelles dans le domaine du transport : évolution récente et
projets de réforme» et «Les obligations relatives au transport dans la
Constitution canadienne».

Les analyses appliquées du volume 4 comprennent trois études sur le colt
des transports. Il s'agit de : «Coat de I'infrastructure des transports au Canada»,
de Ashish Lall; «Le coit du réseau routier», de Fred P. Nix, Michel Boucher
et Bruce Hutchinson; et «Dommages environnementaux attribuables aux
transports», de VHB Research and Consulting Inc. Quant aux études sur
I'industrie, celle de Steven A. Morrison, intitulée «Le transport aérien au
Canada : déréglementation et concurrence», et celle de Ron Hirshhorn, inti-
tulée «Les répercussions de la déréglementation des compagnies aériennes
aux Etats-Unis : analyse des documents de référence», visent le transport
aérien. Le transport par autocar est examiné dans «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 économique des liaisons de VIA Rail», tandis que

A. Cubukgil, S. Borins et M. Hoen se penchent sur les aéroports dans
«Politiques de prix et politiques d'investissement dans les aéroports».

Le volume 4 se termine par des études sur trois autres themes. La demande
des voyageurs est examinée dans deux travaux de recherche. L'étude
d’Eric J. Miller et Kai-Sheng Fan, «La demande de transport des voyageurs :
étude des modeles interurbains de répartition modale au Canada et ailleurs»,
est une étude générale sur les modéles de demande. Elle est complétee

par celle de Richard Laferriére, intitulée «Les élasticités-prix de la demande
de transport interurbain des personnes», qui établit les élasticités de la
demande pour plusieurs modes aux fins de comparaisons. L'incidence des
taxes sur la compétitivité des transporteurs interurbains de voyageurs cana-
diens, aussi bien intermodale que par rapport a leurs homologues ameéricains,
est examinée dans «Différences dans les régimes de taxation canadien et
américain applicables aux entreprises de transport voyageurs», de Ken
McKenzie, Jack Mintz et Kim Scharf. Enfin, les questions technologiques
générales et les techniques futures susceptibles d’avoir une incidence, au
cours des 25 prochaines années, sur les modes de transport interurbain de
voyageurs au Canada sont traitées dans «Les technologies du transport
voyageurs», de Richard Lake.

A



La contribution de ceux et celles qui ont participé au travail de rédaction et
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1

AU-DELA DE LA LEGENDE
"LA POLITIQUE ET LA SYMBOLIQUE DU TRANSPORT
DES VOYAGEURS AU CANADA

D.R. Owram*
Février 1992

1. INTRODUCTION

L’essai que voici examine I'évolution du transport des voyageurs au Canada
en cherchant a répondre a la question suivante : pourquoi les Canadiens
s'intéressent-ils avec autant de fierté et méme d'affection au transport sur
longue distance, et plus particuliérement aux chemins de fer? Le Canada
posséde un réseau raisonnablement organisé de transport voyageurs depuis
environ un siécle et demi et, au cours de cetté période, nous avons assisté &
de véritables bouleversements dans le domaine des transports, tant sur le
plan technologique et économique que dans la fagon dont le public voyage.
Divers modes de transports ont prédominé d'une époque a 'autre. Avant
I'ére du chemin de fer, le bateau était, de loin, le moyen de locomotion le
plus pratique et le plus confortable. A partir du milieu du siécle, les chemins
de fer offrirent un mode de transport rapide, qui. pouvait rivaliser avec le
bateau et qui domina bient6t le marché du transport des voyageurs et des
marchandises par voie terrestre. Au XX® siécle, I'avenement de |'automobile
permit de voyager plus facilement par la route, qui, jusque-la, n"avait occupé
gu’une place tres secondaire. Avec le perfectionnement de cette nouvelle

* Département d'histoire, Université de I'Alberta.
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technologie et les investissements de plus en plus importants consacrés
au réseau routier, 'automobile commenga par concurrencer le train pour
le transport des voyageurs, puis elle le supplanta dans une large mesure.
L'avion, dont I'apparition est plus récente, a également remplacé le train,
surtout pour les longs trajets pour lesquels I'automobile n’avait pas
encore monopolisé le marché.

Le bateau, le train, I'automobile et I'avion sont autant d’éléments impor-
tants du transport des voyageurs au Canada. Des quatre, c'est le chemin de
fer qui semble avoir la plus grande importance symbolique. |l est apparu au
milieu du XIXe® siecle comme la nouvelle technologie de la révolution indus-
trielle et il a vite imposé sa supériorité sur les autres modes de transport. A
peine un siécle plus tard, il commengait a perdre sa prépondérance, surtout
dans le secteur du transport des voyageurs. La clientéle des services ferro-
viaires voyageurs atteignit son point culminant, en 1944, apres quoi elle
commenga a s'amenuiser de fagon irréguliére, mais irréversible. Au début
des années 1970, le chemin de fer était devenu un mode de déplacement de
moins en moins familier pour le Canadien moyen. Cependant, malgré tous
les changements, les chemins de fer continuaient a exercer une fascination
presque mystique sur les Canadiens.

Dans bien des pays, les gens portent une affection et un intérét particuliers
a leurs réseaux de transport public et surtout aux chemins de fer. Il semble
que ce soit particulierement le cas au Canada. Depuis que le train a fait son
apparition en Amérique du Nord, jusqu’a la génération actuelle, on a pro-
duit une multitude de livres, de films, de chansons et de poémes a la gloire
du chemin de fer et & la place qu’il occupe dans la destinée du Canada. En
fait, quand Gordon Lightfoot a enregistré «The Railway Trilogy», en 1962, il
a peut-étre fait du Canada I'un des rares pays au monde possédant 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 années 1950, un manuel scolaire de septieme année
posait la question suivante : «As-tu déja traversé le Canada en chemin de
fer?» Méme pour |'écolier-qui ne I'avait jamais fait, I'iconographie présentée
dans le livre 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 «célebres tunnels en spirale». Ce passage se terminait sur ces
mots : «la route d'acier a uni nos provinces les unes aux autres»’,




L'exploration des raisons pour lesquelles cette iconographie a ‘occup.é une
place tellement importante dans la culture nationale n'a rien d'une tache
facile. Nous chercherons ici a comprendre les préoccupations nationales
concernant le transport des voyageurs en reliant trois aspects de son évo-
lution. Premiérement, nous examinerons la fagon dont les systemes de
transport ont évolué et le role qu’ils ont joué dans I'histoire du Canada.
Deuxiémement, nous préterons une attention particuliére aux politiques
gouvernementales visant le transport en général 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 dans
la société canadienne. De toute évidence, ces trois thémes sont intimement
reliés les uns aux autres.

Le transport au Canada est un sujet qui a fait couler beaucoup d’encre. Cela
n’est guére étonnant étant donné que te transport est le recours a la techno-
logie pour surmonter la tyrannie de la gé8graphie. Dans ces conditions, la.
géographie canadienne a déterminé le réle central que la mentalité cana-
dienne attribue au transport. Certains ont fait valoir que la géographie avait
toujours été au centre de I'identité canadienne?. Le Canada se classe-en
deuxieme place sur le plan de la superficie, mais il n'a qu’une population
clairsemée. Par conséquent, la diversité de la géographie du Canada et ses
vastes dimensions sont une réalité dont il a fallu tenir compte tout au long
de I'histoire du pays. Quand une faible population occupe une grande super-
ficie, les réseaux de transport sont nécessairement coliteux par rapport a
I'importance du trafic. Néanmoins, les grandes distances qui caractérisent
la géographie canadienne obligent d'autant plus a disposer de bons moyens
de transport.

Ce rapport distance-population défavorable s’est traduit par trois constantes
dans I'histoire des transports dans notre pays. Premiérement, le transport, .
surtout sur longue distance, a occupé une place plus importante dans la '
politique et I'’économie du Canada:que dans celle de nombreux autres pays.
I figure généralement parmi les priorités gouvernementales.

Deuxiémement, le rapport distance-population a causé une situation para-
doxale a laquelle les élus, le public et les entreprises ont di faire face depuis
le début. Il est souvent arrivé qu’un projet de transport donné soit jugé
essentiel pour la collectivité ot la région visée. Cependant, en raison de la
faible densité démographique et des grandes distances, les perspectives de




rentabilité de ce projet étaient rarement suffisantes pour pouvoir intéresser
un investisseur. La seule fagon de remédier a la situation était que les pou-
voirs publics fassent eux-mémes cet investissement non pas dans I'espoir
qu’il serait rentable, mais au nom de I'intérét public (réel ou pergu). Déja en
1917, I'économiste, D.A. MacGibbon, résuma les choses en ces termes : «La
politique de transport ne se fonde pas uniquement sur des considérations
commerciales et économiques. En fin de compte, son évolution a été

dictée par les objectifs nationaux»3.

Troisiemement, comme nous le verrons plus loin, au Canada plus gqu’ailleurs,
le transport a été jugé crucial pour I'existence méme 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 vulnérables
au Canada. Etant peu peuplé, le Canada s’est toujours senti fortement attiré
vers |’économie plus développée de son voisin du Sud. Vu la division géo-
graphique bien nette entre les divetses régions du pays et le caractére
artificiel d'une grande partie de la frontiére canado-américaine, depuis les
. premiers temps de la colonie, on a jugé crucial de disposer d'un bon réseau
de transport Est-Ouest pour préserver I'indépendance du Canada. Les autres
voies de communication naturelles, Nord-Sud, favorisent plutét la fragmen-
tation du Canada et l'intégration continentale.

Les caractéristiques géographiques du pays ont donc rendu particuliére-
ment difficile la création d'un bon réseau de transport. C’est un fait bien
connu,.mais les répercussions que ces difficultés ont eues sur |'attitude du
public sont tout aussi importantes. En deux mots, il a fallu subventionner
les transports au Canada, dés I'avénement des transports en commun. Le
public canadien est donc habitué a considérer le transport non pas comme
une industrie plus ou moins rentable, mais comme un service public. De '
plus, I'intérét public a davantage été invoqué, jusqu’ici, a I'égard du train que |
de I'avion ou de I'automobile. C’est probablement parce que les chemins de
fer ont joué un réle primordial dans I'édification de la nation canadienne et ‘
aussi parce que c’est le transport des voyageurs par chemin de fer qui se
trouve actuellement menacé. Toutefois, cette fagon de voir pourrait égale-
ment s'appliquer & d’autres moyens de transport s’ils semblaient a la fois
d’une importance cruciale et menacés de disparaitre.
o .
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.
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Aucune étude générale n’a été entreprise sur le sujet. Ceux qui ont examiné
certains aspects particuliers de la question n’ont pas non plus accordé beau--
coup d'attention a ce théme. On s’est plutdt intéressé a la construction de
I'infrastructure ou au transport des marchandises. Des études font mention
des voyageurs, mais sans vraiment présenter de descriptions ou d’analyses
approfondies. Il y a, certes, quelques exceptions. En cas de concurrence

ou de crise dans le secteur du transport de voyageurs, |'attention se trouve
parfois détournée des marchandises. D'autre part, le grand essor, apres la
guerre, de I'aviation qui est davantage axée sur le transport des personnes
que le chemin de fer, a dirigé davantage |’attention vers les voyageurs. Quoi
qu'il en soit, ce secteur a été relativement peu analysé et seules quelques
rares études portent sur le transport des voyageurs, malgré son importance.

Ce manque d’intérét résulte, en partie, de I'attention considérable dont le
_transport des marchandises a fait I'objet. Les transporteurs voyaient le ser-
vice voyageurs comme une source de recettes potentielle, mais les princi-
pales décisions touchant la construction, les itinéraires, etc., ont été prises
.en tenant compte de I'ensemble du trafic, sans s’'attarder particulierement
sur les voyageurs. |l est donc difficile d’établir une distinction entre les
questions relatives au trafic voyageurs comme tel et les autres. La plupart
du temps, cela forme un tout. M@me une fois la construction de I'infrastruc-
ture terminée, on s’est surtout intéressé aux marchandises. C’est seulement
au cours de la deuxiéme moitié du XX® siécle que le trafic voyageurs est
devenu une importante question de politique. Par contre, la polémigue con-
cernant les tarifs-marchandises remonte a bien plus loin dans I'histoire et,
comme en témoigne le fameux tarif du Pas du Nid-de-Corbeau, c’est une
question qui est politisée depuis trés longtemps?. C’'est seulement au
XXe siecle qu’on a vu apparaitre des politiques bien distinctes a I'égard des
services voyageurs et marchandises.

2. L'EPOQUE ANTERIEURE AUX CHEMINS DE FER : Jusau'A 1850

Trois caractéristiques marquent I’époque préindustrielle dans I'histoire des
transports au Canada. Premiérement, la géographie et le climat du pays ont
régi le transport étant donné qu’on ne possédait alors ni la technologie ni
‘les capitaux nécessaires pour vraiment modifier les conditions naturelles.
Deuxiémement, pour cette raison, il était beaucoup plus rapide et beaucoup
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plus économique de voyager par eau que par terre. C'est surtout les voies
navigables naturelles de IYAmérique du Nord qui servaient au transport des
voyageurs et des marchandises. Troisiemement, vers la fin de cette pre-
miére phase, les technologies européennes plus avancées commencérent a
se répercuter sur l'infrastructure de transport en Amérique du Nord britan-
nique. L'avénement du bateau a vapeur et la modification des voies navi-
gables au moyen du dragage et de la construction de canaux améliorérent
le réseau de transport et annoncerent les progres technologiques plus
importants dont on allait bientot se prévaloir.

‘Les Européens qui étaient venus coloniser I’Amérique du Nord avaient dii
affronter une nature immense et inconnue. La densité des foréts, |'irrégula-
rité du terrain, le gel des cours d’eau en hiver et la débacle du printemps
ralentissaient leurs déplacements. Au cours des premiers siécles qui sui-
virent leur arrivée, les Européens 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 Européens devaient s'accommoder de I'environne-
ment nord-américain. Heureusement, comme l'indique toute carte de I'est
du pays, les premiers colons trouveérent également une bonne alliée dans
la géographie du pays, car les réseaux de lacs et de riviéres leur offraient
d'excelientes possibilités d’accés jusqu’a l'intérieur du continent. Les voies
navigables furent donc les autoroutes de l’ére coloniale. Pendant plus

de deux siecles, c’est surtout le long des fleuves et des riviéres que
voyageérent les personnes et les marchandises.

Par contre, le transport terrestre était lent et difficile. Méme a leur meilleur,
les routes qui existaient au Canada avant la Confédération n'égalaient pas
les voies navigables pour le transport des personnes ou des marchandises.
D’autre part, pratiquement toutes les routes de I'époque étaient seulement
saisonniéres. Il était possible de voyager assez facilement en hiver et en été,
mais les routes devenaient impraticables au printemps, a cause du dégel

ou en automne par suite de l'alternance brutale du froid et de la chaleur. La
politique a I'égard des routes fut dictée par ces réalités. Comme le transport
terrestre était trés difficile dans I’est de I’Amérique du Nord qui était couvert
de foréts, les centres de colonisation furent établis prés de I'eau, qui était
considérée comme un moyen de transport. Par exemple, aucune route ne
sortait de Québec jusqu’en 1670, plus d'un demi-siécle aprés la colonisation.
Ce n’est pas avant le XVIII® siécle qu'il y eut un réseau routier digne de ce




nom ou une structure gouvernementale en mesure de le construire®. Ces
routes se contentaient d‘ailleurs, pour la plupart, de diriger les personnes
et les marchandises vers les voies navigables plus commodes.

Les colonies européennes s’établirent donc le long des cours d’eau et c’est
sur ces cours d’eau que les Européens et les autochtones voyagerent dans
la mesure du possible. La Nouvelle-France, dont les.colons explorerent le
pays et développérent le commerce bien au-dela des confins de la vallée du
Saint-Laurent, a été considérée comme un «empire fluvial»®. Au XVIII° siécle,
cet empire s'étendait jusqu’aux Prairies, a 'Ouest, et jusqu’a I'embouchure
du Mississippi, au Sud. Ces terres ne furent ni transformées ni conquises et
les Frangais n’y implantérent pas de réseau de transport a grande échelle.
lIs fonctionnaient plutdt dans le cadre des alliances qu’ils avaient conclues
avec les puissantes tribus de ces régions et leurs déplacements se faisaient
a petite échelle en suivant, comme toujours, les voies navigables. Les
Européens n'avaient pas de technologie adaptée a ces voyages dans la
nature sauvage et ils adoptérent donc les canots des autochtones qui étaient
faits d'écorce de bouleau. Grace a leur grande légéreté, les nombreux
portages pouvaient se faire sans grande difficulté’.

Au XVIIIe siécle, la technologie européenne était arrivée au Canada, du
moins dans les régions les plus colonisées le long du Saint-Laurent. Des
barges et des goélettes furent mis en service entre Québec et Montréal. Plus
tard, aprés la conquéte britannique de 1763, le bateau Durham {un bateau a
quille) vint rejoindre les barges et les goélettes. Ces technologies se propa-
gérent vers I'Ouest, jusqu’au lac Ontario, a la fin du XVIII® siecle, lorsque les
Loyalistes et d’autres immigrants commencerent a coloniser la région qui,
en 1791, devint le Haut-Canada. '

Etant donné la petitesse des embarcations et la faible densité démogra-
phique du continent, le transport des voyageurs était une entreprise trés
approximative et trés improvisée. Le propriétaire 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
propriétaire et les passagers avaient une tente rudimentaire pour tout abri
et la nourriture était incluse dans le prix du passage. |l n'y avait pas de tarif
fixe et il n’existait aucune agence ou compagnie spécialisée dans le trans-
port des voyageurs jusqu’a la fin du XIXe siecle. Le gouvernement, quant

a lui, n'avait pratiquement pas réglementé cette activité et il n'y avait rien
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investi. De plus, cette forme de transport rudimentaire se trouvait limitée
pour deux raisons. Premiérement, elle était saisonniére. Quand le fleuve ou
la riviere gelait (comme c‘était le cas quatre mois par an), ceux qui voulaient
voyager devaient se servir de traineaux (lorsqu’ils pouvaient traverser la
forét) ou de raquettes. Inutile de préciser qu’en hiver on ne voyageait sur de
longues distances que dans les circonstances les plus urgentes. Deuxiéme-
ment, méme dans des conditions idéales, le transport par eau était lent,
surtout s’il fallait aller a contre-courant.

Au cours des premiéres années du XIX® siécle, le transport des voyageurs
commenga & évoluer. D'une part, la croissance démographique du Bas-
Canada et I’expansion rapide de la colonie du Haut-Canada augmentérent
la demande de voyages organisés. Les hommes d’affaires virent 13 une
source éventuelle de profit. De plus, I'avénement de la machine a vapeur,
qui joua un role crucial dans la révolution industrielle que connaissait alors
la Grande-Bretagne, se répercuta bientét sur le transport en Amérique

du Nord.

En 1807, Robert Fulton démontra les avantages de la puissance de traction
de la vapeur en conduisant son bateau, le Clermont, de New York 4 Albany,
a contre-courant. Deux ans plus tard, I’Amérique du Nord britannique
langait I'Accommodation. Ce premier bateau était de petite taille et n'était
pas vraiment en mesure d’affronter les courants du Saint-Laurent. Un navire
plus puissant prit sa suite deux ans plus tard et, dans les années 1820, les
navires a vapeur sillonnaient le Saint-Laurent et le lac Ontario. Au cours

de la décennie suivante, on pouvait également les voir sur les lacs Erié et
Huron. Le moteur a vapeur n’était pas encore tout & fait au point, mais ces
bateaux permettaient aux navigateurs de ne pas étre 4 la merci des cou-
rants et des intempéries : ils pouvaient avancer contre le vent. Pour ce qui
est de la durée des voyages, également, les navires a vapeur ont abrégé
les distances. En 1820, il était devenu possible de se rendre de Montréal a
Québec en 24 heures environ. En 1835, le parcours Kingston-Toronto prenait
a peu prés le méme temps, du moins quand les conditions étaient bonnes.

Le navire a vapeur a non seulement amélioré la technologie du transport des
voyageurs, mais il a également favorisé une certaine spécialisation en raison
de sa taille. Ce type de navire n'était plus la petite embarcation qui, quelques
décennies plus tot, chargeait quelques voyageurs, selon la demande. Les
plus gros navires a vapeur pouvaient transporter jusqu’a 900 personnesg, et
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les voyages de cette envergure devaient étre planifiés selon un calendrier fixe
pour que les cliénts connaissent la date du départ. Dans les années 1830, un
service de transport des voyageurs avait été établi entre Québec et Niagara.
Ce service offrait des horaires (plus ou moins) réguliers, 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 intéressa davantage en adoptant
diVers réglements visant 4 assurer la sécurité des passagers des navires a
vapeur. De plus, les contrats d’acheminement de la Poste royale pouvaient
se révéler extrémement lucratifs pour les propriétaires de navires a vapeur
qui désiraient établir un service rentable sur le Saint-Laurent et les Grands
Lacs. Le gouvernemént intervint également d'une autre fagon, qui établit un
précédent pour les activités futures. Les exploitants des navires et ceux qui
voyageaient ou commergaient le long du Saint-Laurent commencérent
bient6t & demander au gouvernement de contribuer au développement

de l'infrastructure du réseau de transport. '

Le Saint-Laurent constituait une merveilleuse voie d'accés naturelle jusqu’a
I'intérieur du continent comparé aux autres fleuves qui se jetaient sur la
coOte Est. Néanmoins, il ne s'agissait certainement pas d’une voie ininter-
rompue. Montréal et le lac Ontario étaient séparés par une série de rapides.
Depuis I'époque ou les premiers rapides avaient interrompu le voyage de
Jacques Cartier vers la Chine (c’est ainsi qu'ils furent baptisés «Rapides
Lachine»), les voyageurs avaient d faire une série de longs portages. Plus -
vers l'intérieur des terres, a I'escarpement séparant le lac Ontario du lac Erié,
se trouvaient les spectaculaires rapides et chutes du Niagara. Les rapides
qui se trouvaient sur I'autre voie d'accés vers I'intérieur, la riviere des
Outaouais, rendaient les déplacements dans cette direction tres difficiles.

Ces rapides posaient un probléme, mais qui n’était pas insurmontable a la
fin du XVIII® siecle, quand on se servait de canots légers et que le transport
des marchandises et des voyageurs se faisait & petite échelle. Le portage
faisait simplement partie des inconvénients du voyage et du commerce
dans V'intérieur du pays. Néanmoins, au XIX® siécle, la mise en service de
bateaux de plus grande taille rendit ces obstacles 'pIus onéreux. De plus,
I'intérieur n’était plus une contrée sauvage avec une population trés clair-
semée. Le Haut-Canada connaissait un essor rapide. Cette région, encore
pratiquement inhabitée en 1780, était devenue, deux générations plus tard,
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I'une des plus grandes colonies britanniques en Amérique du Nord. Déja, a
la fin de la guerre de 1812, environ 100 000 personnes habitaient la région
et, en 1830, ce chiffre avait largement doublé. La demande de services de
transport voyageurs et marchandises peu colteux et rapides allait en
augmentant.

Le public se mit a réclamer la construction d’un canal. L'histoire détaillée de
cette premiére grande entreprise de transport a déja été racontée ailleurs et
nous ne répéterons donc ici que ses principaux points®. Ce projet démarra
peu aprés la guerre de 1812, dans le cadre de deux initiatives distinctes. La
premiére fut prise dans le Bas-Canada ou un groupe d’'hommes d’affaires
décidérent de construire un canal pour les barges autour des rapides de
Lachine. La seconde prit place dans le Haut-Canada ol I'homme d’affaires
local, William Hamilton Merritt, planifia la construction du canal Welland,
entre le lac Ontario et le lac Erié. Ces deux canaux furent construits, mais au
début, ni leur qualité, ni leur taille n'étaient trés satisfaisantes. Puis, dans les
années 1820, le gouvernement britannique vint en aide au Haut et au Bas-
Canada en construisant le canal Rideau quireliait la riviere des Qutaouais
au lac Ontario. Dans les années 1830, il fut donc possible, en utilisant le bon
type de bateau, de voyager de Montréal au lac Erié, sans avoir a faire de
portage. Les canaux manquaient de profondeur, celle-ci ne dépassant pas
cing pieds (1,5 meétre) a de nombreux endroits et la route qui passait par

le canal Rideau faisait beaucoup de détours'. En fait, la totalité du trafic
marchandises et la majeure partie du trafic voyageurs continuaient a étre
transbordées. Les petites embarcations qui convenaient aux canaux
n’étaient pas suffisantes pour affronter les eaux du lac Ontario.

En 1840, les deux Canadas furent unis et, grace a I'amélioration de leurs
ressources financiéres et une garantie de prét accordée par la Grande-
Bretagne, ils entreprirent de canaliser les rapides restants entre Montréal

et le lac Ontario et aussi de recreuser et d’améliorer les canaux Welland et
Lachine. En 1848, on pouvait naviguer sans interruption entre I'océan et
Windsor dans une profondeur d’eau de neuf pieds (2,7 métres). Cet énorme
progrés allié au perfectionnement des navires a vapeur, au XIX® siécle,
révolutionna le transport des voyageurs. Les gens qui avaient les moyens
de payer le prix du billet pouvaient désormais se rendre en bateau jusqu’aux
principales villes de I'ouest du Canada (ce que le Haut-Canada était devenu
en 1840). De plus, la durée du voyage avait été raccourcie, mais ces progrés




avaient I'avantage de permettre de transporter des marchandises lourdes
a un co(t relativement bas.

La construction des canaux marque une étape importante dans I'histoire -
coloniale du Canada et c’est I'un des principaux facteurs qui ont assuré la
transition entre la vie de pionnier et |'établissement de colonies dans le

. centre du pays. Ce qui nous intéresse surtout ici, c’est que ces travaux de
construction ont mis en lumiére deux paradoxes importants et reliés 'un

a I'autre. Premiérement, le co(t de la construction des canaux a révélé le
péradoxe susmentionné que créait la géographie canadienne. Vu sa vaste
superficie, le Canada avait absolument besoin d'un bon réseau de transport.
Pourtant, en raison des grandes distances a parcourir et de la faible densité
démographique du pays, les hommes d'affaires avaient énormément de dif-
ficultés a entreprendfe ce genre de travaux. Méme si les investisseurs, les

" commergants et les fonctionnaires du gouvernement jUgeaient crucial de
les réaliser, les fonds nécessaires étaient difficiles a obtenir. Les capitaux
locaux étaient rares et il n'était pas facile d’attirer des capitaux internatio-
naux pour la bonne raison que la plupart de ces travaux avaient peu de
chances d'étre rentables, quelle que soit leur nécessité".

C'est ce qui s’est passé pour les canaux Welland et Lachine. La compagnie
du canal Welland et la compagnie du canal Lachine, deux compagnies pri-
vées, constatérent rapidement qu’elles ne pouvaient pas réunir suffisamment
. de capitaux pour réaliser les travaux. Dés 1819, le canal Lachine, qui avait '
déja été subventionné par le gouvernement colonial et le gouvernement '
impérial, fut repris par le gouvernement du Bas-Canada. Dans le Haut-
“Canada, le canal Welland fit I'objet d'une procédure d’acquisition plus com-
pliquée, mais le résultat final fut le méme. Dés 1824, écrivit I'historien de
ce canal, la «compagnie du canal Welland devint une institution privée
dont le réle se bornait & dépenser les deniers publiés»‘z. Les dépenses conti-
. nuérent, mais créant un précédent qui allait se répéter a I'occasion de nou-
velles crises financiéres, le gouvernement commenga a exercer un controle
de plus en plus serré. A la fin de la décennie, il était devenu le principal
actionnaire de la compagnie et, en 1841, il assumait la supervision directe
des travaux. A

Lorsque les deux Canada s’unirent en 1841, le gouvernement pbssédait et
exploitait le réseau de canaux. Ce réseau ne fut pas construit en raison
de son potentiel de rentabilité. En fait, la construction et I'exploitation des




canaux furent toujours déficitaires pour le gouvernement. On les construisit
dans l'intérét du public. C’est ce qui améne le deuxiéme paradoxe. Les
gouvernements étaient a peine plus en mesure de financer les réseaux de
transport que l'entreprise privée. Les canaux imposéreht 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 & I'époque
coloniale que le transport mit lourdement & contribution les finances
publiques. Comme nous le verrons plus loin, ce probléme dura pendant
une bonne partie du XX® siécle et il n’est pas encore entiérement réglé.

C’est pour toutes sortes de raisons que le gouvernement se laissa a ce point
embarquer sur le plan financier. Premiérement, comme plusieurs études
I'ont démontré, les principaux dirigeants politiques des colonies s’intéres-
saient beaucoup au commerce. Tous considéraient la croissance comme la
clé de I'avenir des colonies et souvent, de leur propre avenir'3. Deuxiéme-
ment, étant donné cette hypothése, le gouvernement se trouvait confronté
au paradoxe qui s'appliquait a I'ensemble de la société. Si ces travaux
étaient essentiels, comment pouvait-on y renoncer? Troisiémement, ce
probléeme présentait une dimension supplémentaire au niveau gouverne-
mental. Les canaux avaient toujours été présentés comme une entreprise
progressiste et patriotique. lIs devaient offrir au Canada les moyens de con-
~ currencer les Etats-Unis pour le trafic du Mid-West. Si la construction des
canaux n’était pas achevée, c'est non seulement la prospérité du pays, mais
son existence qui s’en trouveraient compromises’. Cet argument allait

étre souvent invoqué par la suite.

Les canaux acculérent presque a la faillite les gouvernements de I’Amérique
du Nord britannique coloniale. Puis, juste comme leur construction venait
d’étre terminée et que le gouvernement assumait le co(it de leur exploitation
et de leur amélioration, une nouvelle technologie de transport beaucoup
plus coliteuse fit son apparition.

3. LE TRANSPORT TERRESTRE PENDANT LA GRANDE EPOQUE DES CHEMINS
DE FER ; 1849-1920

Les améliorations considérables apportées aux voies navigables de
I’Amérique du Nord britannique avant 1850 n’eurent aucun équivalent au
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niveau du transport terrestre. Pourtant, cette forme de transport était une
nécessité. Les colons devaient avoir acceés a leurs fermes et pouvoir trans-
porter leurs denrées jusqu’au marché. Pour ceux qui résidaient aux confins
de la civilisation, il était indispensable d’avoir accés a des routes décentes
du poinf de vue tant économique que social. Les mauvaises routes furent un
constant sujet de plaintes au cours de la période précédant la Confédération.
Deés 1799, le mécontentement des citoyens du Haut-Canada portait surtout
sur |'état des routes. Comme le concluait un document officiel : «L'état
pitoyable des moyens de communication entre les diverses régions de la
province» a pratiquement paralysé les activités commerciales et gouverne-
mentales pendant une bonne partie de I'année. On exhortait le gouvernement
a prendre des mesures immédiates «pour remédier a ce probleme tres
grave»'®. Néanmoins, le probléeme n’allait pas étre surmonté de sit6t. En
1819, une campagne de récriminations contre le gouvernement mettait
I'accent sur la médiocrité des voies de communication terrestres’®. Les
rébellions qui secouérent le Haut-Canada en 1837 étaient, a bien des
égards, une révolte contre les forces dominantes des colonies riveraines

des lacs et aussi contre le manque d’intérét de I’élite coloniale vis-a-vis

du réseau routier. ’

A compter de 1840, 'humeur n’était plus tellement a la rébellion, mais les
agriculteurs demeuraient mécontents. Les plans élaborés établis en vue de
construire des canaux suscitérent des protestations de la part de ceux qui
signalaient qu‘a quelques milles a peine a l'intérieur des terres les agriculteurs
«vivaient sans routes praticables, loin de la société et de la civilisation».

A cause de l'inertie du gouvernement, «ils se trouvaient prisonniers de la
forét, privés des moyens d'éduquer leurs enfants, loin des consolations

de I'Eglise et des avantages de la société civilisée. lls ne pouvaient pas
s’évader»'’. C'était une deséription tres prés de la réalité pour les colons
qui, dans les années 1840, s'établirent a I'intérieur des terres, vers le lac
Simcoe au Nord ou & I'ouest de London. C'était également vrai pour ceux qui
vivaient dans les régions plus colonisées, en Nouvelle-Ecosse et dans I'est du
Canada, de méme que dans les régions limitrophes de I’Ouest. A quelques
exceptions prés, les routes de I’Amérique du Nord britannique étaient
encore assez primitives, une dizaine d’années avant la Confédération.

A part le fait que les routes étaient mauvaises, il est difficile de distinguer
des étapes marquantes dans la politique relative a la voirie précédant 1850.
D’une part, on ne dispose que d'archives trés limitées et trés imprécises sur
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le réseau routier antérieur a la Confédération. La route étant 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 années qui précéderent I'automobile, la
piste, qui ne pouvait étre empruntée qu’a pied et qui existait parfois depuis
bien avant la colonisation européenne, était devenue une route mieux
définie qui était praticable a cheval, du moins une partie de I'année. Certains
trongons de cette route furent ensuite élargis et améliorés pour recevoir des
charrettes et des diligences et ils furent finalement revétus du pavement
qu’offrait la technologie de I'époque. Les ponts remplacérent les gués.
Cependant, étant donné tous ces changements considérables, il est impos-
sible de dire avec certitude si I'on créa une nouvelle route. Pourtant, c’est
ainsi qu’évoluérent un grand nombre des voies de transport terrestre a
I'époque précédant la Confédération. Depuis les débuts de la Nouvelle-
France jusqu’a I'avénement des chemins de fer, les transports terrestres ont
évolué graduellement sans l'intervention de progrés technologique fulgu-
rant comme dans le cas du chemin de fer ou d’'une aide gouvernementale
importante, comme dans le cas des canaux. Les routes évoluérent en tant
que parent pauvre du réseau de transport au fur et a mesure que les
besoins I'exigérent et que les ressources le permirent.

Au cours de la période coloniale, 1a construction et le financement des
routes furent régis par la limitation des ressources gouvernementales et
I'importance secondaire accordée a la voirie. Les routes étaient considérées
comme une question du ressort des autorités locales. Dans certains cas
extrémes, c'est la famille dont la propriété longeait la route qui devait assu-
mer la responsabilité de son entretien. Néanmoins, en général, les gouver-
nements locaux étaient chargés de la voirie. lIs levaient parfois des impots
pour financer le réseau routier, mais ils avaient davantage recours aux
corvées obligatoires. D’abord en Nouvelle-France puis dans I’Amérique du
Nord britannique coloniale, la loi obligeait, en effet, les citoyens, a consacrer
chaque année un certain nombre de jours a I’entretien des routes de leur
localité. Ceux qui n"avaient pas envie de le faire, pouvaient s’acquitter de
cette obligation en versant un montant compensatoire au gouvernement local.

’ 2
Les analystes contemporains et les témoins de ’histoire s’entendent a dire
que ce systéme posait de sérieux probléemes. Premiérement, la qualité de
I"entretien et de la construction des routes dépendait de I'enthousiasme,
des compétences et de la bonne volonté de chaque colon ou, lorsqu’ils




étaient regroupés en équipes, de la compétence du contremaitre et de

son équipe de cantonniers amateurs. Deuxiemement, les efforts déployés
dépendaient de la capacité des autorités locales a convaincre la population
d’entreprendre les travaux. D'autre part, il était difficile d’obtenir des pro-
priétaires absents qu’ils fassent quoi que ce soit le long de leur propriété.
Par conséquent, la qualité de la route variait énormément d’une propriété
a I'autre et d'un comté a l'autre'®. ' ‘

Il y avait évidemment des exceptions a la régle selon laquelle les routes
étaient jugées du ressort des autorités locales. Dans les années 1720, le
gouvernement de la Nouvelle-France avait déja désigné certains grands
‘axes comme des «chemins royaux» et il avait employé les fonds de la colonie
pour les construire et les améliorer. Ces chemins étaient bordés de fossés 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'étaient généralement pas drainés. Dans

les colonies britanniques également, les gouvernements coloniaux partici-
perent a 'aménagement des routes jugées les plus importantes. Dans le
Haut-Canada, le gouverneur Simcoe se servit des fonds de |'armée pour
faire faire des travaux sur la rue Yonge et le chemin Dundas. En Nouvelle-
Ecosse, le gouvernement en place au début du XIX® siécle contribua a la con-
struction du principal réseau ’r>outier qui conduisait de Halifax jusqu‘a des
localités comme celles d’Antigonish, de Yarmouth et de Shelburne™. Il y
avait également les chemins a péage. Il s’agissait de routes construites
et entretenues par des sociétés privées qui, en échange, percevaient des
droits de péage. Les principales routes gouvernementales et les routes a
péage avaient de meilleures chances d'étre 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'étre drainées de fagon &
‘pouvoir rester ouvertes une plus grande partie de I'année. |l s'agissait
quand méme de routes saisonniéres et relativement primitives, méme
plusieurs dizaines d’années aprés le début de la colonisation.

Dans les années 1830 ou 1840, le voyageur qui voulait se rendre d'un grand
centre 3 un autre pouvait espérer trouver un chemin acceptable pour circu-
ler & cheval et, dans le meilleur des cas, en chariot. Ce chemin avait été '
déboisé et débroussaillé sur une largeur de 16 a 24 pieds (4,9 a 7,3 métres)
mais 4 cause du manque d’argent ou du peu d’enthousiasme de la main-
d‘oeuvre affectée aux corvées, les broussailles empiétaient constamment
sur la route laquelle était également obstruée par les arbres et les branches
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tombés en travers du chemin. A quelques rares exceptions prés, le pave-
ment était de la simple terre battue qui était, évidemment, trés vulnérable
aux intempéries. Les fortes pluies, le dégel du printemps et autres incidents
climatiques pouvaient rapidement rendre impraticables les routes, méme
les meilleures de I’Amérique. du Nord britannique.

Méme quand le chemin était praticable, le voyageur avait de nombreux
problemes a affronter. Pour commencer, il fallait traverser de nombreuses
zones basses et marécageuses 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 étaient parfois fendues en deux, étaient dispo-
sées en travers de la chaussée. Elles donnaient un appui aux chevaux et ’
aux chariots et empéchaient les véhicules de s’enliser. Par contre, cette sur-
face raboteuse ralentissait la circulation et était trés inconfortable. Ce type
de route était a la fois néceéssaire et trés répandu. Cette technique réglait

le probleme posé par la boue, mais contribuait davantage 3 la lenteur et a
I'inconfort du transport terrestre.

Des techniques supérieures existaient également. La route de planches, sur
laquelle des planches sciées remplagaient les billes de bois, permettait aux
chariots de circuler rapidement et en douceur. Cette méthode de construction
fut utilisée dans certaines parties des régions boisées du Nouveau-Brunswick
et des deux Canada. Méme a son apogée, dans les années 1840, elle ne
représentait toutefois qu’un faible pourcentage du réseau routier et nécessi-
tait un entretien continu. A moins d‘étre réparée régulierement, une route
de planches devenait impraticable au bout de quelques années parce que
sa surface finissait par pourrir et se fragmenter.

La meilleure de toutes les technologies employées 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 était recouverte
a son tour de gravier. Cette technique, qui avait été utilisée en Grande-
Bretagne dés 1815, traversa I'Atlantique pour s’implanter en Amérique du
Nord britannique a compter de 1830. Elle se répandit de plus en plus au
cours des deux décennies suivantes, surtout grace aux compagnies exploi-
tant des routes & péage qui voulaient faire valoir la supériorité de leur pro-
duit. Néanmoins, il y avait parfois loin de la théorie a la pratique. Les

vraies routes de macadam étaient trés rares en Amérique du Nord avant la




Confédération. A I'exception de quelques routes a péage, prés de Montréal,
la majorité d’entre elles étaient seulement recouvertes de gravier. La
couche de base n‘avait jamais été installée parce qu’elle codtait trop cher.
Les routes dites de macadam du Canada n’offraient donc pas la durabilité
ou le confort d’une vraie route macadamisée?°. Néanmoins, méme sous sa
forme primitive, cette méthode de construction était réservée aux grandes
voies situées a proximité des centres urbains ou a certaines routes a péage.
Les voyageurs des années 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 étaient revétues
de billes de bois.

_ .
Les fleuves et les rivieres présentaient également de sérieux obstacles.
Les ponts colitaient cher a construire et les autorités coloniales évitaient au
maximum de le faire. En général, les voyageurs devaient traverser les cours
d’'eau a gué. Les surfaces d’eau importantes leur compliquaient également
les choses. Souvent, le chemin faisait un détour de plusieurs milles jusqu‘a
un gué. Lorsqu‘on avait construit des ponts, il était fréquent qu'ils soient
emportés par les inondations du printemps ou des tempétes. C'est seulement
lorsque les travaux publics locaux et provinciaux furent mieux organisés,
vers le milieu du siécle, que la situation s'améliora nettement sur ce plan.

Le voyageur qui avait une longue distance a parcourir, méme 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 déplacer cherchaient
d'autres moyens de parvenir a destinat,i'on. Les routes étant peu fréquentées,
cela dissuadait encore plus & y consacrer de I'argent ou des efforts. Le rése'au'
routier ne pouvait tout simplement pas concurrencer les autres modes de
transport. La route de York (Toronto) a Kingston, représentée a la figure 1
était typique de I'époque. Aménagée sur plusieurs années, a compter de
1815, elle constituait la principale voie de communication entre les deux
principaux centres de la colonie. Néanmoins, elle était impraticable pendant
plusieurs mois de I’'année, elle obligeait a traverser de nombreux gués et la
forét menagait constamment de la faire disparaitre. Méme au moment de
I'Union, ce n'était qu’une simple piste cavaliére a travers la forét, qui était
mal entretenue et a laquelle tout le monde, sauf la population locale,
n’attachait qu’une faible impo'rtance.



Source : Archives nationales du Canada, négatif n° 12632. Reproduit dans Edwin Guillet,

La rouTe pe York A KinGsTon £n 1830

Figure 1

The Story of Canadian Roads, University of Toronto Press, 1966, p. 38. Artiste :

James Cockburn (1778-1847).




Malgré les obstacles, des réseaux officiels de transport des voyageurs se
développérent. Au milieu du XVIll® siécle, des lignes de diligence avaient
été établies en Nouvelle-France. Il y en avait également une de Halifax a
Windsor, en Nouvelle-Ecosse?'. Au début du XIX® siécle, des lignes régu-
lieres de diligence desservaient les deux Canadas, la Nouvelle-Ecosse et le
Nouveau-Brunswick. Ces compagnies recevaient une charte de I'assemblée
législative compétente et, en échange 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 localités.
La liaison Montréal-Québec, par exemple, était assurée deux a trois fois par
semaine et, dans les conditions idéales, elle pouvait se faire en deux jours.
Mais chaque journée de voyag}er durait 16 heures pendant lesquelles les
voyageurs se faisaient énormément secouer??! Les lignes secondaires

qui reliaient les petits hameaux de l'intérieur aux centres urbains étaient
desservies moins souvent.

Un guide du début du XIX® siécle dénongait sans pitié le service de diligence,
se plaignant que les chemins étaient «médiocres» et «cahoteux, les ponts
délabrés et le service dans les auberges, pitoyable. . . »23. Quand tout allait
bien, une diligence roulait & une vitesse moyenne de cing milles a I'heure
(8 km/h), quelle que soit la distance. Il n’est donc guére étonnant que ce mode
de transport n'ait pas suscité énormément d’enthousiasme. |l présentait
quelques avantages a certaines périodes de I'année, mais il dépendait de I'état
de la route et n’était donc que saisonnier. Par conséquent, lorsqu‘on s'éloignait
des lacs ou des cours d’eau, les moyens de transport existants au Canada
étaient lents, inconfortables et tributaires des conditions atmosphériques.

Les progrés enregistrés en l'espace de deux siécles avaient été insigni-
fiants. C’'est dans ce contexte qu’il faut examiner la révolution spectaculaire
qu’entraina |I'avénement du chemin de fer.

La premiére locomotive suffisamment puissante pour pouvoir étre utilisée a
I'échelle 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
années plus tard, mais elle était révolutionnaire a I'époque. Cette distance
de 70 milles fut parcourue & la vitesse soutenue la plus grande que 'lhomme
avait alors jamais atteinte et ¢’est presque du jour au lendemain que I'on

vit apparaitre des voies ferrées en Grande-Bretagne et ailleurs. C’est sans
doute cette sensation de vitesse et de puissance qui.captiva si rapidement




I'imagination des foules. La puissance et la vitesse étaient particuliérement
appréciées a I'époque victorienne. Comme |'ont démontré de nombreuses
études, les possibilités apportées par la révolution industrielle, I'émancipa-
tion que le projet de loi de réforme de 1832 conférait & la classe moyenne et
diverses autres mesures avaient convaincu les sociétés occidentales que le
progres était le destin naturel de 'humanité. Les Britanniques pensaient
évidemment que leur pays était au centre du progrés mondial?®, La preuve
de ce progrés était la révolution industrielle avec tous les problémes que
cela causait. La technologie, alliée a I'esprit d’entreprise, avait apporté des
améliorations matérielles, I'espoir d’une vie meilleure et la liberté politique.
Etil n'y avait pas de meilleur symbole de |a puissance et du pouvoir de
I'industrialisme que le chemin de fer. La locomotive a vapeur symbolisait
les réalisations de cette époque.

Les Canadiens acceptérent pleinement le symbolisme des chemins de

fer et, bien entendu, ils eurent peur d'étre laissés pour compte s'ils ne se
joignaient pas au mouvement. Par conséquent, malgré la dépense énorme
que cela représentait et la faible densité démographique des colonies, a
compter de 1830, les journaux publiérent des articles enthousiastes vantant
les vertus des chemins de fer et faisant valoir la nécessité d’en construire
immédiatement. Néanmoins, c’est en 1849 que fut popularisée I'image vic-
torienne classique du chemin de fer. Cette année-la, I'ingénieur canadien
bien connu, Thomas Keefer, publia un tract portant le titre prétentieux mais
néanmoins approprié de The Philosophy of Railroads. Ce tract fut diffusé a
grande échelle et réédité trois fois en anglais ainsi qu’une fois de plus en
frangais en I'espace de quatre ans. :

Pour Keefer, la technologie de I'acier et de la vapeur utilisée par les chemins
de fer était un moyen presque mystique de libérer 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 intérieures sont des lieux lugubres et inhospitaliers pour le commer-
¢ant et le voyageur». Les colons et les marchands devaient cesser leurs
activités. «Les affaires sont suspendues et le commerce est figé et stagnant
dans le Saint-Laurent». Ce n’était pourtant pas inévitable étant donné que
les Américains, qui constituaient toujours un bon point de comparaison,
n’étaient pas touchés par I'hiver. «Loin vers le Sud on entend quotidiennement

- le sifflet de la locomotive — mais le Canada reste bloqué et emprisonné par

la glace et I'indifférence, sans espoir d'évasion»?5,
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Dans toute sa diatribe, Keefer continue a établir ce méme contraste entre le
progres et le recul, I'action et I'inertie. Méme s'il présente 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 victoriens

en ce sens qu’ils relient le progrés matériel au progrés moral. Au centre se
trouve le village imaginaire de «Sleepy Hollow». L'arrivée du chemin de

fer fait naitre dans le village un esprit qui «ne se limite pas 4 la mise ou

a Féquipage et qui s’étend rapidement a I'agriculture, aux routes et aux
sociétés et qui exerce, finalement, son influence la plus forte la ol elle est
la plus nécessaire — en permettant aux gens de mieux exercer leur droit de
voten. En effet, le chemin de fer éclairait les esprits partout ou il allait. «La
pauvreté, 'indifférence, le sectarisme ou la jalousie entre les confessions
religieuses, les dissensions locales causées par la démagogie politique
peuvent réprimer ou neutraliser I'influence des efforts déployés par les édu-
cateurs dans les meilleures intentions du monde. Néanmoins, ce pouvoir
invisible qui a su combattre les éléments matériels surmontera certainement
la faiblesse de certains esprits et le parti pris de ceux qui les tyrannisent»25,
Le chemin de fer n’était plus un simple moyen de transport, mais le vecteur
du progrés matériel et, finalement, la principale force civilisatrice de I'ere
moderne.

La rhétorique de Keefer a peut-étre été plus inspirée que la plupart des
autres, mais elle cadre bien avec I'époque et refléte les dizaines et méme
les centaines de pamphlets, de monographies et d’articles de journaux qui
furent publiés lors de la premiére phase de la construction des chemins de
fer au Canada?’. De plus, quel que soit le caractére exagéré et propagandiste
de ces écrits, il est vrai que les chemins de fer eurent des répercussions
considérables sur la vie des gens. lis transformeérent les relations entre la
métropole et I'arriere-pays, ils offrirent aux régions de I'intérieur. un moyen
de transport bon marché et rapide, ils libérérent pour la premiére fois les
voyageurs de la tyrannie des conditions climatiques et ils devinrent rapide-
ment la plus grande entreprise industrielle de I'’Amérique du Nord britan--
nique?8. Tout cela renforga la tendance victorienne & considérer les chemins
de fer comme un symbole de progres social. Les faillites soudaines, les
escroqueries et I'influence considérable que les magnats du chemin de fer
eurent sur fa politique, ne suffirent pas & ébranler cette conviction. En effet,
quelles que soient les erreurs humaines, le chemin de fer représentait le pro-
grés et n'oublions pas non plus que la conception victorienne du progrés
incluait 4 la fois le progrés matériel et le progrés moral.




Le pamphlet de Keefer arriva au bon moment. C'est I'année 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’Amérique du Nord britannique. Huit ans plus tard, il y en avait

1 800 milles (2 900 km). Des millions de dollars {surtout des fonds britan-
niques) furent investis (le Grand Trunk co(ita a lui seul 67 millions de
dollars) et quand les travaux furent terminés, de nombreuses lignes se
retrouverent excédentaires et lourdement endettées. L'achévement des
travaux était rapidement suivi d’une mise sous séquestre?°.

Comme pour les canaux, on trouve, dans de nombreux ouvrages, une
description détaillée de la premiére phase de la construction des chemins
de fer et de leur financement si bien qu’il n’est pas nécessaire d'en reparler
ici30. Deux types de lignes furent construites au cours de cette premiére
période. ll y avait, d’une part, les voies conduisant jusqu’aux chemins de fer
ameéricains ou, plus souvent, jusqu’a I'eau. La Nouvelle-Ecosse relia ses
localités de V'intérieur et ses trois cOtes par chemin de fer. Dans I'Quest, le
Canadian Northern desservait I'arriére-pays, en plein essor, en assurant la
liaison Toronto—Aurora,' Newmarket et finalement, Collingwood. L'autre type
de chemin de fer était plus ambitieux. |l s’agissait d’une ligne principale
destinée non pas a desservir les lacs, mais plutét & 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 catégorie. Ce dernier, qui allait de Sarnia
a Montréal puis a Québec, devint la plus grande entreprise de I'époque

et il joua un réle trés influent dans le commerce et la politique du Canada
jusqu’a la Premiére Guerre mondiale. En 1860, I’Amérique du Nord britan-
nique comptait déja 2 000 milles (3 000 km) de chemins de fer qui se
trouvaient surtout, comme l'indique la figure 2, dans I'ouest du pays.

Les gouvernements au pouvoir jouérent un réle crucial dans I’évolution

de ces chemins de fer en prenant des décisions négatives ou positives. En
outre, les décisions prises au cours dela premiére phase de la construction
des chemins de fer créérent des précédents politiques qui durérent beau-
coup plus longtemps que la plupart des voies ferrées construites alors.
Premiérement, le gouvernement canadien estima qu’il ne devait pas cons-
truire et exploiter directement les chemins de fer. Il n’assuma pas non plus
la responsabilité des gares et autres systémes de soutien comme il le fit
pour les ports ou, beaucoup plus tard, pour les aéroports. Les legons tirées
de la construction des canaux jouérent un rdle crucial. Les canaux avaient




causé d’'énormes difficultés financiéres au gouvernement alors que leurs
co(its n'avaient rien de comparable avec les déboursés considérables
qu’exigeaient les chemins de fer. En méme temps, les pressions exercées
par le public pour la construction de chemins de fer étaient aussi fortes
qu'elles |'avaient été, quelques années plus tot, pour la construction de
canaux. Comme le faisait valoir le pamphlet de Keefer, les chemins de fer
revétaient une importance cruciale pour la destinée de la jeune colonie.
Le gouvernement chercha donc a naviguer entre les deux extrémes.

Figure 2 -
LES CHEMINS DE FER DANS L'OUEST DU CANADA EN 1860
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Source : R. Cole Harris et John Warkentin, Canada before Confederation: A Study in Historical
Geography, Toronto, Oxford University Press, 1974, p. 155.

Sa stratégie consistait 4 recourir a des subventions indirectes et parfois méme
directes. Le principal moyen dont il disposait pour ce faire était 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 ‘
émettre un emprunt garanti par le gouvernement, a certaines conditions®'.
Cette garantie supprimait la plupart des risques pour les investisseurs et



permettaient aux promoteurs d’avoir accés aux vastes marchés des capitaux
de Grande-Bretagne. La Loi de 1852 sur les emprunts des municipalités
autorisait les villes a puiser dans les garanties de crédit provincial si elles
désiraient financer des projets ferroviaires dans leur région32.

En théorie, ces lois fournissaient les moyens de financer la construction
ferroviaire, du moins dans des conditions idéales, sans que cela ne coite
un sou aux contribuables. Mais ce n’était pas aussi simple, ce qui n’a rien
d’étonnant. Les compagnies de chemin de fer contractérent de gros emprunts
et les municipalités se laissérent gagner par 'engouement pour le train.
Elles n'avaient pas le choix étant donné que la situation qu’elles seraient
appelées a occuper dans la hiérarchie future du commerce et du pouvoir
dépendait des chemins de fer. De nombreuses compagnies ferroviaires
firent faillite, durent étre restructurées ou ne purent honorer leurs obliga-
tions. A plusieurs reprises, le gouvernement dut se porter a la rescousse
des chemins de fer ou des municipalités au bord de la faillite. En 1857, la
premiére phase de la construction était terminée et, au cours de la décennie
qui suivit, les gouvernements, les compagnies et les détenteurs d’obligations
britanniques cherchérent a assainir leur situation financiére. Tous ces évé-
nements étaient assez prévisibles. Des centaines de millions de dollars
avaient été dépensés dans une région trés peu peuplée qui disposait d'un
marché des capitaux trés limité. Néanmoins, les chemins de fer avaient

été construits et ils révolutionnérent les transports au Canada.

Le transport ferroviaire modifia la structure de l'industrie dans les colonies
ainsi que les rapports entre la ville et I"arriere-pays. La construction propre-
ment dite stimula également énormément la formation du capital dans

les colonies. Les villes comme Toronto ou venaient aboutir les principales
voies ferrées, furent les premiéres bénéficiaires de ces changements. Un
vaste arriére-pays, de nouvelles industries et la présence d’empires finan-
ciers considérables les distinguaient des petites villes et contribuérent, dans
une large mesure, a |'établissement des rapports urbains que I'on connait
encore aujourd’hui. Le chemin de fer bouleversa la vie des citoyens et des
commercants. Pour la premiére fois, il était possible de circuler aussi confor-
tablement et aussi rapidement sur la terre que sur I'eau. L'agriculteur ou

le marchand qui résidait a I'intérieur des terres, a Galt, a Barrie ou ailleurs,
pouvait maintenant se rendre facilement jus'qu'aux localités de sa région

ou dans les grandes villes. Les déplacements n’étaient plus aussi tributaires
des conditions climatiques et, avec I'amélioration des chasse-neige, au cours



de la décennie qui suivit, ils ne le furent plus du tout. Pour la premiére fois
de I'histoire, il était désormais possible de voyager d'un bout a I'autre de
I'année. Dans ce sens, Thomas Keefer avait parfaltement 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'époque coloniale cohsidérérent que les chemins de
fer et les canaux étaient nécessaires au développement et qu'il fallait donc
les financer. Souvent, ces entreprises furent réalisées dans un esprit pro-
britannique (c’est-a-dire anti-américain). Toutefois, c’est a I'époque de la
Confédération que le transport et le nationalisme marchérent main dans

. la main. La Confédération fut accomplie au milieu de I'époque victorienne,
alors que I'on avait parfaitement foi dans la révolution industrielle et le
progrés technologique. L'un des principaux facteurs ayant contribué a

la Confédération était également I'expansion physique de la province du
Canada qui souhaitait «s’étendre vers I’'Est jusqu’a un port qui ne serait pas
aux mains des Américains et, vers I'Ouest, vers de nouvelles régions de
commerce et de colonisation»33, Le nouveau Dominion se trouva donc bien-
tét confronté au probléme posé par la distance séparant les deux océans

et que séuls les chemins de fer semblaient pouvoir résoudre.

La province du Canada ne fut pas la seule a vouloir se doter d'un chemin
de fer dans le cadre de la Confédération. Les premiers chemins de fer des
Maritimes avaient conduit les colonies au bord de la faillite. L'échec, au
début des années 1860, d'un projet de liaison ferroviaire entre Halifax et

" Québec engendra également un sentiment d’amertume, car les «igens du
Haut-Canada» en furent jugés largement responsables*. Les partisans de
I'expansion dans la vaste région des Prairies se rendaient compte que
seul le rail permettrait d’assurer véritablement la liaison avec le reste du
Canada. L'entrée de la Colombie-Britannique, encore plus a I'Ouest, dans la
Confédération, en 1871, ne semblait logique qu‘a la cond’ition que I'on dis-
pose d’'un chemin de fer transcontinental. Ayant eu de la difficulté a trans-
porter ses troupes par voie terrestre lorsqu’elle faillit entrer en guerre avec

les Américains, en 1861, la Grande-Bretagne appuya également ce projet,

surtout en ce qui concerne I'Intercolonial3s. Par conséquent, les chemins
de fer furent associés a |’édification de la nation. L'Intercolonial fut méme

' inscrit dans la Constitution, I'Acte de I’Amérique du Nord britannique de



1867 (article 145), ce qui fit du Canada peut-étre I'un des seuls pays au monde
dont la Constitution mentionnait les chemins de fer. Une fois ce précédent
établi, il était tentant de continuer a l'invoquer. En échange de son entrée
dans la Confédération, on promit a la Colombie-Britannique de construire
une voie ferrée jusqu’au Pacifique tandis que I'lle-du-Prince-Edouard fut
récompensée par le renflouement d’un chemin de fer en faillite, la compagnie
Prince Edward Island Railway, par le gouvernement fédéral®®.

Le rapport étroit entre I'acte politique que constituait la Confédération et

la politique économique consistant a développer les chemins de fer eut
d'importantes conséquences. Premiérement, la nécessité de développer le
pays amena le gouvernement a faire quelques entorses a sa politique qui
lui interdisait de construire ou de posséder directement des chemins de fer.
Il fallait construire I'Intercolonial, mais comme le déclara I'un des principaux
ingénieurs du Canada, il «n’avait rien a offrir d'invitant dans un prospectus;
nous ne pourrions pas le présenter aux capitalistes européens comme un
investissement acceptable pour leurs surplus de capitaux. Mais pour établir
ces relations sociales et commerciales étroites qui sont indispensables a
I'unité politique . . ., le chemin de fer est une nécessité»3. Le gouvernement
devait donc se réoudre a construire lui-méme ce chemin de fer.

La dépendance vis-a-vis du gouvernement posait des problémes. Par
exemple, pour ce qui est du choix du tracé — la route dite du Nord — les cri-
teres militaires et politiques I'emportérent sur les considérations purement
commerciales. D'autre part, on craignait le favoritisme (et a juste titre

étant donné I'époque) et on établit donc une administration trés lourde,

a trois niveaux : I'ingénieur en chef du ministére des Travaux publics, le
gouvernement et des commissaires nommeés. Enfin, comme I'argent des
contribuables servait a financer le projet, les décisions concernant la qualité
de la construction devinrent des enjeux politiques et firent I'objet de toutes
sortes de tractations®3. Ces problémes ne furent pas tous réglés de fagon ‘
satisfaisante, mais c’est en 1876 que le premier train fit, d'une traite,

le trajet Halifax—Québec. '

D'autre part, cette entreprise nationale ayant été réalisée, on ne pouvait
plus facilement y renoncer si le chemin de fer se révélait trop co(iteux a
_exploiter. Le gouvernement avait espéré s’en débarrasser en le vendant ou
en le louant & une compagnie privée comme celle du Grand Trunk. Toute-
fois, I'Intercolonial n’était pas plus avantageux a exploiter qu’a construire et




il devint un chemin de fer gouvernemental qui fut déficitaire dés le jour de
son inauguration. Peu de temps apres, le gouvernement fit ’acquisition
d’un autre chemin de fer et d’une nouvelle province. L'lle-du-Prince-Edouard
avait résisté aux attraits de la Confédération, mais elle n'avait pas pu résis-
ter a ceux du chemin de fer. Au début des années 1870, la compagnie
Prince Edward Island Railway avait conduit la petite colonie au bord de la
faillite et le Canada offrit rapidement de la renflouer. |l allait prendre en
charge ce chemin de fer peu commode et mal construit en échange de
I'entrée de cette colonie dans le Dominion. En 1873, le marché fut conclu
et le ministére des Travaux publics assuma la responsabilité d’un nouveau
chemin de fer qui fut également déficitaire.

Si le gouvernement prit en charge ces chemins de fer des Maritimes, c’était
pour des raisons purement politiques. Depuis lors, de nombreux habitants
des Maritimes considérent qu’en vertu des propositions constitutionnelles
de la Confédération ils ont droit a un service voyageurs satisfaisant et & des
tarifs-marchandises raisonnables et que ce n’est pas une simple question
de réglementation. Dans les anriées 1920, le puissant Maritimes Rights
Movement se constitua pour protester contre l'indifférence apparente du
gouvernement fédéral vis-a-vis d’une région dont I'économie périclitait.
Comme nous le verrons, le discours et les critiques de ce mouvement
portaient surtout sur la fagon dont le gouvernement gérait I'Intercolonial®®.
Egalement, pendant la controverse plus récente concernant le service

VIA Rail, les gens des Maritimes ont bien souligné que I'Intercolonial faisait
partie du pacte conclu lors de la Confédération*C.

Les chemins de fer des Maritimes ne pkoaient pas se comparer; du point
de vue de leur longueur et de leur co(t, avec le plus grand projet ferroviaire
auquel la Confédération allait donner naissance : le chemin de fer Canadien
Pacifique transcontinental. L’histoire de la construction du Canadien Pacifique
a été racontée a de nombreuses reprises. |l suffit de dire ici qu'aprés avoir
tenté, sans succes, d'organiser 'exécution du projet, au début des années 1870,
on entama les travaux a la fin de la. décennie, mais sans grande conviction,
pendant que I'on procédait a des levées énergiques dans I'ouest du pays.
Puis, en 1881, le gouvernement incita le fameux «Syndicat» dirigé par
James Hill, George Stephen et Donald Smith, a entreprendre les travaux

en échange de certains incitatifs. Chose étonnante, ces travaux furent
terminés en novembre 1885. Contrairement aux chemins de fer de I'Est
susmentionnés, le Canadien Pacifique devint rapidement rentable et étonna

A



ses créanciers en remboursant rapidement ses dettes. Il devint vite la plus
grande société 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 évita d’en devenir propriétaire et préféra lui
accorder des subventions. Il participa directement aux travaux dans les
années 1870, sous le gouvernement libéral d’Alexander Mackenzie, mais la
majeure partie de la ligne fut construite selon les mémes principes que les
premiers chemins de fer canadiens et les chemins de fer américains. Plus
précisément, le gouvernement offrit aux investisseurs trois types de sub-
ventions. Le premier, qui était emprunté aux Américains, était la concession
de terres, le fameux octroi de 25 millions d’acres. Le deuxiéme était une
subvention en espéces, qui fut de 25 millions au départ. Le troisieme était
une série de privileges accordés au CP soit la remise de droits de douane
sur les matériaux de construction, la promesse d’'un monopole entre la
ligne principale et |a frontiére, pendant 20 ans, et d'autres dispositions

de moindre importance. Quand la compagnie éprouva des difficultés
financiéres au milieu des travaux, le gouvernement lui accorda une aide
supplémentaire.

Au cours des années, mais surtout récemment, il y a eu de nombreuses dis-
cussions quant a savoir si toutes ces subventions étaient nécessaires?’. Il ne
sera sans doute jamais possible de trouver une réponse concluante, mais
dans l'optique de la présente étude, il y a plutét lieu de se demander si les
subventions proprement dites étaient justifiées ou non. En effet, les subven-
tions conférerent aux relations entre le CP et le gouvernement un caractére
ambivalent qui persista par la suite. D’une part, le CP n’est pas une entre-
prise purement privée. Le gouvernement et le public considérent souvent
qu'’il s’agit d’'une compagnie de services publics en raison de I'appui qu’elle
a obtenu au départ. D'un autre c6té, comme le CP I'a souligné a diverses
reprises, il s'agit d'une société privée. Une fois les travaux terminés, elle
aremboursé les préts du gouvernement et elle a été exploitée de fagon
rentable. Comme on peut le lire dans une publication du CP datant des
années 1940, I'aide du gouvernement devrait étre considérée comme «un
paiement pour les services rendus» plutét que comme des subventions?2,
Dans ce contexte, le CP a, d’abord et avant tout, |'obligation envers ses
actionnaires de maintenir sa rentabilité et donc d’exploiter ses services
marchandises ou voyageurs en fonction de considérations commerciales

et non pas sociales ou politiques.




La principale caractéristique du Canadien Pacifique est néanmoins la place
qu’il a occupée dans I'esprit du public canadien. Aucun autre chemin de fer
et sans doute aucune autre entreprise commerciale n’a jamais revétu autant
d'importance aux yeux du public. Le CP est devenu une légende et un
symbole tant pour les historiens que pour le grand public et la nature de
cette légende en dit long sur la valeur que les Canadiens attachent a leur
réseau ferroviaire.

Le Canadien Pacifique a suscité la controverse depuis le début. Les pre-
mieres tentatives faites pour créer une compagnie privée 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
constitué, en 1881, I'octroi de pouvoirs aussi considérables & un groupe

de gens et certains aspects des subventions, surtout la fameuse clause du
monopole, suscitérent une vive poIémique“—. Les investisseurs éventuels
signalérent que le chemin de fer pouvait s'attendre & «une longue période
de déficit»*4. La controverse s’intensifia lorsque les travaux furent terminés.
Presque immédiatement, le Manitoba tenta de faire annuler la clause de la
charte conférant le monopole et des groupes d’agriculteurs protestérent
contre I'attitude cavaliére de la compagnie de chemin de fer vers la fin des
années 1880. Les habitants de I'Ouest manifestaient régulierement leur

vif mécontentement 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 colére des Canadiens de I'Ouest. Un
grand nombre des mouvements et des réformes agraires qui virent le jour
au cours des années durent leur existence au vif mécontentement suscité
par le Canadien Pacifique. .

Néanmoins, I'enthousiasme national vis-a-vis du chemin de fer fut encore
plus puissant que cette méfiance a I'égard 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
témoignent un peu de la fascination qu’exercérent les chemins de fer au
cours des années. Méme dans I'Ouest, les principaux écrits sur le sujet
tendaient a faire une distinction entre les magnats des chemins de fer, des
gens de I'Est mathonnétes, et le chemin de fer proprement dit, une voie de
communication vitale grace a laquelle les habitants de ’Ouest pouvaient
travailler, voyager et commercer. :




difficultés suscitées par sa construction. Les marches a travers les contrées

~ L'image projetée par les chemins de fer refléte en grande partie les dimen-

sions ambitieuses du projet. Comme le dit I'annonce publicitaire du film de
1949 intitulé Canadian Pacific c'était «I'histoire d'un chemin de fer que I’'on

réussit a construire méme si c'était impossible»*®. Cette description roman-
tique du CP commenga par les récits contemporains des aventures et des

sauvages et les marais du Nord de I'Ontario, les épreuves et les tragédies
contribuérent & conférer a cette entreprise un caractére légendaire. Les pre-
miers voyageurs qui empruntérent la ligne, avant méme qu’elle ne soit ter-
minée, relatérent le dur labeur, les dangers et les péripéties qui entourérent
les travaux*®. Cherchant toujours désespérément & trouver de I’argent et

a assurer sa respectabilité, le CP fit tout ce qu’il pouvait pour favoriser ce
genre d’'écrits. Le voyage que la prestigieuse British Association for the
Advancement of Science fit sur la ligne, en 1885, par exemple, fut une excel-
lente publicité*’. Et on peut en dire autant du transport de troupes vers I'Ouest
pour étouffer la rébellion déclenchée par Riel, au printemps de la méme année.

~ Au fil des années, un sentiment de nostalgie et surtout, le fait que cette

ent}eprise hasardeuse avait été couronnée de succes renforceérent I'épopée
de la construction. Comme le Canadien Pacifique survécut puis prospéra,
remboursa ses emprunts et réalisa des bénéfices, l'incertitude du départ
disparut. La décision d’agir devint aussi romantique que I’acte lui-méme.
«C’était un acte d’une audacité incroyable, pour un peuple de moins de
quatre millions d'ames, que d’entreprendre la construction d’un chemin

de fer a travers un continent immense et pre_squé inhabité, jusqu’aux rives
de I'océan Pacifique» écrivit un enthousiaste, dans les années 1920%.

La construction proprement dite devint partie intégrante de la grande
épopée canadienne de la domestication de la nature. Quand I'ingénieur,
Sandford Fleming, assista a la pose du dernier crampon, il établit un paral-
léle avec les coureurs des bois des générations antérieures, «les gens comme
Mackenzie, Fraser, Finlayson, Thompson, M’Leod, MacGillivray, Stuart,
Mactavish et M’Loughlin qui, par le passé, avaient pénétré les montagnes
environnantes»?. La tradition a résisté a I'épreuve du temps et, depuis, bien
d’autres ont mis |'accent sur la pose du dernier crampon en relatant les
exploits des hommes qui ont conquis la nature. La plaque commémorative
marquant I'emplacement du dernier crampon conclut : «Un réve nébuleux
était devenu une réalité pour le Canada : un long ruban d’acier le traversait
maintenant de part en part . .. Ici méme, le 7 novembre 1885, un humble
crampon de fer unissait I'Est a I'Ouest»,

.



La l{égende du CP présente également une autre facette. Selon la croyance
populaire de I'époque victorienne, I'individu pouvait changer I'ordre des
choses grace a son travail et a sa volonté. Le mythe du CP fut une ode a ia
gloire de I'éthique du travail protestante et de la révolution industrielle®'.
Des gens comme Stephen, Hill et Van Horne étaient tout désignés pour jouer
ce genre de rdle. Osant s’aventurer 12 ol les autres craignaient d'aller, ils
devinrent les hommes d’affaires les plus puissants du pays. lIs furent les
«capitaines d’industrie» qui avaient mené a bien une entreprise aussi auda-
cieuse, qui avaient triomphé du doute et du scepticisme. En entreprenant
une telle tache, en I'exécutant bien et en la terminant, ils s"étaient conduit
comme de véritables «visionnaires»52. Leur fagon de vivre et leur personna-
lité en firent des archétypes, des symboles des valeurs et de la morale d'une
époque. William Van Horne n’était pas seulement un batisseur de chemin
de fer exemplaire, mais un parangon de travdil et de moralité. Lors de
I'incendie de Chicago, on relata qu’il avait risqué sa vie pour sortir des
documents des bureaux de sa compagnie. Puis, couvert de suie, il rentra
chez lui pour poursuivre ses efforts héroiques : «S'assurant du bien-étre de
sa femme et de son bébé, il s'employa tranqunllement et méthodiquement a
dépouiller sa maison de tout ce dont on pouvait se passer». La literie et les
~vétements furent ensuite envoyés «aux réfugiés grelottants du sud de la
ville qui campaient dans le parc»®3. Dans le monde plus blasé de la fin du
XXe siécle, les hommes du Syndicat font bien meilleure figure que la plupart
des héros victoriens. Leur courage et leur savoir-faire semblent les distinguer
des autres idoles qui furent mises de cété lorsque les mentalités évoluérent®.
Méme les traits moins séduisants de leur personnalité firent des hommes du
Syndicat des personnages romantiques, «plus grands que des hommes
ordinaires, qui imposérent leur volonté avec une poigne de fer»%®

Au cours des années, le Canadien Pacifique et ses batisseurs symbolisérent
I'aventure épique, le dur”|abeur et méme 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 déclarait, sans aucune
modestie, en 1946 : «Au cours des années, le Canada et le Canadien Pacifique
ont marché main dans la main. Les deux sont devenus synonymes aux yeux
du monde entier»%8. C'est une déclaration 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 survécu jusqu’ici et explique sans doute, dans une large mesure,
Iinquiétude que suscite le déclin de la plus, visible des activités ferroviaires,
le service voyageurs.



Ce nationalisme se foride évidemment sur des faits historiques. A I'époque,
le gouvernement et le CP reconnaissaient que I'annexion et la colonisation
du Nord-Ouest étaient impossibles sans chemin de fer. Néanmoins, I'évolu-
tion d'une analyse géopolitique particuliére de la nature du Canada jouait
un réle tout aussi important. Ce point de vue renforga la raison d’étre du
Canadien Pacifique et occupa une place prépondérante dans les interpréta-
tions populaires et savantes ultérieures. Cet aspect géographique fut résumé
de fagon trés concise par l'intellectuel du XiXe siécle, Goldwin Smith. Le
Canada, dit-il, était en fait «quatre projections distinctes de la partie culti-
vable et habitable du continent dans le désert arctique»®’. Pour Smith, cette
réalité géographique signifiait que le Canada était voué inexorablement a
étre annexé aux Etats-Unis. Pour la plupart des autres observateurs, ce
résultat n'était pas aussi inévitable, mais les probléemes posés par la géo-
graphie de I’Amérique du Nord occupérent une place de premier plan dans
I'analyse du Canada en tant qu’entité nationale.

Seules quelques rares études de I'économie et de la nation canadienne ne
tenaient pas compte du régionalisme géographique distinctif du pays.
Toutefois, ce furent les économistes canadiens de «I’école des principales
ressources» qui firent de cette réalité physique une théorie complexe et
influente. Certains aspects de cette théorie figuraient dans les travaux de
I'économiste politique, O.D. Skelton, qui en fut le précurseur®®, Dans les
années 1920, W.A. Mackintosh, de I'Université Queen et Harold Innis,

de I'Université de Toronto, rendirent ce théme explicite. Les travaux de
recherche considérables réalisés par la Commission Rowell-Sirois {(1937-1941)
s’inspirérent des études accomplies par toute une génération imbue

de ces idées et les intégrérent dans leur propre évaluation de la nation
canadienne®,

Sous sa forme fondamentale, la théorie des principales ressources affirmait
que les colonies parvenaient a leur maturité économique en exploitant une
série de matiéres premieres telles que la fourrure, le bois d’oeuvre, le blé et
les richesses minérales. Dans certaines conditions, ces ressources permet-
taient I'expansion démographique, I'épanouissement de I'esprit d’entreprise
et la formation de capitaux. A leur tour, ces divers éléments favorisaient le
développemeni d‘une économie plus complexe. On considérait également
que la formation et I'évolution d'une économie basée sur les principales
ressources jouaient un réle important dans le développement national. Les
liens commerciaux établis de cette fagon déterminaient les frontiéres de




I'empire, puis de la nation. C'est ce qui expliquait que le Canada ait con-
servé une existence propre en Amérique du Nord. Les richesses naturelles
exploitées au cours des siecles avaient été reliées a un réseau commercial
Est-Ouest dont I'Europe (et surtout Londres) était le centre. Ce réseau Est-
Ouest I'emporta sur le facteur de désunion que constituait la géographie et
relia’ les régions les unes aux autres. Dans une phrase célebre, Mackintosh
déclara que le Canada existait «au mépris de la géographie»®. Se basant
sur le réle des cours d’eau Innis émit un avis contraire déclarant qu’il existait
grace & la géographie®'. Néanmoins, tous les économistes de I’école des
principales ressources estimaient que les chemins de fer étaient I'instru-
ment technologique qui avait permis au commerce Est-Ouest de continuer
jusqu’a I'époque moderne®2,

Ce discours tout a fait dépourvu de romantisme d’Innis et de Mackintosh
contenait un théme historique dramatique. En effet, leur interprétation
attribuait le mérite de la création et de la préservation du Canada a ceux qui
avaient su saisir les réalités essentielles dictées par la géographie et mode-
lées par la fierté nationale. L'exploitation des principales ressources était le
fait non pas du hasard, mais d'une politique délibérée. Ceux qui n‘avaient
pas su voir les possibilités ou qui s’en étaient écartés a dessein étaient
considérés comme des gens négatifs, a Iiesprit étroit et qui s’'opposaient a
I'accomplissement de la destinée du pays®3. Ce fut trés bien senti par ceux
qui, a partir de la théorie des principales ressources, développérent ce qui
fut connu comme «l’école laurentienne» de I'histoire®®. Des gens ayant
davantage le sens du drame (et qui-avaient beaucoup lu) reprirent les théemes
de Innis et Mackintosh et les fusionnérent avec les récits épiques associés
au CP. Le plus connu d’entre eux est sans doute Donald Creighton, le célébre
historien des années entourant la Seconde Guerre mondiale. Creighton
reprit la vision du systéme Est-Ouest transcontinental de Innis, qu’il admi-
rait beaucoup, et la traduisit dans ses propres mots, dans son étude de 1937
intitulée The Commercial Empire of the St. Lawrence®®. Cette étude portait
sur I'époque de la traite des fourrures et de la construction des canaux qui
précédait donc la construction du CP. Toutefois, cela ne représentait que

la premiére partie de I'histoire, aux yeux de Creighton qui compléta 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 héros. La Confédération et le
Canadien Pacifique devinrent inséparables et des gens comme Stephen

et Van Horne furent idolatrés®®, Les travaux de Creighton allaient devenir




un classique du genre, I'une des études historiques canadiennes les plus
célebres. lIs contribuérent, dans une large mesure, a renforcer et a élargir
I'association entre le CP et la vision nationale, d’autant plus que cette
oeuvre fut publiée aprés la guerre, au cours d une période marquée par
le nationalisme et la confiance.

Cependant, les lecteurs de Creighton restent peu nombreux par rapport &
ceux de la légende du CP écrite par Pierre Berton. Publiée en deux volumes,
en 1970 et 1971, I'histoire de Berton intitulée The Great Railway connut un
succeés phénoménal. Dans un pays ou un livre vendu a 5 000 exemplaires
est considéré 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 Société Radio-Canada en fit par la suite une minisérie télévisée.
Faisant une interprétation nationaliste et romantique de |'histoire du Canada,
Berton se servit d'une variante populaire de I'école laurentienne. Méme le
titre du premier volume, The National Dream, résumait le symbolisme

des chemins de fer :

La vision du Canada de Macdonald ne s’arrétait pas aux Grands Lacs;
il révait d’une nation britannique transcontinentale en Amérique du
Nord — une solution préférable a I'intégration aux Etats-Unis. Le
chemin de fer était indispensable a la réalisation de ce réve et le pre-

mier ministre insista sur ce point : il relierait entre elles les provinces
éparpillées et les territoires inhabités de I'Ouest comme I'Intercolonial '
appartenant au gouvernement devait le faire dans I'Est; . . . il stoppe-
rait I'expansion américaine; il constituerait I'épine dorsale de I'empire,
une voie impériale reliant les iles britanniques a I’Orient et évitant
d’avoir a faire le rebutant voyage autour du Cap Horn®’,

Les oeuvres de Berton ne durent pas uniquement leur succés a la popularité
de leur auteur ou a leur facilité de lecture. Pierre Berton a écrit 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 développement du Canada et le réle que les chemins de fer y ont joué,
qui étaient déja solidement ancrées dans la mentalité canadienne. Le fait que
son oeuvre ait été écrite & une époque ou le nationalisme était encore trés
fort, au lendemain d'Expo 67 et aussi, a une époque ou les services voya-
geurs ferroviaires semblaient menacés la rend d'autant plus intéressante.




Nous avons cité ici Berton et Creighton pour la simple raison qu’ils figurent
parmi les historiens de cette période les plus célebres et les plus lus. Nous
aurions pu en citer de nombreux autres et, 8 un moment donné, une thése
disséquera certainement les composantes du nationalisme laurentien.
Toutefois, I'important est que, selon la conception courante du nationalisme
canadien, il existe un rapport étroit entre le succés des chemins de fer et le
triomphe du jeune Dominion. Telle est la legon qu’enseignent les interpréta-
tions des historiens que I'on retrouve implicitement dans la politique natio-
nale et la théorie des principales ressources; c’est ce qu’on enseigne dans
les manuels de nos écoliers et c’est ce qu’on trouve également dans les
nombreux écrits populaires sur les chemins de fer. |l faut méme ajouter &
cela le grand succes de Gordon Lightfoot déja mentionné ainsi qu‘un poéme
épique intitulé «Towards the Last Spike», de E.J. Pratt : «Pas de route, pas
d’Union et 'opposition entre les routes commerciales Est-Ouest d'une

part et Nord-Sud d’autre part8».

Depuis le début, le Canadien Pacifique a reconnu la valeur commerciale et
politique d’une telle image et il.n"a jamais raté une occasion de s’en servir.
Il a méme engagé des historiens populaires pour relater I'audace, la clair-
voyance et, bien sdr, le nationalisme de la Compagnie. Par exemple,
I'oeuvre que John Murray Gibbon écrivit.pour son compte, Steel of Empire,
en 1935, relie le chemin de fer non seulement au nationalisme canadien,
mais également au vieux réve européen de trouver un passage jusqu’a la
Chine. Les premiers chapitres portent non pas sur le CP, mais sur la longue
quéte d'une route vers I'Est, les exploits de ceux qui s'adonnérent & la traite
des fourrures et d'autres incidents de I'expansion canadienne sur le conti-
nent. Le message est clair. Le CP représente non pas un caprice de quelques
politiciens de I'époque de la Confédération, mais I'aboutissement d'un

réve vieux de plusieurs siécles®.

Les impératifs nationalistes qui entourérent la construction du chemin de
fer Intercolonial et du Canadien Pacifique ajoutérent une nouvelle dimension
aux chemins de fer dans I'esprit des Canadiens. Nécessité sociale.ou écono-
_mique au départ, il était devenu également une nécessité nationale et méme
un symbole. Les éléments supplémentaires que constituaient son succes,
sa hardiesse et son caractére légendaire ne faisaient qu’ajouter a son attrait.
Pour certains Canadiens, les liens transcontinentaux faisaient partie inté-
grante de la Confédération. Les habitants des Maritimes avaient longtemps
fait valoir, par exemple, que I'Intercolonial «était inclus dans le contrat de la




Confédération»’®. Méme pour les Canadiens qui ne considéraient pas le ser-
vice ferroviaire comme une obligation quasi constitutionnelle, les chemins
de fer, et surtout le Canadien Pacifique, étaient étroitement reliés a la fonda-
tion du pays. Ce lien fut renforcé, et I'est toujours, par le succeés considé- ‘
rable de cette entreprise. Un accomplissement héroique d’envergure inter-
nationale avait trouvé place au milieu de la sécheresse et de la froideur du
processus qui avait aboutit a la Confédération. Comme nous le verrons, ce
nationalisme débordera dans une certaine mesure sur tous les chemins de
fer du Canada. L'attachement du public aux voyages en train ou a la possi-
bilité de voyager de cette fagon vient probablement de ce qu’il considére
les chemins de fer prospéres comme faisant partie du contexte national.

Les chemins de fer dominaient désormais les transports terrestres quelle
que soit leur distance. Par contre, le réseau routier périclitait. En fait, comme
on le constata plus tard, I'intérét manifesté pour les chemins de fer détourna
I'attention des routes. Comme une commission royale d’enquéte ontarienne
le déclara dans les années 1930 : «<Pendant de nombreuses années elles (les
routes) ont été négligées au profit des chemins de fer . .. »”. Les commis-
saires reprenaient ainsi une opinion qui circulait depuis un certain temps.
A la fin du XIXe siécle, un groupe de citoyens s’étaient plaint de I'état des
routes : «Si I’on avait retardé d’un demi-siécle la construction des chemins
de fer et la navigation a vapeur, nous aurions progressé davantage dans

la science de la construction de routes»’2,

Les chemins de fer avaient certainement réduit encore I'importance des
routes. En effet, ils pouvaient pénétrer a I'intérieur des terres, en amont

des cours d’eau et se rendre 13 ol il y avait suffisamment de marchandises
et de voyageurs a transporter. lls alimentérent les services de transport par
eau et, comme dans le cas du Grand Trunk, ils concurrencérent également
ces services. Les voyageurs qui se rendaient d’une ville a I’autre disposaient
désormais d'un moyen de transport rapide et confortable & longueur d’année.
Lorsque le réseau ferroviaire fut aménagé dans tout I'est du pays, entre
1850 et 1880 et, dans I'Ouest, de 1870 jusqu’au début du XX® siécle, les
gens avaient moins de raisons de voyager par la route, quelle que soit la
distance. Méme au voisinage des villes, la route fut menacée de disparition.
Les trains de banlieue et leurs équivalents pour les courts trajets, tels que
les tramways, firent du rail le moteur du développement des banlieues.

Il est difficile de trop généraliser la situation au cours de cette époque ou
les routes furent négligées. Néanmoins, quelques tendances générales se .

A



dégagent. Premiérement, le gouvernement du Dominion s’intéressait trés
peu au réseau routier du Canada. Alors que d’autres ouvrages publics, &
savoir les canaux, avaient été déclarés d’intérét national en vertu de I'article
92 de I'Acte de I’Amérique du Nord britannique de 1867 et que les chemins
de fer avaient fait I'objet de la politique nationale et de généreuses subven-
tions, les routes furent laissées pour compte. Deuxiemement, dans les
provinces et les territoires, I'administration du réseau routier était locale.
C’était aux comtés ou a leur équivalent d’assurer I’'entretien et la réfection
des routes. Les corvées obligatoires, les taxes locales et de rares subven-
tions provinciales pourvoyaient a un réseau rudimentaire et sous-financé
dont I'entretien se limitait, sauf pour les principaux axes, a quelques bréves
semaines de travaux chaque année’3,

Il y avait une exception a cette indifférence générale méme si elle était trés-
occasionnelle. Le gouvernement fédéral et certaines provinces jouaient un ~
role actif dans les régions situées aux confins de la colonisation. Déja avant
" la Confédération ils avaient construit des routes de colonisation et ils pour-
suivirent cette pratique apres, en Ontario et au Québec. Quand les besoins
furent particulierement pressants comme a I'époque de la ruée vers I'or en
CoIombie—Britannique, dans les années 1850 et 1860, ou de la ruée vers

I'or du Yukon, a la fin des années 1890, on mit sur pied des programmes
d’urgence. Lorsque les pouvoirs publics s’en donnaient la peine, les résul-
tats pouvaient étre impressionnants. A cause des impératifs immédiats, on
construisit, dans les années 1860, la route de Dawson qui se rendait, ala
fois par eau et par voie terrestre, de la téte des Lacs jusqu’au Manitoba ainsi
que la route de Yale de 385 milles (620 km) de long, qui devait accueillir le
trafic engendré par la ruée vers I'or, en Colombie-Britannique’®. Toutefois,
méme dans ces cas exceptionnels, les routes étaient considérées comme
inférieures aux chemins de fer. En fait, on partait du principe que la route
n’était qu'une mesure temporaire, ce qui prépara le terrain pour le dévelop-
pement futur des chemins de fer. La route de Dawson n’avait jamais été
considérée comme une solution a long terme et elle fut abandonnée lorsque
le Canadien Pacifique la remplaga. Il allait s’écouler plusieurs décennies
avant que la téte des Lacs et Winnipeg ne soient de nouveau reliés par

la route. Egalement, des trongons de la route de Yale furent abandonnés
lorsque le chemin de fer atteignit la Colombie-Britannique. Au Yukon,
devant I'essor spectaculaire que connut le territoire au tournant du siécle,
on envisagea immédiatement de. remplacer les pistes raboteuses a
I'intérieur des terres par un chemin de fer’S.
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Enfin, contrairement aux voies ferrées, les routes n‘ont joué aucun réle dans
Fimaginaire national du Canada du XIX® siécle. Elles étaient plut6t un sujet
de plainte au niveau local qu’un réve au niveau national. L'historiographie
en témoigne. Le livre de O.D. Skeilton intitulé The General Economic History
of Canada 1867-1912, ne fait méme pas mention des routes’é. Adam Shortt
et Arthur Doughty avaient été chargés d’écrire, dans leur histoire du Canada
en 23 volumes publiée en 1914, un article spécial de 112 pages sur le trans-
port terrestre. Au bout de six pages traitant des routes, les auteurs pas-
sérent’‘au sujet vraiment important, les chemins de fer’”. Encore en 1938,
I’étude sur les transports au Canada réalisée par G.P. de T. Glazebrook pas-
sait entierement sous silence la situation du réseau routier entre 1867 et
190078. Chacun des chapitres de cet ouvrage qui couvre I'histoire du Canada,
de la Confédération jusqu’a la Premiére Guerre mondiale, contient le mot
«chemin de fer» dans son titre. C'est seulement dans les années 1960, quand
les routes eurent pris de I'importance, qu’on commenga a relater sérieuse-
ment leur histoire. Ce qui est vrai pour les livres d’histoire, I'est également
pour les documents contemporains : les monographies, les études gouver-
nementales, les débats publics et autres documents portaient principalement
sur les chemins de fer ou les canaux, mais pas sur les routes. Ces derniéres
y étaient évidemment mentionnées, mais seulement en passant, dans le
cadre de souvenirs de voyage ou elles étaient généralement décrites comme
épouvantables ou plaisantes a I'occasion, et non pas comme un élément
important de la politique nationale. Les routes Eestérent en marge de la
politique canadienne des transports entre I'arrivée des chemins de fer et

le tournant du siécle.

LE TRAFIC VOYAGEURS AU TOURNANT DU SIECLE

Il est extrémement difficile d'établir, sauf de fagon trés rudimentaire, une
distinction entre la politique visant le trafic ferroviaire voyageurs et le trafic
ferroviaire marchandises avant la fin du XIX® siécle. Dans I’esprit des pou-
voirs publics et des entreprises privées, le développement des chemins de
fer devait favoriser ces deux types de transport. Cependant, il est probable
que la fascination exercée par les chemins de fer, au cours des années,
était 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.
Il peut étre également relié a I'histoire de la famille, aux parents ou aux
grands-parents dont la vie au Canada a commencé par un voyage en train.




Pour beaucoup d’autres gens, jusqu’a récemment, le chemin de fer cons-
tituait le principal lien avec le monde extérieur, car il reliait les localités
rurales isolées aux grands centres. Il est donc crucial d’examiner de plus
pres I’ évolution de la politique de transport des voyageurs et I’'expérience
de ces voyageurs. A I'approche du XX® siecle, les chemins de fer et la poli-
tique gouvernementale changeérent, et il est donc plus facile de retracer
‘cette évolution.

Au départ, le rdle que le gouvernement joua dans les chemins de fer était
expérimental et improvisé, ce qui n'a rien d’étonnant : on se trouvait face a
une nouvelle technologie. Une bonne partie de la Iégislation antérieure & la
Confédération cherchait a limiter les excés 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 tués, les
biens saisis et les clotures démolies. La loi créa une Commission des chemins
de fer qui était chargée de veiller a ce que les compagnies ferroviaires se
conforment aux régles établies’®. Pour leur part, ces compagnies faisaient
plus ou moins ce qu’elles jugeaient nécessaire de faire et tentaient ensuite
de défendre leur cause devant le gouvernement ou les tribunaux. Néanmoins,
pour ce qui est de I'exploitation des chemins de fer proprement dite, I'inter-
vention du gouvernement se limita, au départ, a deux grands domaines.

~ Premiérement, il réglementé la sécurité des voyageurs, ce qui est compré-
hensible étant donné les accidents tragiques qui survinrent dés la mise en
exploitation des chemins de fer, dans les années 1850. Ensuite, il établit des
regles antidiscriminatoires s'inspirant du précédent britannique qui consi-
dérait les chemins de fer comme des «transporteurs publics». Selon ce
principe, tout le monde avait droit aux mémes services, aux mémes prix.

Quand la Conféderatlon fut constituée, les précédents coloniaux furent main-
tenus. Plus partlcullerement le principe du transporteur public était désor-
mais bien établi et le Comité des chemins de fer du Conseil privé fut cons-
titué, en vertu de la Loi sur les chemins de fer de 1868, pour superviser les
activités ferroviaires. Ce groupe d’'hommes politiques nommés devait tout
~ superviser, de |a signalisation aux emprises. Il devait égalemeni établir des
reégles pour la sécurité et ie confort des voyageurs. Ce comité était loin de
constituer la fagon idéale de réglementer les chemins de fer. Il ne disposait
pas du personnel voulu ou des compétences nécessaires pour mener des
enquétes approfondies. Il ne comprenait pas non plus toujours les réper-
cussions de ses décisions. C'était également une période de laxisme et la




tradition voulant que I'on réglemente les transporteurs publics se heurtait
au désir de laisser les coudées franches a I'entreprise privée. Néanmoins,
lorsque le comité fut aboli, en 1903, le Canada se trouvait doté d'une
énorme quantité de lois et de reglements sur le transport des voyageurs.
Les éléments les plus importants de cette réglementation furent intégrés
dans le nouvel Acte des chemins de fer (3 Edw. 7, c. 58). Cette loi conférait
également 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 sécurité. De plus, établissant un précédent qui pouvait
s’appliquer au prolongement des lignes, la Loi conférait aux commissaires
le droit d’établir 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 conséquent, dés 1903, la conception du trans-
porteur public incluait le principe que le gouvernement pouvait s‘ingérer
dans celui-ci.

En méme temps, les compagnies ferroviaires déployaient davantage d’efforts
pour elargir leur clientéle de voyageurs. Depuis le début, le CP avait compris
ce que cela pouvait lui rapporter et surtout la bonne publicité que pouvaient
lui faire les touristes satisfaits. L’'Ouest €était toujours une région pionniére 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 régions plus a I'Est. Dans les années qui suivirent "achéve-
ment du chemin de fer, de riches touristes britanniques venaient faire la
traversée du Canada, aprés quoi ils publiaient le récit de leurs aventures. lls
cherchaient naturellement, avec plus ou moins d’habileté, 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 canadiens®. Dans I'Est, le Canadien Pacifique

et le Grand Trunk publiérent des guides qui vantérent la beauté des chutes
du Niagara ou les plaisirs de la péche au Nouveau-Brunswick®'. Nous en
dirons davantage, ci-aprés, au sujet du tourisme étant donné qu'il prenait
davantage de place dans I'industrie ferroviaire, mais ce n‘est que plus tard
qu’il devint vraiment important.

Pour ce qui est du CP, le trafic voyageurs dépendait surtout des immigrants
qui allaient s’établir dans I’Ouest. Entre 1881 et 1914, la 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 vers
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I'Ouest. Au cours de sa premiére année compléte d’exploitation, la ligne
transpo du pays, au tournant du siécle, ce chiffre continua d’augmenter,
passant a plus de quatre, puis cing, puis sept millions. En 1913, la derniére
année du boom, le CP transporta plus de 12 millions de voyageurs payants®.
Pour faire face a ce trafic, la compagnie construisit des wagons spéciaux
pour les immigrants, fit de la pub|icité en Europe et organisa des voyages a
bas tarifs. Et comme elle possédait de vastes superficies de terres dans les

' Prairies grace aux concessions qu'elle avait obtenues au départ, elle pou-
vait offrir un service qui répondait aux besoins des immigrants dés leur
embarquement en Europe jusqu’a leur établissement sur une terre. Il s’agis-
sait d’un service trés complet. Un voyage pouvait conduire a une vente de
terre rapportant des revenus a la compagnie et cette vente pouvait, au
bout d’un ou deux ans, augmenter le trafic marchandises lorsque le fermier
exportait sa récolte et importait du matériel. L’'expansion démographique
de I'Ouest conduisit un plus grand nombre de voyageurs commerciaux vers
les villes des Prairies. Le bas tarif consenti au départ aux immigrants fut
donc largement récupéré au cours des années qui suivirent.

Bien entendu, le trafic voyageurs ne dépendait pas entierement des immi-
grants. Dans I'Est, ol le CP et le Grand Trunk étaient les principales compa-
gnies ferroviaires, le trafic était différent. La plupart des gens qui prenaient
le train faisaient des voyages aller et retour. Leurs déplacements étaient
plus courts et passaient souvent par de grands centres urbains comme
Toronto, Montréal ou Halifax. Les gens pouvaient également voyager pour
affaires, pour leurs vacances ou pour rendre vme-dans I'Ouest, la nature du
trafic voyageurs évoluait. Au cours des premiéres décennies, la clientele de
voyageurs du Canadien Pacifique était surtout constituée d'immigrants. Au
début du XX siécle, cette clientéle fut complétée par les voyages d’affaires
et les déplacements a des fins personnelles typiques de I'Est. Néanmoins,
avant la Premiére Guerre mondiale, 'immigration contribuait toujours
dans une large mesure au trafic voyageurs du CP.

Quel que soit le but du voyage, le Canadien de la fin de I'époque victorienne
avait I’habitude de se déplacer en train. Thomas Keefer avait peut-étre prédit
les avantages du train de fagon mélodramatique, mais le fait est qu’aux yeux
du public le train évoquait beaucoup d'événements 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 ¢’est aussi le train qui permettait d'accéder au monde extérieur.
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- Autrement dit, les symboles nationaux n’étaient pas éloignés et distants,
mais intégrés dans le rythme quotidien de |'existence. Méme aprés un
demi-siecle, il n'y eut pas de meilleur symbole du progrés industriel. Seule
I"électricité, qui commengait tout.juste & apparaitre au tournant du siécle,
pouvait s’en rapprocher un peu. '

Par conséquent, on peut dire qu’a fa fin du XIX® siécle, le réseau ferroviaire
était plus ou moins parvenu & maturité. Comme I'indiquent les figures 3 a 6,
qui sont des reproductions de cartes d'époque, le service était excellent dans
le centre du pays, satisfaisant dans les Maritimes et, méme s'il était loin
d’étre suffisant, il augmentait d'année en année dans I'Ouest. Les grands
projets de la Confédération étaient terminés, et déja le public considérait le
chemin de fer comme faisant partie intégrante de 'Empire et de la nation.
Les rapports entre le gouvernement et les chemins de fer étaient assez bien
établis. Les pouvoirs publics contribuaient au développement des chemins
de fer, souvent dans des proportions considérables. En méme temps, le
gouvernement fédéral ou provincial s’abstenait généralement d’étre directe-
ment propriétaire des compagnies ferroviaires. L’Intercolonial et le chemin
de fer de I'lle-du-Prince-Edouard faisaient exception a la regle. Toutefois, le
déficit permanent de ces deux compagnies renforga le désir du gouvernement
de laisser ce role a I'entreprise privée.

Dans I'ensemble, les concessions de terres et les subventions en espéces
n‘avaient pas donné de mauvais résultats, malgré de nombreuses faillites
et des promesses non tenues en ce qui concerne les concessions de terre.
Alors que le Canada entamait la plus grande période d’expansion de son
histoire, la phase finale de I'essor des chemins de fer était sur le point de
commencer. Cet essor allait entrainer I'abolition de I'ancien programme
de subventions et obliger le gouvernement a créer un réseau de chemins
~ de fer d’Etat.

LA PHASE FINALE DU DEVELOPPEMENT DES CHEMINS DE FER : 1897-1917

L'Ouest avait la vedette, encore une fois. A compter de 1896, la situation
économique internationale s’améliora. Le Canada, surtout I'Ouest, devinrent
la destination de choix pour des milliers d'immigrants (voir figure 7). Le prix
élevé du blé contribua également & accroitre rapidement les exportations.
L'afflux de capitaux britanniques vers la région renforga ces tendances. Le
«boom» de I'Ouest tant attendu était en cours et il se poursuivit, presque




Figure 3
LE RESEAU FERROVIAIRE CANADIEN EN 1896
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LE CENTRE DU RESEAU FERROVIAIRE CANADIEN, VIONTREAL-HAMILTON
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sans interruption, pendant pres de 15 ans. Dans les années 1880, il semblait
insensé et téméraire de parler d’'un chemin de fer transcontinental, mais on
pouvait maintenant parler de deux ou méme trois lignes ferroviaires. La
stabilité relative du réseau allait bientdt étre ébranlée quand le Dominion
entama la troisieme et derniére phase de I'expansion des chemins de fer.

Les intéréts de I’'Ouest et de I'Est avaient de bonnes raisons de réclamer
I'expansion des chemins de fer. Aprés avoir subi le monopole du CP, pen-
dant 20 ans, de nombreux habitants de I'Ouest étaient trés mécontents,

des tarifs-marchandises élevés et de la réticence du Canadien Pacifique &
élargir son réseau d’embranchements. Deux entrepreneurs ferroviaires,
William Mackenzie et Donald Mann, répondirent a8 ce mécontentement et
profiterent de ce que des chartes rentables étaient disponibles en construisant
un réseau de plus en plus important de lignes locales autour de Winnipeg,
dans les années 189083. Au début du siécle, ils étaient devenus plus ambi-
tieux et se préparaient & étendre leur ligne, connue désormais sous le nom
de Northern Railway, vers I'Est, jusqu’a la téte des Lacs. Il était méme ques-
tion de la prolonger vers I'Ouest, en direction des Rocheuses. Pour les
agriculteurs des.Prairies, qui étaient a la merci du CP, cette concurrence
était la bienvenue et ils incitérent leur assemblée législative a la compagnie
a donner suite a ce projet. :

Dans I'Est, 'expansion des chemins de fer chercha non pas a régler.le mécon-
tentement régional, mais plutdt & compenser les erreurs du passé. Le Grand '
Trunk avait refusé, dans les années 1870, de construire une ligne transcon-
tinentale entierement canadienne et s'était donc trouvé relégué a l'arriere-
plan quand le CP devint I'un des plus célebres chemins de fer au monde

et fut méme rentable. Non seulement le Grand Trunk rata |'occasion de
‘devenir transcontinental, mais au cours des années, depuis I'achévement
du Canadien Pacifique, il avait été obligé de livrer une concurrence souvent
féroce, dans I'Est, 4 son nouveau rival. Maintenant que le marché des
Prairies semblait, pour la premiére fois, capable d’absorber un deuxiéme
transcontinental, le Grand Trunk était bien déterminé a ne pas rater le
coche une nouvelle fois.

Les deux chemins de fer procédérent de la fagon habituelle en se tournant
“vers le gouvernement pour obtenir de I'aide. Comme c’est souvent le cas,
" les modalités des subventions accordé.es'sont extrémement complexes et
présentent peu d’intérét ici. L'important est que la politique, |'entétement et




un exces d’optimisme conduisirent le Canada a se doter de deux nouvelles
lignes transcontinentales au lieu de choisir entre les deux concurrents. Au
départ, le Grand Trunk et sa nouvelle filiale, le Grand Trunk Pacific était
I'enfant chéri du premier ministre libéral, Wilfrid Laurier. Il bénéficia d'impor-
tantes subventions et le gouvernement accepta méme de construire le
trongon le moins rentable de la ligne (au nord des Grands Lacs) et de le céder
ensuite au chemin de fer. Le Northern Railway refusa toutefois de céder et il
se servit de l'influence considérable qu'il possédait dans I'Ouest pour rallier
des appuis locaux, y compris des subventions et garanties importantes des
assemblées législatives provinciales. Puis, quand le Parti conservateur de
Robert Borden accéda au pouvoir en 1911, le Northern put profiter des
largesses fédérales au méme titre que le Grand Trunk®,

Au cours des années qui suivirent, les deux compagnies entreprirent la
construction de voies ferrées a travers les Prairies, en suivant la vieille route
de Yellowhead. En 1907, elles avaient atteint Edmonton et elles étaient,
toutes deux, bien déterminées a étendre, jusqu’a la cote ouest, des voies
qui étaient, & bien des endroits, posées pratiquement I'une a coté de I'autre.
La prodigalité du gouvernement, un excés d’optimisme et I'ego des com-
pagnies se traduisirent par une expansion phénoménale du réseau ferro-
viaire, I'une des plus spectaculaires de toute I'histoire. Dans les Prairies,

la longueur des voies avait triplé, passant & 11 000 milles (17 700 km), a la
veille de la Premiére Guerre mondiale. Dans I'ensemble, en 1915, comme
Michael Bliss I'a souligné, le Canada possédait «plus de chemins de fer

par habitant que n'importe quel pays au monde»®5.

La construction de ces chemins de fer avait colté extrémement cher aux
contribuables canadiens. Par fierté et pour soigner leurs relations publiques,
les compagnies ferroviaires avaient cherché a captiver I'imagination du
public, comme le CP |'avait fait. Le Northern Railway était le mieux placé
pour le faire. Il se présentait, a juste titre, comme la compagnie qui allait
enfin soustraire les Prairies au monopole du CP. Il s’agissait du «propre
chemin de fer de I'Ouest» qui allait obliger le CP & offrir des tarifs plus con-
currentiels®®. Cette conviction contribua largement aux appuis politiques que
le Northern gagna au cours de son expansion rapide et au soutien financier
considérable qu’il obtint des provinces de I’'Ouest comme le Manitoba. Si le
Canadien Pacifique avait exploité I'idéal de I'unité nationale, le Northern
avait exploité le mécontentement régional.
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Figure 7 _
ARRIVEES D'MMIGRANTS AU CANADA PAR ANNEE, 1885-1914
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Le Grand Trunk et le Grand Trunk Pacific eurent plus de difficulté a se préva-
loir de la mystique des chemins de fer. lls avaieritlla,réputation d’offrir un
bon service dans I'Est, mais ils étaient inconnus dans I'Ouest et les conditions
avantageuses qu’ils avaient obtenues du gouvernement Laurier pour con-
currencer le Northern ne leur valurent pas la sympathie des Canadiens de
I'Ouest. Les dirigeants de la compagnie imitérent le CP en finangant un livre
vantant les vertus du projet. Son auteur examinait I'iconographie reliée au
Northern et au Canadien Pacifigue et compensail par de beaux discours
I'absence de traditions historiques. Le Grand Trunk Pacific s'en prenait au
CP qui «exercait son pouvoir de fagcon autoritaire». Une fois achevé, «l'agricul-
teur ne serait plus a la merci d'une compagnie tentaculaire». Ceux qui '
allaient accomplir une telle ceuvre seraient évidemment des héros :

Lorsque I'épopée du chemin de fer sera écrite, les hommes & I'origine
de la création de la ligne transcontinentale en seront les héros. . . lIs
n‘étaient pas trés communicatifs. lls avaient dd affronter si souvent
les épreuves, les privations, les dangers et les'grands moments




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

au milieu de la nature sauVage je cherchais a en savoir plus long en
les ramenant a I'épogque ol ils parcouraient la forét a la recherche de
pentes de 0,4 pour cent, les souvenirs commencérent a leur revenir en
mémaoire. Et quelles histoires passionnantes ils avaient 4 raconter!®’

Malgré I'enthousiasme de cet auteur, cette épopée ne fut jamais écrite. Méme
s’il était extrémement bien construit, le chemin de fer du Grand Trunk ne
put jamais entrer dans la légende. Méme le Northern auguel les Canadiens
de "Ouest avaient accordé leur appui, au départ, vit son image se ternir au
bout de quelques années. En effet, ces deux chemins de fer évoquaient
dans |'esprit du public non pas la grande aventure de leur construction ou
méme |'ouverture de nouvelles régions, mais les débours énormes qu'ils
représentaient. En fait, ils contribuérent 4 modifier totalement I'image des
chemins de fer canadiens, en général. Avant la construction des nouvelles
lignes transcontinentales, le public voyait toujours les chemins de fer
comme un symbole de progrés et de triomphe technologique, comme a
I'époque victorienne. On considérait que I'avenir du pays dépendait de la
construction et de I'expansion des chemins de fer. Méme les gens de I'Quest
qui se méfiaient du CP ne cessaient de réclamer de nouveaux embranche-
ments. Aprés I'entrée en service des nouvelles lignes transcontinentales,
I'opinion publique bascula. Le coiit des chemins de fer se mit &8 compter
autant que leurs résultats. A cause des excés du début du XX® siécle, I'atti-
tude du public et des politiciens vis-a-vis de |'expansion des chemins de fer
était beaucoup plus prudente et méme négative.

Ce qui s'est passé dans |'intervalle est extrémement complexe. Le Grand
Trunk et le Northern furent le résultat de tout un ensemble de concessions
de terre, d'ententes conclues avec le gouvernement fédéral et les provinces,
de préts bancaires, d’émissions d’actions et de sociétés de portefeuille. Les
faits qui se dégagent de tout ce méli-mélo sont néanmoins assez simples.
Premiérement, les compagnies ferroviaires et le gouvernement surestimérent
la capacité du pays a financer une nouvelle ligne transcontinentale extréme-
ment collteuse. En tout cas, ils surestimérent sa capacité a financer deux

de ces lignes. Deuxidmement, le gouvernement se retrouva dans le méme
genre de situation que pour les canaux, trois quarts de siécle avant. Ses préts,
ses subventions et surtout, ses garanties de préts en firent |'otage des
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chemins de fer. Méme avant la Premigre Guerre mondiale, par exemple, le-
gouvernement fédéral avait fait I'acquisition d'actions du Northern Railway
d’une valeur de 40 millions de dollars, ce qui ne représentait qu’une fraction
du montant qu’il avait prété. ll ne pouvait tout simplement pas laisser les
chemins de fer faire faillite. C'était d"autant plus vrai qu‘'au moins une pro-

vince (le Manitoba) et une banque (la Banque de Commerce) s'étaient telle-
ment engagées vis-a-vis des chemins de fer que la faillite de ces derniers
aurait entrainé presque immédiatement la leur. Troisiemement, cet excés
de dépenses s'accentua énormément lors de la Premiére Guerre mondiale.
L‘'économie de guerre fit grimper rapidement les prix. Le colit des fourni- -
tures, des locomotives et de la main-d’oeuvre augmenta. En méme temps,
la source traditionnelle de capitaux étrangers, le marché monétaire de
Londres, se tarit & cause des exigences de la guerre. En 1915, le Northern
fit faitlite. Le Grand Trunk Pacific semblait voué au méme sort®,

Le gouvernement chercha a remédier 3 cette pagaille en instituant une com-
mission royale d’enquéte®®. La Commission Drayton-Acworth était divisée
sur le plan idéologique. L'une des deux factions espérait qu’une fusion des
deux compaghnies ferroviaires permettrait au réseau de continuer a étre
exploité par des intéréts privés. L'autre et finalement, le gouvernement
également, considérait que cela manquait de réalisme. Le fait est que la
majeure partie du financement des chemins de fer, qui représentait un quart
de milliard, venait du gouvernement®. Pour placer ce chiffre dans sa propre
perspective, les revenus totaux du gouvernement canadien, a la veille de la
guerre, n'étaient que de 189 millions. Au niveau provincial, la Colombie-
Britannique avait garanti la dette du Northern a raison de 40 millions de
dollars et le Manitoba, & raison de 25 millions. Les revenus annuels des
deux provinces étaient respectivement de 10,2 et 4,1 millions (chiffres de

" 1913)%. On n'avait donc pas vraiment le choix. Le gouvernement fédéral
décida, en 1917, de nationaliser les deux compagnies ferroviaires.

La nationalisation fut presque aussi complexe que les modalités de finance-
ment qui la rendirent nécessaire. C'est seulement en 1923 que les chemins
de fer gouvernementaux, soit le chemin de fer de Ille-du-Prince-Edouard,
I'Intercolonial, le Grand Trunk et le Grand Trunk Pacific, le Northern et des
compagnies plus petites furent fusionnés pour constituer le Chemin de fer .
national du Canada {CN)%2. Le gouvernement canadien, qui s'était refusé
pendant si longtemps a posséder une grande partie du réseau ferroviaire,
était désormais propriétaire de prés de 22 000 milles (35 400 km} de voies et
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d’une énorme société qui employait prés de 100 000 personnes, d'un océan
a l'autre. Il avait également assumé une dette considérable qu'il porta au
bilan de la nouvelle compagnie ferroviaire, ce qui fut trés controversé. Le
CN commenga donc son existence avec une dette 4 long terme de prés de
2 milliards de dollars! Les déficits étaient donc inévitables et ils furent un
dur rappel & la réalité de sa naissance. «Le Canadien National a vu le jour &
une époque ou |'opinion publique était plus critique que sentimentale, plus
consciente du fardeau 4 assumer que des ambitions que |‘on réalisait; plus
préte & blamer les anciennes compagnies ferroviaires de leurs erreurs que
figre de leurs réalisations»%. Le réseau ferroviaire canadien était complet,
a toutes fins utiles.

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

Maintenant que le réseau ferroviaire était 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 général, le réseau ferroviaire qui avait été
étendu a I'excés du point de vue financier, permettait au public d’accéder
facilement & la plupart des régions colonisées du pays. Dans les villes et
les métropoles, les modes de transport en commun conduisaient générale-
ment a la gare construite de brique ou de pierre. Dans les grandes villes,
les tramways circulaient de fagon réguliére le long des principaux axes de
circulation. Le voyageur pouvait donc quitter sa maison a Toronto, Montréal
ou ailleurs, et monter, au coin de la rue, dans un tramway qui l'emmenait
jusqu'a la gare de chemin de fer. De hombreux voyageurs prenaient leur
cheval et leur caléche ou parfois, un nouveau véhicule, 'automobile. Bien
entendu, a I'extérieur des villes, il n'y avait pas de transport en commun.

Toutefois, en ville comme a la campagne, le lieu de destination était la gare
de chemin de fer. En effet, c’est la que se faisait la liaison avec le monde
extérieur. A I'époque ol il ny avait pas encore de concurrence, la gare
jouait le réfe que jouent actuellement I'aérogare, la gare d’autobus et, bien
entendu, |la gare de chemin de fer. Comme le révéle I'architecture de la gare
Union, & Toronto (achevée en 1927), les gares étaient luxueuses et reflé-
taient la puissance et la domination des chemins de fer sur le réseau de
transport du pays. Comme le disait un slogan de I'époque, les gares étaient
«le carrefour du commercen.
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Ce n‘était pas un simple slogan. Les grandes gares étaient au centre des
voyages d'affaires et des autres déplacements. Des dizaines de trains y
prenaient le départ chaque jour.

Une fois a la gare, le voyageur avait accés au continent tout entier. Des
itinéraires complexes suivant des lignes différentes et empruntant des che-
mins de fer différents créaient un vaste choix de routes, de destinations et
de niveaux de confort. En fait, la complexité et la variété que les horaires
présentaient au début du siécle contrastent énormément avec |'atrophie
actuelle du service ferroviaire voyageurs en Amérique du Nord. Une autre
caractéristique frappante que le nationalisme fait parfois oublier était le
grand nombre de liaisons avec les Etats-Unis. Le Canadien Pacifique et le
Grand Trunk desservaient régulisrement tous les grands centres du Nord

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

dances et des liaisons par I'intermédiaire des lignes américaines®.

Le voyageur qui faisait un long trajet avait également le choix entre divers
types de services paur dormir dans le train. La voiture-lit Pullman, cons-
truite aux Etats-Unis, était couramment répandue. Le Canadien Pacifique se
vanta méme d'avoir amélioré le Pullman et d"offrir un confort supérieur &
celui de toutes les lignes américaines. Le wagon-couchettes €était également
disponible dans plusieurs classes. La premiére classe était un service de
luxe destiné aux riches, qu’ils voyagent pour des raisons personnelles

ou pour affaires. La classe touriste était moins luxueuse, mais ne co(tait
qgu’environ la moitié du tarif de premiére classe. ll y avait aussi le wagon
destiné aux colons, mais le voyageur interurbain moyen avait rarement
I'occasion de I'utiliser ou méme de le voir®. Il était spécialement congu
pour les trains spéciaux d'immigrants qui avaient joué un rdle si important
avant la Premiére Guerre mondiale.

Egalement, bien avant les années 1920, les wagons-restaurants étaient
devenus trés répandus. Avant cette période, les chemins de fer prévoyaient
des arréts en gare de fagon a ce que les voyageurs puissent y manger, un
peu comme le font actuellement les lignes d’autocars. Certains des premiers
hotels aménagés par le CP dans les Rocheuses, tels que le Mount Stephen
House, étaient en fait des gares. Les horaires ne laissaient pas aux gens
beaucoup de temps pour déjeuner. Des arréts de 20 minutes a une demi-
heure étaient jugés suffisants®. Des horaires aussi serrés étaient peu com-
modeés pour les voyageurs et entrainaient & coup sar des retards pour le
personnel. Toutefois, au XX® siécle, le luxueux wagon-restaurant devint



un service indispensable aux yeux des voyageurs de premiére classe. Ces
wagons étaient rarement rentables, mais il s’agissait d’un service indispen-
sable pour que les chemins de fer puissent soutenir la concurrence. Par
conséquent, ce service était offert normalement sur les longs trajets et

les lignes principales.

Le train n’était pas vraiment le seul moyen de transport. Sur les Grands Lacs
et le long de la cdte de la Colombie-Britannique, les voyageurs pouvaient se
déplacer dans des bateaux a vapeur dont la plupart appartenaient au CP et
dont ies horaires étaient coordonnés avec ceux du train?’. Pour leurs autres
déplacements les gens circulaient simplement & dos de cheval, en voiture

a cheval ou en automobile. L'importance de ces voyages est impossible &
mesurer, mais il s’agissait sans doute d’'un mode de transport trés secon-
daire pour les longs parcours. Quoi qu'il en soit, rien ne pouvait concurren-
cer le train, qui dominait entiérement ie trafic de banlieue et le transport &
longue distance. En 1920, chaque Canadien, homme, femme ou enfant, fit
en moyenne six voyages en train au cours de I'année®, Cinquante ans plus
tard, ce chiffre était inférieur & un et le colt relatif du billet de train avait
diminué dans l'intervalle. Entre le début du siécle 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 & une autre.

Toutefois, les chemins de fer durent élaborer de nouvelles stratégies pour
maintenir leur domination aprés la guerre. Comme nous I'avons déja vu,
avant la Premiére Guerre mondiale, il y avait deux grandes catégories de
voyageurs : le banlieusard (surtout dans I'est du pays) et 'immigrant. Le
train faisait partie du rythme de la vie, mais c’était également le moyen de
se livrer & d'autres activités comme la colonisation, le commerce ou les
visites & des amis ou parents. Dans les années 1920, on commenga &
s'inquiéter de plus en plus de I’avenir du trafic de ces deux catégories.

Les préoccupations portaient surtout sur la fin apparente de I'immigration
massive vers le Canada. Avant la Premi&re Guerre mondiale, I'immigration
avait atteint des niveaux records et représentait, en moyenne, plus de

250 000 personnes par an. Naturellement, la guerre ralentit précipitamment
cette tendance : I'immigration tomba & 36 000 personnes en 1915. Mais
surtout, la reprise qui suivit ia guerre fut incompléte. L'époque ou I'Ouest
était le lieu de destination favori des immigrants était révolue. Cette vaste
région agricole du pays était déja prise. Comme, d’autre part, les conditions
d‘acceptation des immigrants devinrent plus strictes, I'immigration diminua
de moitié dans les années 1920 par rapport a la période précédant la guerre.



Comme une forte proportion des immigrants restaient dans les régions
urbaines de I'Est, ils ne pouvaient plus alimenter comme par le passé le .
trafic-voyageurs des chemins de fer%. Si les immigrants n’arrivaient plus en
aussi grand nombre, les compagnies ferroviaires espéraient toutefois que
les touristes le feraient. Dans les années 1920, elles déployérent de gros
efforts pour attirer la clientéle touristique.

Le tourisme n’était pas une nouveauté pour les chemins de fer. Depuis |

e début, le Canadien Pacifique s’était efforcé d'attirer des touristes dans
I’Ouest. Ses agents de Londres et des Etats-Unis s'intéressaient surtout aux
immigrants, mais ils distribuaient également des brochures publicitaires van-
tant la splendeur des paysages et le confort des trains'®. William Van Horne
lui-méme aimait composer des slogans publicitaires, méme s'ils étaient
davantage remarqués pour leur caractére inhabituel que pour leur pouvoir
de persuasion. Les compagnies ferroviaires offraient également des voyages
gratuits ou d'autres avantages aux voyageurs bien nantis qui comptaient
publier leurs récits de voyage.

Depuis le début, les compagnies ferroviaires avaient essayé de vendre aux
touristes plus qu’un simple billet de chemin de fer. Tout comme la vente de
terres attirait les immigrants, un forfait-voya.ge pouvait attirer les touristes.
En 1886, un an aprés la création du CP, le train s’arrétait a trois restaurants,
dans les montagnes''. L’année suivante, le gouvernement fédéral créa

le Parc national de Banff a I'instigation du CP. Ce dernier s’'empressa de
construire un hétel a cet endroit et, en 1888, la premiére version du Banff
Springs Hotel ouvrit ses portes. En 1891, cet établissement recevait chaque
année Vplus de 3 000 clients qui arrivaient presque tous par le train. Au cours .
des décennies qui suivirent, le réseau fut amélioré et élargi. Le «Chalet»

du lac Louise (1890)192 et I'Hotel Vancouver (1887) complétérent la chaine
‘hoteliere du CP et soulignérent le fait que les activités touristiques de la
compagnie gravitaient de plus en plus autour des montagnes. Au début

du siécle, les voyageurs payants recevaient un horaire annoté décrivant les
endroits 2 visiter, plusieurs hotels de luxe auxquels s'arréter et les excur-
sions qu’ils pouvaient faire en route. La compagnie disposait également de
115 voitures-lits pour la clientéle de luxe, en grande partie touristique '3,

Tous ces efforts n'étaient pas grand-chose a coté de ceux qui furent déployés
dans les années 1920. Les deux compagnies ferroviaires investirent massive-
ment dans le tourisme. Comme le déclara un historien : «La guerre des hétels
et lieux de villégiature qui eu lieu dans les années 1920 ne peut s’expliquer




par des espoirs rationnels de profit» 1%, Cela s’explique toutefois du fait que,
pour la premiére fois, deux réseaux ferroviaires transcontinentaux cher-
chaient a établir leur suprématie. Chacun détestait I'autre et ils étaient
dirigés par des gens déterminés et énergiques. En conséquence, ils
consacrerent des millions de dollars a la construction ou a la rénovation
d'hotels qui existent encore aujourd’hui : le Bessborough, a Saskatoon,

le Nova Scotian, a Halifax, le ChateaulFrontenac, a Québec et le Chateau
Laurier, & Ottawa. Et & Toronto, le Canadien Pacifique construisit ce qui
devait étre le plus grand hétel de 'empire britannique, le Royal York'. II
codta 16,5 millions de dollars, soit plus que le revenu annuel de six provinces
du pays! Bien entendu, ces hotels étaient destinés a ceux qui voyageaient
pour affaires autant qu’aux touristes. lis faisaient également partie inté-
grante de I'image des chemins de fer, une image qui allait étre de plus en
plus difficile a préserver lorsque la dépression toucha le pays quelques
années plus tard.

Malgré toutes ces dépenses, les compagnies ferroviaires continuerent a
centrer leurs efforts sur le tourisme dans les montagnes Rocheuses. Dans
les années 1920, les hotels de Banff et de Lake Louise étaient 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 détaillé. Non seulement il leur indiquait les endroits a
visiter, mais aussi toutes les activités qui leur étre 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 réservé
d’avance, visiter Banff, vous rendre a Lake Louise {dans «un hétel moderne,
a I'épreuve des incendies, pouvant recevoir 700 clients»), passer la nuit
la-bas, vous lever le matin pour faire une randonnée motorisée a8 Emerald
Lake puis retourner reprendre le train. Cela codtait 18,50 $'%, |l était égale-
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 années 1890, la croissance de
la population urbaine du Canada, surtout en Ontario et au Québec, marqua
le départ d’un exode périodique vers la région des chalets. Les chalets
privés et lieux de villégiature éparpillés en bordure des lacs Laurentien

et Muskoka créerent un marché lucratif pour le train. Méme au début des
années 1920, les automobiles étaient encore relativement rares et un voyage




de 100 milles de distance (160 km) était encore considéré comme un long
voyage, si bien que le train captait une bonne partie de cette clientéle. Néan-
moins, a la fin de la décennie, I"'automobile commenga a rogner ce marché.

Le tourisme était important non seulement parce qu’il rapportait de I'argent
aux chemins de fer, mais également parce qu’il intégrait davantage le train
dans la vie des Canadiens. Les premiers voyages a la découverte de I'Ouest
avaient cédé la place a une forme de tourisme plus calme, plus répandue-et
orientée vers la famille. Les grands hotels des chemins de fer contribuaient
au prestige et au romantisme du train. Le chemin de fer fut donc associé
aux paysages canadiens et aux activités sociales, qu’il s'agisse de diner dans
les grands hoétels urbains ou de se promener, sac a dos, dans les Rocheuses.
Tout cela renforga la conviction que le service ferroviaire voyageurs revétait
beaucoup d'importance pour I'ensemble du pays.

Le tourisme et le développément des voyages d'affaires firent des années A
1920 d'assez bonnes années pour les deux grandes compagnies ferroviaires.
Les recettes du trafic-marchandises étaient élevées, mais celles du trafic-
voyageurs également. En 1920, plus de 50 millions de personnes voyagérent
par chemin de fer, ce qui constituait un niveau record. Pendant toutes les
années 1920, il arriva souvent que leur nombre dépasse les 40 millions. De
plus, les recettes du trafic-voyageurs par train-mille augmentérent en termes
réels durant toutes les années 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 clientéle de
voyageurs'?’. Par contre, 40 ans plus tard, cette proportion était tombée

a 7 pour cent'%8,

L'importance de ces recettes se reflétait dans la qualité du service. Les
deux grands compagnies eurent, dans les années 1920, des horaires voya-
geurs beaucoup plus complets qu’ils ne I'avaient été avant ou qu’ils ne le
furent apreés. Le touriste qui voulait se rendre de Calgary a4 Vancouver, par
exemple, avait le choix entre quatre trains quotidiens'%®. A la fin de la
décennie, le CN avait inauguré un train qui faisait le trajet Toronto—Montréal
en six heures, «le pius rapide au monde sur une telle distance», se vantait-
il. Méme sur les itinéraires moins fréquentés, le service était trés complet et
excellent. De nombreux trains s’arrétaient dans des centaines de localités
en se rendant d’une grande ville a I'autre. De plus, méme si on n‘ouvrit pas
de nouvelle grande ligne, dans les années 1920, on continua a construire
des embranchements, surtout dans les Prairies. Par conséquent, malgré
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certaines fermetures et rationalisations résultant de la faillite du Grand

Trunk et du Northern, la longueur des voies ferrées du Canada augmenta
d’environ 3 000 milles (4 800 km) au cours de la décennie''®. A ce moment-
la, la plupart des localités grandes et petites du pays, a part le Nord, avaient
accés a un chemin de fer. A la fin de la décennie, le train restait le mode de
transport courant et faisait partie de la vie quotidienne et des événements
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 maturité se développait une
nouvelle technologie qui allait ébranler sa domination. Au cours des

30 premiéres années du siecle, I'automobile allait révolutionner la vie des
Canadiens. Le gouvernement allait de plus en plus détourner son attention
du réseau ferroviaire trop développé et trop colteux au profit des routes.
Quant au public, loin d’abandonner le train, il se laissa tenter par la sou-
plesse de l'automobile et 'ambiance plus intime de ce mode de transport.
C'est seulement une génération plus tard que I'auto allait I'emporter sur le
train pourle tfansport des voyageurs, mais les changements qui survinrent
en I'espace d'une génération furent néanmoins spectaculaires.

Au début du siécle, la voiture particuliére restait un jouet de luxe réservé .
a quelques privilégiés. En fait, la premiére automobile canadienne ne fut
construite que I'année suivante. Il n’existait pas de structure juridique, de
route ou de programmes financiers gouvernementaux spécialement congus
pour I'automobile. Le permis de conduire n’existait pas. En fait, aucune
regle n’existait a part celles que I'on pouvait facilement emprunter aux lois
visant les voitures a cheval. Tout cela changea en I'espace d'une génération.
Apreés le tournant du siécle, on vit de plus en plus d’automobiles dans les
rues du pays. En 1914, il y avait plus de 50 000 véhicules immatriculés au
Canada'''. Dans les années 1920, I'automobile prit un essor spectaculaire
et devint le mode de transport courant de millions de Canadiens. Ala fin

de la décennie, le Canada se classait au deuxieme rang quant au nombre de
véhicules a moteur par habitant, avec un chiffre deux fois plus élevé 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 méme temps, le réseau routier et la politique routiére commenceérent a
revétir leur forme moderne fondamentale. Entre 1900 et la fin des années




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

On ne doit pas I'automobile a un seul inventeur. En effet, depuis la révo-
lution industrielle, bien des gens avaient tenté de motoriser les voitures.
Néanmoins, ¢c'est seulement dans les années 1890 que I'automobile devint
vraiment un nouveau véhicule, méme si la technologie restait rudimentaire.
Peu aprés le début du siécle, il y eut suffisamment d’automobiles en circu-
lation pour que I'on commence a légiférer a leur endroit. C'était surtout
nécessaire aux Etats-Unis qui étaient rapidement devenus la société la plus
motorisée au monde. Dés 1901, I'Etat de New York adopta des lois et régle-
ments sur la conduite automobile et, en 1905, la plupart des Etats avaient
imposé des limites de vitesse''2,

Le Canada ne suivait pas loin derriere. Comme celle des Etats-Unis, sa
population était prospére et avait un revenu disponible important.-Les
Canadiens avaient également des raisons évidentes de s’intéresser a I'amélio-
ration des transports étant donné la dimension de leur pays. D’autre part,
sauf dans quelques régions, la population était clairsemée, ce qui veut dire
qué les moyens de transport fixes comme le chemin de fer ne pouvaient
pas desservir chaque localité. Un véhicule terrestre qui n'avait pas besoin
de rails, mais qui pouvait atteindre une vitesse relativement élevée possé-
dait un grand potentiel étant donné la géographie du pays. Par conséquent,
sa proximité des Etats-Unis, sa propre prospérité et son besoin réel d’inno-
vation en matiére de transport amenérent le Canada a emboiter le pas

aux Américains. '

La premiére automobile canadienne fut construite en 1901 par la compagnie
T.A. Russell. D'autres entreprises et fabricants de voitures novateurs sui-
virent bient6t le mouvement. Une industrie de I'automobile concurrentielle,
mais encore balbutiante ne tarda pas a se développer, surtout en Ontario.
L'Ontario était également la province ou I'on avait commence a voir régu-
lierement des automobiles dans les rues. En 1907, la premiére année pour
laquelle des statistiques ont été compilées 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-Montréal et de la région de Vancouver et
Victoria, encore trés peu de gens possédaient 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 favorisée.

..



Néanmoins, méme a I'époque, le succés de I'automobile avait obligé les pou-
voirs publics a réagir. En 1904, I'Ontario exigea l'immatriculation des véhi-
cules et les autres provinces en firent autant dans les années qui suivirent'3,
La nouvelle technologie donna également naissance a une nouvelle régle-
mentation routiére. L’automobile roulait 4 haute vitesse par rapport a la
voiture a cheval et on craignait donc pour la sécurité du public. En consé-
quence, les infractions a la réglementation routiére et les accidents de la
route ne tardérent pas a poser un probléme. Il devint nécessaire d'imposer
des limites de vitesse (généralement 15 a 25 milles a I'heure) (24 & 40 km/h),
un code de la route et un bareme d’amendes et de sanctions. Seule I'lle-
du-Prince-Edouard resta sans réglementation. Cette province régla le pro-
bléme en interdisant purement et simplement les véhicules a moteur. Méme
lorsqu’elle décida, en 1913, de les autoriser, ce fut avec peu d'enthousiasme.
La conduite automobile était interdite le mardi, le vendredi, le samedi et le
dimanche. Il n’est peut-étre pas étonnant qu'il y ait eu seulement 31 auto-
mobiles dans la province au début de la Premiére Guerre mondiale'4.

Pendant que la société s’habituait a cette nouvelle technologie, les fabri-
cants d’automobiles continuérent a améliorer leurs produits. Des compagnies
firent faillite et de nouvelles les remplacerent. Des géants comme Ford,
Buick et Oldsmobile commencérent a accaparer une plus grosse part du
marché. Le cabriolet céda de plus en plus la place a la conduite intérieure,
un progres trés pratique compte tenu des hivers canadiens. Les moteurs
refroidis a I'air furent remplacés par des moteurs refroidis a I'eau. Les
moteurs a vapeur cédérent la place aux moteurs a essence. La puissance
des véhicules augmenta et les modeles de luxe devinrent extrémement
élégant. Les industries connexes se développéerent également de fagon
considérable. Les pieces devinrent plus facilement disponibles, de méme
que l'essence et le service.

Mais surtout, on vit arriver sur le marché une automobile relativement

bon marché et fiable. En 1905, le prix moyen d’une voiture était d’environ
1784 $, ce qui représentait environ 18 mois de salaire pour un col blanc de -
la classe moyenne''s. Puis, Henry Ford révolutionna la production et la con-
ception des automobiles en fabricant le fameux Model-T, en 1908 et ¢’est

la I'un des événements légendaires de I'histoire de I'industrie. Dotée 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 début des années
1920, un million de Model-T furent vendus chaque année en Amérique du




Nord. Les autres fabricanté rajustérent rapidement leur tir faute de quoi ils
étaient condamnés a la faillite. Dans les années 1920, plusieurs modeles de
voitures, comme la Chevrolet, pouvaient raisonnablement prétendre équi-
valoir la Model-T sur le plan du prix en offrant une conception et un confort
supérieurs. Le Model-T et ses concurrents directs mirent I'automobile a la
portée de la classe moyenne''8, :

Ces innovations accélérérent le rythme auquel le nombre d’automobiles
augmenta au Canada. Comme l'indique le tableau 1, de 1907 a 1911, le
nombre de véhicules décupla, passant de 2 130 a 21 519 et ce chiffre avait
plus que triplé (69 598) au début de la Premiére Guerre mondiale. D'autre
part, la repartition des automobiles s’était équilibrée davantage dans les
diverses régions du pays. L'Ontario possédait alors moins du tiers des véhi-
cules canadiens et méme I'lle-du-Prince-Edouard avait assoupli sa position
lors de la Premiére Guerre mondiale. Comme nous I’'avons vu ci-dessus,

elle possédait 31 véhicules. L'automobile était devenue une institution
nationale’’.

Tableau 1
- NomBRE D’AUTOMOBILES IMMATRICULEES DE 7907 A 7929

Année Nombre Année Nombre Année ‘Nombre

" 1907 ' 2130 1916 123 464 ! 1926 ) 728 005
1908 3033 1917 197 799 1927 836 794
1909 4763 1918 275746 1928 945 672
1910 8967 1919 341316 1929 1070 664
1911 - 21519 1920 407 064
1912 34 136 1921 465 378
1913 50 558 1923 513 821
1914 69 598 1924 586 850
1915 89 944 1925 652 121

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

Mais c’est plus tard qu‘on assisterait & une véritable explosion. En 1918, le
maire de Hamilton, qui examinait la demande probable aprés la guerre,
langa I'avertissement suivant : «Ce n’est plus I'époque des chemins de fer,
mais celle des bonnes routes et de I'automobile. Depuis quelgues années, il
y a eu un changement radical dans le domaine du transport»'8, Malgré la
faillite récente du Grand Trunk et du Northern, les chemins de fer canadiens
n’‘avaient pas encore dit leur dernier mot. Néanmoins, le maire avait su voir




une réalité importante. Aprés la guerre, I'automobile suscita un engouement
général. Méme en 1921, quand un grave marasme dévasta de nombreux
secteurs de I'économie canadienne, les immatriculations et la production
d’automobiles continuérent d’augmenter! Le maire avait raison. L'époque
de l'automobile était arrivée.

James Flink parle de la «culture de I'automobile» dans son étude de I'essor
de I'automobile aux Etats-Unis, pour souligner la forte influence que I'auto
a eue sur la vie moderne. 1l fait valoir qu’elle a «influencé plus profondément
I’histoire américaine du XX® siécle que toutes les réformes produites par
I'ére dite progressiste et le New Dealn'®. A un certain point, I'automobile
imposa suffisamment sa présence pour que la société commence a graviter
autour d’elle sur toutes sortes de plans, de I'urbanisme a I'économie, en
passant par la publicité. Elle allait entrainer des changements irrémédiables
et on peut donc considérer I'avenement de la culture de 'automobile comme
la fin véritable du XIXe siecle, au méme titre que la Premiére Guerre mondiale.

Au Canada, la culture de 'automobile arriva dans les années 1920. Que I'on
se base sur la diffusion de la technologie, la production ou l'infrastructure,
les années 1920 furent la décennie décisive pour I'automobile au Canada.
Le nombre de véhicules immatriculés passa a plus d’'un million et le nombre
d’habitants par automobile tomba de 30 a 10. Pendant toute la décennie, le
nombre d'immatriculations augmenta a un rythme moyen nettement supé-
rieur a 10 pour cent par an. En méme temps, le nombre de chevaux dimi-
nuait pour la premiére fois depuis que I'on tenait des statistiques. Il n'allait
jamais remonter'?°, Sur le plan de la production, il y eut une série impor-
tante de fusions et, au milieu de la décennie, les derniers fabricants cana-
diens indépendants durent fermer leurs portes'?’. C'est également au cours
de ces années qu‘un grand nombre des techniques modernes de distribu-
tion, de commercialisation et de publicité associées a I'automobile firent
leur apparition. La culture de I'automobile se traduisit égalemént parla
construction d’'une meilleure infrastructure. Les clubs automobiles qui
avaient été assez improvisés et surtout locaux avant la guerre, furent élargis
et mieux organisés. Egalement, les anomalies dans le code de la route (la
conduite a gauche, par ex.) furent éliminées. Seulement un Canadien sur
dix était propriétaire d’une voiture, mais I'utilité de ce véhicule, la fascina-
tion qu’il exergait sur le public et par conséquent les exigences auxquelles
les gouvernements devaient satisfaire étaient beaucoup plus importantes.
La culture de I'automobile était devenue un mode de vie.




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 départ. 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 |'absence d’examen de conduite et du caractére dan-

gereux du véhicule, les accidents de la route posérent rapidement un pro-
bleme. Etant donné ces opinions trés partagées, il est frappant de voir 'effet
que "automobile produisait sur I'imagination des foules, méme dans les
années 1920. Ce n‘était pas seulement un nouvel appareil comme la cuisi-
niere électrique, par exemple, mais une expérience nouvelle et il faut com-
prendre |'iconographie qui s’y rapporte si I'on veut comprendre la place

que l'automobile occupa, au Canada, au XX° siecle. '

Néanmoins, un fait I'emporte sur la mythologie. L'automobile représentait
une amélioration par rapport au cheval, du point de vue non seulement per-
sonnel, mais aussi social. Une société sans chevaux comme celle qu’évoquait
le titre d'un journal automobile américain, était séduisante a bien des égards.
Quand I'automobile apparut, elle semblait présenter des avantages sani-
taires et sociaux considérables par rapport au cheval. Ce dernier était un
animal, ce qui créait des problémes évidents. A New York, par exemple, on
devait, chaque année, débarrasser la ville d’environ 1 250 tonnes (1 130 tonnes)
de crottin de cheval. D’autre part, les autorités municipales trouvaient des
milliers de chevaux abandonnés ou morts chaque année. Ce crottin et ces
carcasses dégageaient une odeur épouvantable et posaient des probléemes
sanitaires. De plus, les chevaux tombaient malades et étaient souvent atteints .
de maladies infectieuses qui menagaient les autres animaux et causaient des
souffrances a la béte malade. Au moins, lorsqu’une automobile tombait en
panne, le probléme restait purement mécanique. En résumé, I'auto était
«plus propre, plus sre, plus fiable et plus économique que le cheval»'2.

Néanmoins, I'image de I'automobile ne reposait pas seulement sur les
questions aussi bassement matérielles que la santé et I'économie. Pratique-
ment dés le départ, les fervents de I'automobile lui attribuérent toutes sortes
de qualités. Elle ne tarda pas a avoir sa propre mythologie. Cette mythologie
pouvait parfois s’exprimer, en des termes aussi romantiques et absolus

que ceux dont s’étaient 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 était le résultat de I'échange de la pensée indivi-
duelle «et que la pensée ne pouvait s'échanger que si I'on disposait de
moyens de transport». L'automobile était le meilleur moyen de transport
parce qu’au lieu de se limiter aux mouvements de masse ou a des routes
fixes, elle pouvait pénétrer partout. Par conséquent, elle était le principal
facteur de civilisation de I'époque moderne'?, Il s’agissait 1a d’un theme
publicitaire courant, mais cette idée était loin de se limiter a la publicité.
W.H. Dandurand, de Montréal, I'un des premiers fervents de I'automobile
au Canada, tint des propos trés semblables & ceux du philosophe ferroviaire
du XIX® siecle, Thomas Keefer, en décrivant le progres qu’une route avait
apporte a la région située au sud de Montréal : «Les écoles sont bien entre-
tenues, les enfants sont mieux habillés, les petites filles portent maintenant
des robes neuves et tous les enfants ont des souliers aux pieds. . . L'année
derniére, nous avons remarqué que les pelouses étaient ornées de fleurs et
que les gens avaient de vraies pelouses qu’ils entretenaient régulierement
au moyen d’une tondeuse»'?4, Tout cela parce que I’ automoblle pouvait
maintenant traverser facilement la région.

Ces discours emphatiques mettent I'accent sur un théme important de cette
époque. Il s’agissait d’'une période d'urbanisation rapide. Les gens craignaient
que la migration vers les villes nuise aux valeurs morales dont on croyait

la campagne dépositaire. L’automobile offrait une solution partielle a ce
probléme. Les familles rurales seraient moins attirées vers la ville si elles
étaient moins isolées. L’automobile permettait de se rendre rapidement de

‘la ferme a la ville. D'un autre c6té, ceux qui étaient déja allés s'installer en

ville, pouvaient au moins échapper a I'oppression du béton et de la brique
en s’évadant vers la campagne. Henry Ford résuma la situation en disant :
«Nous réglerons le probléme urbain en quittant la ville» 25, Le président de
I"'Université de Toronto, Robert Falconer, déclara & peu prés la méme chose
en 1915 : «Ne va-t-on pas pouvoir inciter les gens & quitter la ville pour

se rendre a la campagne? Ne pourra—t on pas remédier a I’'engorgement
des villes262?»

Les slogans utilisés pour séduire les acheteurs et conducteurs éventuels ne
reflétaient qu’indirectement ces valeurs sociales. Pour vendre les automobiles,
les publicitaires invoquaient le statut social, le bon godt, le raffinement et
la culture. Un grand nombre de ces thémes restent encore utilisés de nos
jours. Une réclame publiée en 1929 dans le Canadian Motorist, par exemple,
dépeignait une femme moderne trés élégante se tenant a co6té du dernier




modéle de Hupmobile. «<Ensemble de sport Regny . . . Voiture Hupmobile»
disait I'annonce. Une Essex Super Six cherchait a convaincre les acheteurs
éventuels qu'ils partageaient les golts de la plupart de leurs concitoyens en
faisant valoir que «notre pays et le monde entier sont convaincus» de la
qualité de cette automobile. Une autre réclame, parue cette fois dans une
publication américaine, assurait les acheteurs éventuels 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»'?’. Cela faisait partie de la
nouvelle culture publicitaire qui s'était développée depuis le début du siécle.
En fait, 'automobile et la publicité moderne grandirent ensemble, chacune
renforgant l'influence de I’autre sur le public. Le chic et I'élégance servaient
a vendre n‘importe quoi, des meubles aux cigarettes. ll y avait également
certains aspects de I'automobile dont les publicitaires se servaient, mais qui
étaient néanmoins plus pres de la véritable mystique de I'automobile.

L'idée centrale était celle de I'indépendance. Il s’agissait de votre véhicule
personnel qui pouvait vous emmener la ou vous vouliez, quand vous le
vouliez. Le théme de l'indépendance fut utilisé dans des dizaines d’annonces
publicitaires et d’articles, de toutes sortes de fagons. Etonnamment, les
femmes étaient trés souvent représentées comme le conducteur de |'auto-
mobile. Le message véhiculé par ces annonces insistaient sur plusieurs
choses qui étaient toutes reliées a I'indépendance. Les annonces laissaient
entendre qu'il était 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’était pas la un avantage négligeable pour une
génération de femmes qui avaient été élevées en ville et qui savaient de
moins en moins comment conduire un cheval. Ce message rejoignait égalé-
ment I’homme de la ville qui, méme s’il était moins prét a I'admettre, était
lui-méme 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 4 conduire» déclarait une publicité Overland au début des années
192028, L'image de la conductrice reliait également I'automobile a la moder-
nité des années 1920. L'époque victorienne était révolue. Une femme qui
disposait d'une automobile n'était pas dépendante d’'un homme et était libre
d’aller la ou elle voulait. De plus, I'automobile était tellement pratique qu’elle
n’était pas pour autant obligée 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 découvrir le monde'?.




Les réclames insistant sur I'indépendance étaient d’autant plus convain-
cantes qu’elles reflétaient I'opinion publique. Les premiers articles parus sur
I'automobile étaient moins centrés sur les caractéristiques mécaniques et la
vitesse du véhicule que les publications actuelles et ils insistaient davantage
sur I'aspect romantique et aventureux de voyages en voiture. L'automobile
était un véhicule qui libérait I'individu du tracé fixe du chemin de fer et qui
lui ouvrait de nouvelles régions du pays. La conduite automobile restait un
phénoméne nouveau et comme il n'y avait pas encore beaucoup de véhi-
cules sur les routes, I'automobiliste qui sortait de la ville éprouvait le senti-
ment de se lancer dans une aventure. |l devenait, selon I'expression utilisée
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 la route, au Cap-Breton
ou dans les montagnes Rocheuses étaient décrits dans des termes que |'on
associe davantage aux excursions sac a dos qu’a la conduite automobile
dans les années 1990"3°, L’automobile symbolisait a la fois la liberté
d’action, I'indépendance et I'aventure. Une annonce publicitaire de 1929
intitulée «Au-dela des barriéres du quotidien» traduisait parfaitement la
mentalité de I'époque. Elle représentait une famille en train de pique-niquer
dans un cadre sauvage rappelant les paysages peints par ie Groupe des
Sept. Le pere est debout au milieu du tableau, comme s’il surveillait la
situation, pendant que |'on dispose sur 'herbe un succulent pique-nique.
«Sortez des barriéres 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 évader du train-train quotidien. Ces joies qui nous
attendent au détour du chemin ou de I'autre c6té de la colline. . . Vous
pouvez les découvrir, vous aussi, dans votre Chevrolet» 3.

L’essor et I'expansion du réseau routier canadien fut fonction de la popula-
rité de Vautomobile. Les autos ont besoin de routes et les fervents de I'auto-
mobile devinrent généralement des fervents de la route. Quand I'auto devint
partie intégrante de la culture canadienne, la demande de routes augmenta.
La fagon dont cette demande se traduisit par des politiques, au cours de

la premiére génération de propriétaires d’automobiles, fut extrémement
importante. En effet, 3 la fin des années 1920, 'ensemble complexe de
groupes de pression, de politiques et de taxes qui modelérent le réseau
routier du pays était en place. Par conséquent, I'infrastructure routiére que
nous connaissons aujourd’hui existait déja, du moins sous une forme
embryonnaire.




Les citoyens avaient commencé a réclamer de meilleures routes avant
I'avenement de I'automobile. A la fin du XIX® siécle, les cyclistes des villes
(un nouvel engouement) et les agriculteurs étaient mécontents de |'état
des routes canadiennes. De plus, c’était une époque de réforme et divers
groupes de réformistes préconisaient toutes sortes de changements allant
de la tempérance & I'amélioration des égouts. Au milieu de ce mouvement
" réformiste régnait également I'insécurité sociale32. Les agriculteurs du
centre du pays étaient particulierement inquiets face a I'avenir étant donné -
que leurs enfants étaient de plus en plus nombreux a partir vers la ville.
L'industrie semblait devoir remplacer I’agriculture comme le principal sec-
teur de I'économie canadienne. Les ruraux constituaient néanmoins un
groupe puissant puisqu’ils représentaient 70 pour cent des Canadiens en
1891. lIs étaient déterminés a préserver leur place dans la société. De nou-
veaux partis politiques virent le jour. Diverses campagnes cherchérent a
apporter aux ruraux les avantages de la ville en espérant atténuer les tenta-
tions qu'offrait cette derniére. Au cours des quelques années qui suivirent,
I'installation de réseaux téléphoniques ruraux et I'électrification des cam-
pagnes allaient devenir les grandes questions de I'heure. L'amélioration des
routes s'intégrait bien dans ce programme. Elle devait, en principe, réduire
les colts de transport et, en méme temps, améliorer le niveau de vie du
fermier. Elle devait également réduire I'isolement de la.famille agricole et,
du méme coup, la force d'attraction de la ville.

Toutefois, a coté de I'appui massif qu‘obtenaient des mouvements comme
la ligue de tempérance, la petite réunion qui eut lieu au Canadian Institute,
a Toronto, le 9 février 1894, n'eut pas beaucoup de succés. Andrew Pattullo,
du comté d'Oxford, ouvrit la séance en disant : «Les participants ne seront
pas trés nombreux ce matin» et il s'excusa pour I'absence de personnalités
politiques importantes. C'est dans cette atmosphére peu propice que fut
constituée |'Ontario Good Roads Association dont la fondation marque sans
doute aussi bien que n'importe quelle autre date un tournant décisif pour

le réseau routier canadien33. Malgré les remarques négatives de Pattullo, le
mouvement ontarien en faveur de I'amélioration du réseau routier ne passa
pas inapergu. Des ministres et hauts fonctionnaires du gouvernement par-
ticipérent régulierement a ces réunions. D'autres associations semblables
_ne tardérent pas a faire leur apparition dans d’autres provinces. En 1914,
F.H. Dandurand, de Montréal, avait réussi a constituer une Association
canadienne des bonnes routes. En 1917, cette association regut une

charte du Parlement fédéral 3.
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Le mouvement en faveur de bonnes routes avait été lancé par les agricul-
teurs. Au départ, ce sont les associations agricoles et les ministres de
I’Agriculture qui s'y étaient intéressés le plus. Toutefois, ¢’est I'avénement
de la culture de I'automobile qui fit de ce mouvement une cause nationale.
De plus, méme s'il résultait, dans une large mesure, du réformisme de
I’époque, ce mouvement était unique en ce sens qu’il amalgamait la poli-
tique et la science. Ces assemblées annuelles tenaient 4 la fois des discus-
sions techniques sur la construction de routes et les véhicules & moteur et
du ralliement politique visant a faire prendre conscience au gouvernement
et au public de la nécessité d'améliorer le réseau routier. Ces associations
devinrent également des forces politiques importantes. Depuis le départ,
elles retinrent I’attention des gouvernements provinciaux. En 1915 (la
premiére année ol les procés-verbaux furent publiés) une réunion fédérale-
Ontario qui eut lieu a Toronto révéla que I’élite de la société avait reconnu
la nécessité d’avoir de bonnes routes. Le maire, le président de I'Université
de Toronto, des fonctionnaires provinciaux et des ministres y participaient.
C’est donc sans exagérer que le ministre des Travaux publics de I'Ontario,
déclara, en guise de conclusion, que : «Vous avez établi les fondements
d’un meilleur réseau routier en créant une opinion publique» sur la ques-
tion des routes si bien que le principe n’est plus contesté. |l s'agit plutdt
«de trouver des moyens de faire face aux diverses situations»'3,

En 1915, I'automobile n’était pas encore un moyen de transport de masse.
Aprés la Premiére Guerre mondiale, elle établit son empire, ainsi que
I’Association canadienne pour de bonnes routes. En 1920, I’Association

tint son assemblée annuelle 8 Winnipeg et ¢’était la premiére fois qu‘elle
avait lieu dans une région périphérique. Pendant toutes les années 1920,
les journaux en firent souvent mention et I’ancien organisme de la région du
centre prit, de plus en plus, un caractéere national. En 1925, le Gouverneur
général, Lord Byng, assista a son banquet annuel et des personnalités
nationales et provinciales se vantérent de faire partie de I’Association.
L'attrait qu’exergait ce mouvement reflétait a la fois I'opinion publique et le
prestige que possédait une association qui exergait des pressions en faveur
de I'amélioration scientifique du réseau routier canadien 36,

Paralléelement au mouvement pour I'amélioration des routes se dévelop-
paient des associations provinciales d’automobilistes qui allaient finalement
se regrouper au sein de la Canadian Motor League. On vit bientdt se cons-
tituer un réseau d’associations de clubs automobiles locaux, qui n'étaient




pas réservées a une élite et qui, selon le modeéle américain, visaient plutot a
promouvoir et soutenir «l'automobilité». Le développement de ces associa-
tions variait énormément d'une province a l'autre. Lors de la Premiére
Guerre mondiale, I'Ontario Motor League était un organisme bien établi
ayant des liens avec I'Ontario Good Roads Movement et le gouvernement.
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 |a suite de la fusion de clubs locaux¥.

Comme les associations pour I’amélioration des routes, les associations
d’automobilistes devinrent des groupes de pression. Dés 1915, |'Ontario
Motor League servit d’intermédiaire pour la conclusion d’une entente
d'immatriculation réciproque entre I'Ontario et I'Etat de New York. Jusque-
la, les conducteurs devaient acheter une plaque minéralogique de New York
pour pouvoir traverser la frontiére'38. La réciprocité interprovinciale et inter-
nationale devint rapidement la norme, ce qui eut pour effet d’élargir les
horizons des automobilistes et le potentiel de I'industrie touristique. il 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 également
campagne pour une amélioration de la sécurité routiére. Elles collaborérent
aussi avec les associations pour I’'amélioration des routes qui avaient pris

. leur essor dans plusieurs provinces'3,

Toutefois, |'évolution de ces deux types d’associations présentait certaines
différences. Le mouvement pour I'amélioration des routes s’intéressa rapide-
ment a I"aspect technique et aux problémes de la construction routiére
autant qu’a la politique gouvernementale. D’autre part, les diverses asso-
ciations provinciales pour I'amélioration des routes se firent supplanter par
I'association nationale dans les années 1920. Les associations d’automobi-
listes, par contre, avaient toujours été au service de leurs membres. Comme
il s'agissait de clubs de conducteurs, en plus d’exercer des pressions sur

les pouvoirs publics, ils fournissaient des guides de voyage, des régimes
d'assurance, des permis de conduire internationaux et |'affiliation a d’autres
clubs™, Dans I'ensemble, leurs activités n'avaient aucun caractere tech-
nigue. D'autre part, contrairement aux associations pour I'amélioration des
routes, les associations d’automobilistes conservaient un caractére provin-
cial. Méme si I’Association canadienne des automobilistes (CAA) fut créée
en 1915, elle n'exista que sur papier jusqu’en 1957. Aujourd’hui.encore, la
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CAA n'a que peu d'importance par rapport 4 ses puissants homologues
provinciaux.

Par conséquent, plusieurs forces s’allierent pour modeler la politique rou-
tiere au cours des 30 premiéres années du-XX® siécle. La principale était

la nouvelle technologie de |"'automobile. En offrant un moyen de transport
pratique et la possibilité d'aventures et de liberté, elle incita les citoyens &
réclamer de bonnes routes, comme jamais encore. Toutefois, lorsque cette
demande augmenta, il y avait déja en place une série d’organismes provin-
ciaux, puis une association nationale oeuvrant pour I'amélioration du réseau
routier qui était en relation avec I'élite technique et politique de I'époque

et qui semblait avoir la faveur de la presse et du public. Puis, paralléle-
ment & |'essor de I'automobile apparut le club automobile qui défendait les
intéréts des conducteurs et joignait ses efforts 4 ceux du mouvement pour
I'amélioration des routes, parfois de fagon officielle, mais généralement

_officieusement.

En raison de cette évolution, le gouvernement ne pouvait plus négliger les
routes. Avant méme que I'automobile ne devienne vraiment une institution,
le mouvement pour ['amélioration du réseau routier et les exigences de la
société industrielle moderne commenceérent a influer sur la politique. Au
Québec, le gouvernement provincial accorda des subventions aux muni-
cipalités pour I'amélioration des routes par I'entremise du ministére de
I’Agriculture, en 1897. Au Nouveau-Brunswic&kA ou les routes intermunicipales
étaient directement sous la responsabilité du gouvernement provincial, la
planification et le financement s’améliorérent. En Ontario, un instructeur
provincial pour la construction de routes fut nommé en 1896, mais la mesure
la plus importante fut prise en 1901 lorsque I'assemblée |égislative adopta
la Highway Improvement Act. Cette loi prévoyait I'octroi de subventions
provinciales pour |'exploitation des routes de comté et marquait le point

de départ d'une tendance a la centralisation de la construction routiére. Au
Québec, les lois de 1907, 1911 et 1912 régularisérent le principe de la partici-
pation de la province au financement et 3 la construction du réseau routier™?,

La centralisation était indispensable étant donné que I'automobile rendait
les limites territoriales du XIX® siécle tout & fait périmées. Quand les routes
se contentaient d’alimenter les autres modes de transport, il suffisait que
les autorités locales en assument la responsabilité et se servent des corvées
pour les entretenir. L'avénement de I'automobile obligea & changer la
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situation. D’une part, étant donné les distances plus longues que l'on .
parcourait désormais par voie terrestre, I'encombrement des routes d’'une
région pouvait venir des résidants de localités situées a plusieurs milles
de 1a. D'autre part, I'importance croissante du réseau routier exigeait une
certaine uniformité sur le plan du financement et de la construction. Dés
la Premiere Guerre mondiale, par exemple, la ville de Toronto se rendit
compte qu’il ne servait pas a grand-chose d’améliorer ses propres routes
si le voyageur devait sarréter dés qu'il atteignait les limites de la cité. Par
conséquent, elle réussit & convaincre le gouvernement ontarien de créer la
York Highways Commission pour construire et entretenir des routes dans
un rayon de 15 milles (24 km) autour de la ville42.

D’un bout a I'autre du pays, on se rendit compte que les municipalités
n’étaient pas en mesure d'assumer la responsabilité de la politique routiére
depuis 'avenement de |'automobile. Au cours des décennies qui suivirent,
on assista a une tendance a la centralisation des responsabilités en matiere
de voirie. Lors de la Premiére Guerre mondiale, la plupart des provinces
possédaient un ministére de la Voirie ou une division de leur ministére des
Travaux publics qui assumait cette responsabilité. Selon I'ancien systéme,
purement local, toute une série de lois et de politiques qui accordaient des
subventions aux autorités gouvernementales locales et faisaient participer
directement les provinces a la construction de routes compliquaient énor-
mément les choses. Le gouvernement fédéral intervenait lui aussi. En 1911,
le Parti conservateur dirigé par Robert Borden accéda au pouvoir. Borden
s'engagea a s'attaquer plus activement aux problemes modernes que ne
I'avait fait son prédécesseur, Wilfrid Laurier. L'une des premiéres mesures
que prit son gouvernement fut le dépét d'un projet de loi prévoyant des
fonds fédéraux pour la construction d’une route transcanadienne. Ce projet
de loi fut rejeté par un Sénat hostile, mais a la fin de la Premiére Guerre
mondiale, le gouvernement le présenta de nouveau sous une forme legere-
ment différente et il fut adopté sous le titre de Loi des grandes routes du
Canada'®. La participation du gouvernement fédéral et le role de plus en
plus important joué par les provinces montrent que la voirie était loin d'étre
considérée alors comme une question purement locale.

Les nouveaux programmes provinciaux de subvention et de construction de
routes étaient extrémement colteux. Heureusement, I'automobile qui était

a I'origine du probléme apporta également la solution. Prenant exemple

sur les Etats-Unis, les provinces commencérent & imposer des taxes sur les
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automobiles pour couvrir les dépenses que ces derniéres représentaient.
L'immatriculation des véhicules & moteur offrit, dés le départ, une source de
recettes. L'Ontario institua ce programme en 1903 et immatricula 220 véhi-
cules cette année-1a'*. Avant la Premiére Guerre mondiale, d’autres provinces
instaurérent également des droits d'immatriculation ou de permis.

Néanmoins, les provinces trouverent leur source de revenus de loin la plus
lucrative en suivant I'exemple de plusieurs Etats de 'Ouest, beu de temps
aprés la guerre. A compter de 1919, I'Oregon, le Nouveau-Mexique et le
Colorado taxérent le carburant pour recueillir des fonds spécialement
consacrés a la construction de routes. En 1925, cette taxe s'était révélée si
lucrative que 44 Etats I'avaient adoptée’>, Les provinces constatérent vite
la chose, ce qui n'a rien d'étonnant. Comme la demande de routes augmen-
tait, elles devaient faire face &4 des frais sans précédent. La Loi des grandes
routes du Canada ne faisait qu’accentuer les pressions, car elle prévoyait un
cofinancement. Si les provinces voulaient pleinement profiter des largesses
du gouvernement fédéral, il fallait qu’elles investissent également de gros
montants d'argent dans l'infrastructure routiére. La taxe sur le carburant
présentait le double avantage d’étre lucrative et d’étre centrée sur le groupe
qui profiterait le plus de la construction de nouvelles routes, soit les auto-
mobilistes. En 1922, I'Alberta fut la premiére province a instaurer cette taxe.
A la fin des années 1920, elle était en place dans toutes les provinces'S.

Au départ, la taxe sur le carburant était modeste et ne faisait que compléter
les frais d'immatriculation. Il ne fallut pas longtemps aux gouvernements
pour découvrir que ce genre de taxe cachée 4 la consommation était plus
payante et plus souple qu’une majoration des frais d’immatriculation ou
autres. D'autre part, comme cette taxe était cachée et variait selon |"utilisa-
tion faite du véhicule, elle semble avoir été mieux acceptée. Il y eut quelques
prctestations en Ontario quand la premiére taxe sur le carburant fut aug-
mentée, en 1925, mais en général, les automobilistes semblent avoir accepté
cette taxe assez facilement'¥’. A la fin des années 1920, a la suite d’une
série de hausses de taxes et de I'augmentation du nombre de véhicules en
circulation, les recettes de la taxe sur le carburant dépasserent celles des
droits d’immatriculation (voir figure 8). Quelques années plus tard, la taxe
sur le carburant représentait environ les trois quarts de toutes les recettes
fiscales pergues auprés des usagers’#8.
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Figure 8
RECETTES PROVINCIALES COMPARATIVES PROVENANT DES TAXES SUR LE CARBURANT ET
DES DROITS D'IMMATRICULATION
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Source : Statistique Canadé {anciennement Bureau fédéral de la Statistique),
Annuaire du Canada, 1925-1945.

Au milieu des années 1920, quelques principes importants avaient été éta-
blis pour la politique routiére. Mais surtout, le colt des routes avait été
couvert, dans une large mesure, par les nouvelles taxes imposées aux
usagers. Le pourcentage exact de ces taxes qui fut consacré a la voirie a
varié d’une période a |'autre. Dans les années 1920, méme si les chiffres
sont imprécis, il semble que le co(t du réseau routier ait dépassé les recettes
fiscales. Par contre, pendant la crise de 1929, les provinces en manque
d'argent dépensérent moins pour les routes que ces derniéres ne leur rap-
portérent. Puis, aprés la Seconde Guerre mondiale, la proportion diminua
de nouveau lorsqu’on entreprit de grands programmes d’amélioration de
I'infrastructure routiére. Toutefois, en général, les recettes fiscales et les
dépenses s'équilibraient assez bien a long terme. Cet équilibre était parfois
exigé par la législation, mais méme dans le cas contraire, ¢'était une ques-
tion de politique. Entre les deux guerres, diverses commissions et enquétes



réaffirmérent le principe voulant que les taxes imposées aux automobilistes
constituent la principale source de financement du réseau routier9.

Deux autres précédents furent établis dans les années 1920. Premiérement,
les routes devaient étre publiques. Cela peut sembler évident, mais n‘oublions
pas que les chemins de fer étaient privés (sauf lorsque leur faillite obligea
le gouvernement a les nationaliser) et que les routes a péage étaient
extrémement répandues au XIX® siécle. Toutefois, dans les années 1920,
elles eurent moins de succes et le gouvernement en reprit graduellement
possession. En Ontario, par exemple, la derniére route a péage fut rendue
gratuite en 1926. C’est seulement lors de ia génération suivante que les
routes a péage réapparurent. '

Deuxiémement, méme si les routes étaient du ressort des provinces, le gou-
vernement fédéral avait reconnu l'importance primordiale du réseau routier
et il intervint dans ce domaine. La loi de 1919 qui, au départ, devait expirer
en 1924, fut prolongée jusqu’en 1928. En vertu de cette loi, le gouvernement
fédéral devait mettre de c6té 20 millions de dollars pour partager le coGt

de construction de routes avec les provinces. Chacune d’elles avait automa-
tiquement accés & 80 000 $. Le reste devait étre réparti entre elles propor-
tionnellement a leur population. Pour avoir droit a cet argent, les provinces
devaient respecter les normes de construction établies par le gouvernement
fédéral. Ces normes n’étaient pas trés élevées par rapport a celles d’aujour-
d’hui, mais elles montrent que le réseau routier avait été congu pour les
automobiles plutét que pour les piétons ou les voitures a cheval. D’autre
part, le gouvernement fédéral avait son mot a dire quant aux routes admis-
sibles aux subventions méme s'il semble avoir donné son accord pour tous
les grands axes routiers. Compte tenu du mécontentement que suscitait
alors le favoritisme, tous les contrats devaient étre octroyés par appel
d’offres. Lorque ces conditions étaient remplies, le systéme de cofinance-
ment entrait en vigueur : le gouvernement payait 40 pour cent et la province
les 60 pour cent restants'®. L’aide fédérale semble avoir largement contri-

- bué au vaste programme d’amélioration de I'infrastructure routiére des

années 1920. Les provinces obtinrent une aide financiére qui fut la bienvenue
étant donné la demande considérable de nouvelles routes. La participation
du gouvernement fédéral établit également un précédent. Par la suite, les
provinces demandérent continuellement au gouvernement fédéral de
contribuer a 'amélioration du réseau routier.

.



Toutefois, cette contribution fut intermittente, car le gouvernement oscillait
entre le désir de créer un réseau routier véritablement national et son hési-
tation a se lancer dans de colteuses dépenses en dehors de sa sphére

de compétence. '

Les bases du réseau routier moderne furent établies dans les années 1920.
En 1918, ce réseau était en grande partie trés rudimentaire. La seule lon-
gueur importante de route pavée qui se trouvait a I'extérieur d'une ville était
la route de béton entre Toronto et Hamilton. Seules certaines régions du
sud de ’'Ontario et des alentours de Montréal pouvaient prétendre avoir
des routes convenant aux automobiles. Et encore, ces routes étaient saison-
nieres, car elles étaient fermées dés que la neige devenait trop profonde. En
Nouvelle-Ecosse, ou les routes étaient meilleures que dans la plupart des
autres provinces, le réseau restait suffisamment fragile pour qu’une loi
provinciale interdise la circulation de véhicules motorisés pendant le dégel
du printemps'5'. La conduite se faisait tant6t a droite, tant6t a gauche, selon
la province et la Colombie-Britannique venait juste d'imposer des regles
uniformes a cet égard a l'intérieur de la province's2, ‘

Les années 1920 révolutionnérent I'infrastructure routiére canadienne a
plusieurs égards. Premiérement, les obstacles techniques a la mise en place
d’un réseau routier moderne étaient surmontés. Les routes congues pour

le cheval et la charrette ne convenaient plus a I'automobile. La rapidité et la
conception de I'auto exigérent des virages plus arrondis, des pentes moins
abruptes et des surfaces lisses. D’autre part, l'automobile abimait tellement
les routes que méme un chemin bien construit pour les voitures a cheval ne
pouvait pas recevoir la circulation routiere. Comme le président de I’Ontario
Good Roads Association le déclara en 1914 : «I’automobile est en soi un
instrument inoffensif chaussée de pneus larges et mous, mais étant donné
la'vitesse a laquelle elle circule, elle démolit continuellement les routes»153.
Au cours des 20 premiéres années du siécle, on commit de nombreuses
erreurs de planification faute d’avoir compris les conséquences de ce fait.
Le macadam, par exemple, réagissait trés difféeremment au contact dela
voiture & cheval et de I'automobile. Les roues cerclées de métal d'une char-
rette avangant lentement compactaient la surface du macadam tandis que
les pneus de caoutchouc d’une automobile roulant a toute vitesse y creu-
saient des sillons®%. Que ce soit sur le plan du drainage, du recouvrement
de la chaussée ou de I'angle des virages, les normes auxquelles la route
devait satisfaire pour I'automobile n’étaient pas du tout les mémes que
pour la vieille voiture a cheval.

A



Deuxiemement, jusqu’au milieu des années 1920, c’est seulement en
Ontario que la demande ou les ressources étaient suffisantes pour créer un
véritable service de voirie. Ailleurs, les dispositions prises semblent avoir
été relativement improvisées. En Alberta, par exemple, seul le quart des
crédits affectés a I'entretien des routes fut dépensé en 1922. En partie pour
cette raison, I'assemblée législative réduisit le budget de 1923, ce qui laissa
au Ministére des travaux publics tout juste I'argent nécessaire pour procéder
aux «travaux les plus urgents»'%%, La méme année, les frais d’entretien de
la principale route conduisant d’'Edmonton & Calgary ne dépasserent pas

6 961 $. On constate les mémes dépenses limitées, mesures improvisées et
absence de politique a long terme dans les autres provinces ou du moins
celles qui s’étaient donné la peine de publier un rapport annuel sur leurs
services de voirie.

Il'y eut un revirement total de la situation au cours de la décennie. Un
rapport publié en 1923 par le ministre de la Voirie de I'Ontario déclarait :
«Nous devons faire aujourd’hui des dépenses beaucoup plus importantes
qu’a I'époque ou les routes étaient uniquement fréquentées par des voitures
a cheval»'®8, | est certain que les routes firent 'objet de beaucoup plus
d’attention qu’avant. Grace a I'aide du gouvernement fédéral, le budget de
la voirie des provinces augmenta énormément au cours de la décennie et
devint I'un des principaux postes de dépenses. Les ministéres de la voirie
s’élargirent et cherchérent davantage a établir des stratégies de développe-
ment a long terme que de se contenter de maintenir les routes existantes
dans un état plus ou moins satisfaisant. La Colombie-Britannique, par
exemple, entreprit la construction d’une route transprovinciale extréme-
ment colteuse qui, une fois terminée, devait offrir «une route utilisable de
la c6te jusqu’au Pas du Nid-de-Corbeau»'S’. En Alberta, la Loi des grandes
routes du Canada incita la province a construire un axe Nord-Sud de haute
qualité. A la fin de la décennie, I'entretien des routes coltait 25 fois plus
cher quen 1923'%8, En Ontario, on mit I'accent sur la construction du King’s

_ Highway, ce qui représentait une superficie considérable de revétement

dur. Le Nouveau-Brunswick accusait un certain retard par rapport 4 I'Ontario,
mais il consacra également des sommes énormes a la construction d’axes
routiers et a Yamélioration des routes rurales.

Le dernier changement visait & répondre aux conditions climatiques.
Jusqu‘aux années 1920, les routes étaient a la merci de la nature. L'équipe-
ment de déblaiement de la neige était rudimentaire et on consacrait peu




d’argent a cette fin. L'Ontario, par exemple, consacra moins de 5 000 $ par
an au déneigement pendant toutes les années 1920. Le Québec dépensait
encore moins. Pour cette raison, comme par le passé, les routes étaient
seulement utilisables une partie de I'année en dehors des villes. L'améliora-
tion du revétement et du drainage avait rallongé la saison, mais les tempétes
de neige continuaient a fermer les routes. L'auto disparaissait du chemin
pour céder la place au traineau. Les routes retournaient alors au XIX® siécle.

Comme les automobiles, les autocars et les véhicules commerciaux devinrent
partie intégrante du mode de vie et de I'économie du pays, mais le carac-
tere saisonnier de ces modes de transport imposait un cotit économique

et social encore plus élevé. A la fin des années 1920, toutes les provinces
déployerent davantage d’efforts pour créer un réseau routier praticable
toute I'année. L'Ontario se vantait de pouvoir garder ouverts 1 200 milles

(1 900 km) de routes tout I’hiver (méme si la neige pouvait les fermer plu-
sieurs jours de suite). Les autres provinces n‘avaient pas la longueur de
Toute pavée de I'Ontario ni autant d'argent a consacrer a de I'équipement
de déneigement. Néanmoins, toutes les provinces cherchérent a garder
ouvertes pendant I’hiver au moins leurs principaux axes routiers's?. Ce n’est
toutefois qu’une génération plus tard que I'on put vraiment voyager en
automobile d’un bout a I'autre de I'année a I'extérieur des villes du pays.

Ou en étaient les choses a la fin de la décennie? Quel était I’état du réseau
routier canadien au début de la crise de 1929 (et pendant la majeure partie
des années qui suivirent)? En quoi les chemins de fer furent-ils touchés par
la popularité grandissante de I'auto? C’est I'ampleur des changements sur-
venus en l'espace de dix ans qui frappe le plus. Il y avait encore beaucoup
de mauvaises routes, mais l'infrastructure routiére du Canada avait été
révisée et reconstruite en fonction de I'automobile. De simples pistes avaient
été transformées en chemins carrossables. Les routes entre les villes
avaient été améliorées 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 été, plus de 5 000 voitures circu-
laient quotidiennement sur la route de Toronto a Hamilton en 1926 et, a la
fin de la décennie, la route principale a la sortie de Vancouver voyait défiler
plus de 9 000 véhicules par jour®0.

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




voitures a cheval et des véhicules motorisés. A la fin de la décennie, la
voiture tirée par un cheval était devenue de plus en plus rare sur les grandes
routes, et surtout dans I’'Est qui était plus urbanisé que le reste du pays.
Non seulement les chevaux se faisaient rares, mais étant donné I'augmen-
tation du nombre de voitures et de la vitesse, il fallait étre assez hardi pour
oser conduire un cheval sur les grands axes. La voiture a cheval se trouvait
désormais plus ou moins confinée aux régions rurales et méme 13, elle
évitait généralement les routes principales.

En méme temps que la motorisation de la circulation routiére on vit se déve-
lopper les services d’autocars commerciaux. Ce service s’améliora pendant
les années 1920. En 1926, on commenga a offrir un service régulier entre
Calgary et Banff. A la fin de la décennie, les principales villes de I’Alberta
étaient desservies par des lignes d’autocars réguliéres'®'. En Ontario,
comme l'indique la figure 9, un vaste réseau de lignes d’autocars avait été
établi et ce mode de transport était le premier concurrent sérieux auquel le
train devait faire face pour le trafic-voyageurs. Les chemins de fer avaient
d’ailleurs abandonné I'attitude amicale qu’ils avaient eue, au début, vis-a-
vis de I'automobile et ils exigeaient de plus en plus que les autocars «paient
leur juste part». Pendant toute la durée de la crise économique, on effectua
des études complexes et on procéda 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 voyant

leurs recettes diminuer'62,

Malgré toutes les améliorations apportées au réseau routier, la perfection
n’était pas encore atteinte comme en témoignent deux faits. Premiérement,
le conducteur des années 1920 devait rouler la plupart du temps sur des
routes de gravier ou non pavées. En Alberta, par exemple, la majeure partie
des fonds versés par le gouvernement fédéral dans le cadre de la Loi des
grandes routes du Canada avaient servi a améliorer le principal axe Nord-
Sud, la Route 2. A |a fin de la décennie, la province pouvait se vanter d’avoir
une route de gravier «moderne» de Lethbridge a Edmonton. Au Nord se
trouvait un chemin de terre trés rudimentaire. Un petit trongon (70 milles
[113 km]) était méme déja pavé au début des années 1930, mais a cause

de la crise, la majeure partie de la route resta couverte de gravier jusqu‘au
lendemain de la Seconde Guerre mondiale'63, Les mémes conditions
prévalaient au Manitoba et en Saskatchewan ainsi que dans la majeure
partie des Maritimes.




Figure 9 -
LiGNES D'AuToCAR EN ONTARID, EN 1927

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

Il y avait des exceptions & la régle au voisinage des grands centres urbains.
En Colombie-Britannique, dans le sud de la province et au sud de I'ile '
de Vancouver, les routes étaient recouvertes d’un pavement a la fin des
années 1920. C’était la méme chose au Québec, aux alentours de Montréal.
L'Ontario était, de loin, la prbvince la mieux pourvue étant donné qu’elle
possédait 1 800 milles (2 890 km) de routes pavées d’une fagon ou d'une
autre, dés le milieu des années 1920'%, Les grandes routes qui partaient
de Toronto vers I’Ouest et vers I'Est étaient pavées et on pouvait se rendre
jusqu’a Montréal ou Windsor sur une route pavée d'un bout a |'autre. Néan-
moins, méme en Ontario, seuls les grands axes avaient droit & ce genre de
revétement. Si-on s’écartait de ce que I'on appelle maintenant le corridor, il
fallait se contenter de routes de gravier. Seulement 5 pour cent environ des
routes ontariennes étaient pavées i la fin de la décennie. De plus, les routes
en question étaient relativement étroites, ayant une surface de 18 pieds

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

A la fin des années 1920, le réseau routier du Canada était également limité
par son caractére régional. La Loi des grandes routes du Canada n'avait

pas assorti les subventions de I'obligation d'assurer des liaisons interprovin-
ciales et les provinces tenaient compte de la demande au lieu de chercher a




favoriser ce type de liens. A la fin de la décennie, il était toujours impossible
de traverser le Canada d’un bout a I;fautre par la route. La Colombie-
Britannique n’était pas reliée 4 I'Alberta malgré les efforts déployés pour
construire une route transprovinciale. Les régions de I'Ontario n'étaient pas
toutes reliées les unes aux autres : il n'y avait pas de routes au nord du lac
Supérieur. Etant donné que I'on avait accés au réseau routier ameéricain,

le probléme était sans doute plus symbolique que réel. Le manque de conti-
-nuité de I'infrastructure routiere canadienne rendait simplement les choses
plus difficiles et plus coteuses. Sauf peut-étre dans |’axe Windsor-Montréal,
il restait difficile de voyager en automobile sur de longues distances. Les
limites de vitesse étaient toujours relativement basses (elles vériaient, mais
elles se situaient généralement entre 30 et 35 milles a I'heure (48 4 56 km/h)
en dehors des villes). Les «bonnes routes» se limitaient toujours aux prin-
cipaux corridors de transport et elles étaient axées sur les besoins provin-
ciaux plut6t que nationaux. Alors que le réseau ferroviaire avait eu une
orientation fortement nationaliste, au bout de 30 ans, le réseau routier

avait encore une orientation régionale et manquait d’uniformité.

Néanmoins, dans les années 1920, I'automobile avait pris suffisamment
d'importance pour que les chemins de fer commencent a se plaindre d’une
«concurrence déloyale». «La concurrence de I'automobile particuliere, de
l'autocar et du camion a gravement diminué le trafic ferroviaire», se plai-
gnait le CN en 1931 ... «L'usage du véhicule & moteur en dehors de sa
propre sphére économique ne peut avoir d’autre effet que d’accroitre le colt
total du transport pour les citoyens du Canada»'®5. Apparemment, cette
«propre sphere» n’incluait pas la concurrence avec les chemins de fer. Au
cours de I'entre-deux-guerres, les préoccupations portaient principalement
sur deux aspects des transports. Le premier, qui sort du cadre de notre pro-
pos, était le transport des marchandises sur courtes distances. Les entre-
prises de camionnage se mirent & concurrencer les chemins de fer assez tot
et avec succés. Néanmoins, le deuxiéme aspect nous intéresse : les chemins
de fer considéraient I'automobile et I'autocar comme menace tant pour le
trafic voyageurs que pour le trafic marchandises.

Ce qui les inquiétait surtout, c'était '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 rapidité, du
confort et méme du co(t. On ne pouvait pas en dire autant lorsque 'on




Figure10 = - :
ROUTE PROVINCIALE No 2, 5 MILLES A L'EST DE BOWMANVILLE,

Source : Archives de I'Ontario, négatif n° A0913. Reproduit dans le Annual Report of the
Department of Public Highways, (Ontario), 1926, couverture |'autocar comme une
menace tant pour le trafic voyageurs que pour le trafic marchandises. ,

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

Un historien du réseau national de transport confirma les inquiétudes des
chemins de fer en soulignant que : «I'automobile a sérieusement réduit

le trafic ferroviaire voyageurs» 166, Les statistiques disponibles étayent
également les craintes des chemins de fer. Méme si les années 1920 furent
généralement prospéres pour ces derniers, plusieurs indicateurs laissent
entendre que le marché des voyageurs était statique ou légérement 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 décennie malgré
I'amélioration des conditions économiques aprés 1921 et la croissance
démographique. La figure 12 prouve éPaIement, du moins de fagon indirecte,




qu’il y a eu une corrélation entre I'augmentation du nombre d’automobiles
et I'érosion de la clientéle de voyageurs des chemins de fer.

Toutefois, il ne faudrait pas exagérer I'importance de la concurrence que
’'automobile et I'autocar ont fait au train entre les deux guerres. Premiére-
ment, leur nombre n’était tout simplement pas suffisant. Comme nous
I'avons déja mentionné, méme en 1929, il n’y avait qu’une automobile pour
neuf Canadiens. Pour la'majorité de ces derniers, les transports en commun
restaient le principal mode de déplacement. Méme pour ceux qui possé-
daient une voiture, la technologie et l'infrastructure n'étaient pas encore
suffisantes pour permettre de voyager réguliérement en automobile si ce
n'est sur de trés courtes distances. Ces automobiles avaient beaucoup pro-
gressé au cours de la décennie, mais elle était encore congue pour rouler a
faible vitesse sur de courts trajets. Leur suspension était rudimentaire. La
plupart d'entre elies n'étaient pas chauffées. Pour cette raison et a cause

de l'insuffisance de I'équipement de déneigement, les déplacements en
automobile conservaient, en grande partie, un caractére saisonnier.

Figure 11
VOYAGEURS TRANSPORTES PAR LES CHEMINS DE FER, 1916-1929
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Source : Statistique Canada (anciennement Bureau fédéral de la Statistique},
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Figure 12 -
VOYAGEURS FERROVIAIRES ET AUTOMOBILES IMMATRICULEES, 1922-1929
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Source : Statistique Canada (anciennement Bureau fédéral de la Statistique),
Annuaire du Canada, 1930.

Entre les deux guerres, c’est le transport sur courte distance entre le lieu de
travail et le domicile qui posa le plus sérieux défi aux chemins de fer. Ce sont
les tramways congus pour de brefs parcours et aménagés dans les régions
urbaines et leurs environs, 1a ou les routes étaient généralement les meil-
leures, qui durent le plus affronter la concurrence. La longueur des lignes
de tramway atteignit son point culminant a la fin des années 1920, mais
par la suite on eut tendance & abandonner ces voies au lieu d'en construire
d’autres. Dans les années 1950, de nombreuses villes avaient entiérement
renoncé a leurs tramways. D’autres ne conservaient qu’un vestige de ce qui
avait 6té, a une certaine époque, un mode de transport crucial pour les
citadins et les banlieusards'67. Néanmoins, sur les longs trajets, 'automobile
ne menagait pas sérieusement la domination des chemins de fer dans le
secteur du transport des voyageur's'. L'avien commercial avait une impo'r—
tance tellement insignifiante avant la Seconde Guerre mondiale qu’il vaut
mieux attendre d’aborder la période suivant 1945 pour en parler.
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LA GRANDE CRISE DE 1929

En 1929, I'économie se mit a péricliter a cause de I'effondrement des cours
des denrées sur le marché mondial. Le Canada étant un des principaux
exportateurs de ces denrées, il fut rapidement touché. Les Prairies con-
nurent une mauvaise année en 1929 et, en 1930, toute I'économie du pays
était en difficulté. Au cours des trois années qui suivirent, I'économie cana-

-dienne et mondiale allait continuer & perdre du terrain jusqu’a ce que le
commerce international soit réduit au tiers de ce qu’il était en 1929. Puis,
pendant le reste des années 1930, il n'y eut qu’une reprise lente et intermit-
tente. Ce n’est pas avant la Seconde Guerre mondiale que |’économie cana-
dienne redevint prospére. Dans I'intervalle, tous les aspects du transport
des voyageurs au Canada furent touchés.

La crise mit rapidement un terme a I’expansion du réseau routier des
années 1920. Cela n’a rien d’étonnant. La dépression avait, en effet, amenuisé
les ressources financiéres 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 étaient tombées a

152 millions, ce qui représentait une réduction de prés de 20 pour cent168,
En méme temps, les villes en faillite poussaient les provinces a contribuer
de plus en plus & des programmes de secours. Les déficits s’en trouvérent
augmentés et on chercha a réduire les dépenses au maximum. Les pro-
grammes routiers constituaient une cible toute désignée. Quand un gouver-
nement opére des coupes, c’est souvent aux dépens de I'infrastructure, car
les immobilisations peuvent étre facilement différées. Egalement sur le plan
de I'entretien, on peut aisément limiter les dépenses au strict minimum en

- se disant que cela n’aura pas des conséquences trés graves si les travaux
sont retardés d’'un an ou deux.

Un autre facteur rénforga la tendance a différer 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 propriétaires d’automobile diminua au
Canada (voir figure 13). Le méme phénoméne allait se reproduire, mais de
fagon moins marquée, entre 1941 et 1945, lorsque les restrictions imposées
en temps de guerre réduisirent la production. Méme quand le nombre de
vehicules immatriculés se remit 48 augmenter a la fin des années 1930,

le taux de croissance fut beaucoup plus bas que dans les années 1920

{voir figure 14).
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Figure 13
IMMATRICULATIONS DE VEHICULES AUTOMOBILES
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Source : Statistique Canada, Statistiques historiques du Canada, deuxidme édition,
F.H. Leacy (Edit.), 1983, séries T147-194.

Cette diminution de la croissance de I'automobile qui allait durer une quin-
zaine d’années (et la réduction absolue du nombre de propriétaires d’auto-
mobile pendant une certaine période) offrit un répit aux gouvernements qui
étaient a court d’argent. lls pouvaient faire des coupes dans leurs immobili-
sations non seulement par nécessité financiére, mais en raison de la baisse
de la demande. En théorie, 'entretien fut moins touché par la stabilisation
du nombre de véhicules, mais il fut également largement réduit. Dans le
rapport annuel du Ministére des travaux publics de I’'Alberta pour 1932, on
pouvait lire qu’a cause de la diminution des revenus «il était indispensable
de réduire le budget de la voirie dans la mesure ou il serait nécessaire
d'économiser au maximum et de se montrer trés vigilant». Le Ontario
Highways Report, de 1933, mentionnait une diminution de I'activité tant sur
le plan de I'entretien que celui de la construction a cause de «la dépression
de I’'économie financiére» 169, Partout, les provinces mettaient un terme

a leurs programmes d'immobilisations déja entrepris et différaient ou
annulaient les nouveaux.
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Source : Statistique Canada, Statistiques historiques du Canada, deuxidme édition,
F.H. Leacy {Edit.), 1983, séries T147-194.

Dans I'ensemble, les dépenses faites pour les routes diminuérent de fagon
spectaculaire, soit de 60 pour cent, entre 1930 et 1933. Elles augmentérent
par la suite, mais c'est seulement en 1937 qu’elles furent rétablies a leur
niveau antérieur. Entre-temps, les taxes d’utilisation sur les automobiles
avaient augmenté : les gouvernements qui avaient désespérément besoin
d’argent avaient relevé, a plusieurs reprises, au cours de la décennie, les
droits d'immatriculation des véhicules et les taxes sur le carburant. A la fin
des années 1920, ces taxes n'avaient permis de recouvrer qu’environ 50 &
60 pour cent du budget total consacré par les provinces au réseau routier,
au Canada. Pendant cinq des dix ans que dura la grande dépression, ces
recettes fiscales égalérent ou dépasserent ce budget. Les taxes payées par
les automobilistes subventionnaient maintenant le Trésor public au lieu que
ce soit I'inverse. Cette tendance allait devenir encore plus spectaculaire
lors de la Seconde Guerre mondiale. En effet, pendant chaque année de la
guerre, ces taxes dépasserent les dépenses parfois méme de 50 pour cent.

Les routes étaient durement touchées, mais les chemins de fer le furent
plus encore. La crise se répercuta sur eux de fagon presque immédiate.




Leurs recettes diminuérent en 1929 et de nouveau en 1930 du fait que les
agriculteurs des Prairies réduisirent leurs livraisons de blé. Puis, quand la
dépression toucha les Canadiens, ils firent moins de voyages d’affaires ou
d’agrément et le trafic voyageurs tomba en chute libre. Les revenus d’exploita-
tion des deux compagnies ferroviaires baissérent de 469 millions a 262 mil-
lions, soit une réduction de 45 pour cent. Le CN et le CP se démenerent
pour éviter la faillite. lls comprimeérent leurs opérations, sabrérent dans le
nombre de trains, I'entretien et la main-d’oeuvre. Au creux de la vague,
leurs activités avaient été réduites a un tel point qu’on aurait pu croire

que I'une des deux compagnies avait disparu.

Les deux chemins de fer furent touchés différemment. Le CP était mieux en
mesure d’essuyer la tempéte méme s’il dut suspendre le paiement de ses -
dividendes pour la premiere fois depuis I'achévement de la ligne transconti-
nentale et qu’il dut méme demander au gouvernement de garantir sa dette
a court terme7°, La situation du CN était pire. A cause de la dette fixe qu’il
avait héritée du Grand Trunk et du Northern, méme quand tout allait bien, il
lui était difficile de faire face a ses dépenses et aux intéréts sur la dette. Pour
aggraver les choses, le CN ne constituait pas vraiment un réseau ferroviaire
cohérent. C'était plutét un assemblage de toutes sortes de lignes non ren-
tables dont le. gouvernement avait assumé la responsabilité au cours des
années. Enfin, le CN avait complété le réseau d’embranchements des Prairies
avec autant de dynamisme que le CP pendant toutes les années 1920, ce
qui avait également alourdi son passif'’'. Au début de la crise de 1929, le
CN avait donc une dette considérable qui équivalait au quart de la dette
nationale. ' '

En raison de sa situation financiére, le CN était particulierement vulnérable
face a la crise. En 1929, il avait des revenus d’exploitation de prés de

260 millions et des dépenses d’exploitation d'un peu moins de 215 millions
ce qui lui donnait des bénéfices d’environ 45 millions a I'exclusion du rem-
boursement de sa dette. En 1933, ses recettes étaient tombées & moins de
150 millions et ses dépenses d'exploitation, a 143 millions. Ses activités
représentaient a peine plus de la moitié de ce qu’elles étaient avant la
crise'’2. Pendant la méme période, le nombre de ses employés tomba

de plus de 111 000 a 70 000.

Les services voyageurs jouérent un réle important dans la diminution des
recettes et la réduction des services. Dans les années 1920, comme nous
I'avons déja vu, les services reliés aux voyageurs, et notamment les hoétels,




avaient représenté des dépenses importantes pour les deux compagnies .
ferroviaires. En 1931, une commission royale d’enquéte reprocha, a poste-
riori, aux deux chemins de fer, d’avoir établi «des normes trés supérieures
aux besoins du pays pour le transport des voyageurs» et d'avoir trop
dépensé pour les hotels'”3. Ensuite, aprés toutes ces dépenses, le trafic
voyageurs s'effondra. Comme l'indique la figure 15, la baisse de la clientele
se poursuivit jusqu’en 1933 et, cette année-la, les chemins de fer transpor-
térent moitié moins de voyageurs qu‘en 1928. Ensuite, ce déclin s’arréta et il
y eut méme une légére amélioration. Néanmoins, méme au bout de dix ans,
le trafic voyageurs ne s’était amélioré que légérement et restait nettement
en dessous de son niveau des années 1920.

Les recettes du service voyageurs diminuérent encore plus brutalement que
la clientéle. 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 président
de la compagnie, s’était toujours intéressé au service voyageurs. Néan-
moins, le CN était dans une situation désespérée et sabra immédiatement
dans ses dépenses. Les commandes de nouveaux wagons furent différées.
Certains des services de luxe les plus coliteux (par exemple, les voitures-
salons et les voitures-lits) furent annulées sur plusieurs itinéraires et les
services furent réduits. Le nombre de voyageurs-mille diminua de 480 000,
en 1930, de plus de 3 millions, en 1931 et de prés de 5 millions, en 1932.
Dans le rapport annuel du CN on peut lire que cela «équivalait & supprimer
presque le tiers du service ferroviaire voyageurs exploité en 1929» 174,

Certains auteurs ont considéré la crise de 1929 comme un tournant décisif
dans I'histoire du transport ferroviaire des voyageurs. Selon leur théorie, les
chemins de fer avaient considéré, jusque-la, le transport des voyageurs (et
les services connexes) comme un élément important de leurs recettes et
également une source de prestige. Puis, pendant la dépression, au lieu
d'étre élargis, ces services furent comprimés et, au lieu de constituer

une source de prestige, ils devinrent une source de dépenses. Le service
ferroviaire voyageurs ne s’en remit jamais.
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Source : Tiré du Rapport annuel du Canadien National pour les années 1926-1939.

Tableau 2

RECETTES DU SERVICE VOYAGEURS DU CANADIEN MATionaL, 1929-1940

Recettes du service Recettes du service voyageurs
voyageurs en % des recettes

Année {milliers de $) d’exploitation
1929 32013 12,32

1930 27 537 12,42

1931 19 657 11,09

1932 17 259 10,71

1933 15 032 10,12

1934 17 554 10,65

1935 17 863 10,31

1936 17 022 9,12

1937 18 945 . 9,55

1938 18 097 9,93

1939 17 817 8,74

1940 21702 8,77 .

Source : Tiré du Rapport annuel du Canadien National pour les années 1930-1940.
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Nous disposons de certaines preuves a cet égard. Il ne fait aucun doute que
la grande dépression entraina une réduction considérable des services. De
nombreuses lignes secondaires furent annulées et sur d’autres, on diminua
les services. Le public, qui s’était habitué a disposer de services voyageurs
dont la régularité et la proximité ne cessaient de s'améliorer, se trouvait
désormais devant la situation inverse. Mé@me quand la crise prit fin et que
certains services furent rétablis, le transport ferroviaire n’était plus ce qu'il
avait déja été. Un grand nombre de lignes restérent fermées et il y avait
moins de trains qu’avant sur les principaux parcours. Méme pendant le
boom de la Seconde Guerre mondiale, par exemple, le nombre de voyageurs-
mille resta nettement en dessous de son niveau des années 1920. Comme
nous l'avons vu, les deux compagnies réduisirent leurs frais d’explotation
en limitant leurs immobilisations et en différant indéfiniment les travaux de
réfection dont leurs voies et leur matériel avaient grand besoin. Les trains
furent un peu moins fréquents, les services un peu plus difficiles 4 obtenir
et le niveau de confort légérement inférieur. Comme nous le verrons, la
guerre conféra aux chemins de fer certains avantages et entraina une
augmentation soudaine de la clientéle. Toutefois, il s'agissait de conditions
anormales et une fois le conflit terminé, les chemins de fer eurent a faire
face a une concurrence plus forte que jamais. La décennie de la grande
dépression et la réduction sur le plan du matériel roulant et du service con-
tribuérent, dans une large mesure, a saper la capacité des chemins de fer

a affronter cette concurrence.

Les années 1930 apparaissent également comme un tournant décisif
lorsqu’on considére I'importance relative du trafic voyageurs. En effet, c’est
dans les années 1930 que l'importance de ce trafic commenga a diminuer
pour les deux grandes compagnies. Comme l'indique le tableau 2, le trafic
voyageurs représentait 12,32 pour cent des recettes du CN en 1929 et seule-
ment 8,74 pour cent, dix ans plus tard. Le méme déclin relatif se produisit
au CP: 6,7 pour cent en 1929 et seulement 4,8 pour cent une décennie plus
tard'75. Ce déclin et la baisse de I'importance relative des recettes du ser-
vice voyageurs des années 1920, se traduisent par une tendance cumulative
trés significative. Les services voyageurs devenaient un élément accessoire
des opérations ferroviaires.

Enfin, les années 1930 marquérent un tournant décisif en raison des
changements dans les rapports entre les compagnies ferroviaires et le gou-
vernement. Etant donné I'importance que le chemin de fer revétait pour




I'économie nationale et le fardeau financier énorme que le CN avait imposé
au Trésor fédéral'’8, les difficultés que connurent les compagnies ferro-
viaires au cours de cette décennie prétérent évidemment a controverse.

Il y eut des audiences parlementaires, la Commission royale d’enquéte déja
mentionnée et des changements importants dans la réglementation gouver-
nementale. Sir Henry Thornton, le président du CN qui s’était fait I'ardent
défenseur des services voyageurs, fut limogé et le CN fut placé sous |'auto-
rité d’une commission, aprés quoi on rétablit sa forme d’administration '
traditionnelle. En 1936, le ministére des Transports fut créé pour remplacer

~ I'ancien ministére des Chemins de fer et Canaux.

Le changement probablement le plus important qui eut lieu sur le plan du
transport des voyageurs résulta de ce que le gouvernement affirmait, de
plus en plus, son droit d'intervenir dans les décisions commerciales des
chemins de fer, et cela dans I'intérét public. Comme nous l'avons déja vu,
ce précédent avait déja été bien établi a I'égard des transporteurs publics.
Depuis 1903, la Commission des chemins de fer avait cherché a protéger

la santé et la sécurité des voyageurs et a réglementer les tarifs. Néanmoins,
au début des années 1930, ce sont les compagnies ferroviaires qui déci-
daient des trains & mettre en service et de leurs horaires. Le ministre des
Chemins de fer et Canaux avait résumé la situation en 1933 en enquétant
sur les coupes dans le service voyageurs dans le Nord de I'Ontario. «Les
questions de service des trains ne sont jamais discutées d'aucune maniére.
C’est la une affaire qui reléve entiérement de I'administration du réseau
nationain1’7.

Ce genre d’attitude était possible tant que le transport ferroviaire des voya-
geurs se portait bien, dans I'ensemble, et qu’il prenait de I’expansion, dans
une large mesure. La crise de 1929 changea radicalement la situation. Le
service voyageurs n'était plus une industrie en plein essor. Comme pour

le service ferroviaire en général, on avait désormais tendance a le réduire
plutét qu’a I'améliorer. Toutefois, le gouvernement craignait de plus en plus
que, dans leur désir de réduire leurs dépenses, les chemins de fer ne tiennent
pas compte de I'intérét public. Le gouvernement s’estimait donc obligé
d’intervenir. Par conséquent, 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 ligne'’8. Le gouvernement n’alla pas jusqu’a
superviser les services voyageurs, mais cela représentait un Changement
important dans sa politique qui I'avait amené a penser, jusque-1a, que les

A



compagnies étaient plus compétentes pour régler ces questions. Au cours
des années qui suivirent, le CN et le CP demandeérent régulierement I’autori-
sation d’abandonner des lignes et cette permission leur fut accordée a peu
pres une fois sur deux, én moyenne. Par conséquent, la crise de 1929 établit
un précédent pour faire face & une nouvelle réalité, soit le déclin du service.
Le gouvernement étendit le précédent établi a I’égard des transporteurs
publics en affirmant son droit de contréler I’'abandon des embranchements.
Les compagnies ferroviaires, quant a elles, se trouvérent dans la situation
inconfortable d’'étre obligées d'exploiter des lignes déficitaires. Méme si ces
précédents s'appliquaient aux abandons, ils furent étendus a la prestation
de certains services, quelques années plus tard.

Les chemins de fer offraient un service peu codteux 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 représentaient que 2,25 cents le mille (1,4 cent

le kilometre)'’. Toutefois, 8 un moment donné, devant la baisse brutale

de ses recettes, le CN fut obligé de réduire le choix de trains et le niveau de
service. A la fin des années 1930, le train n’était plus un mode de transport
accessible ou commode. De plus, malgré quelques améliorations telles que
la mise en service d'un nombre limité de wagons climatisés, a compter de
1935, les compagnies laissérent leur matériel roulant se détériorer dans les
années 1930. La guerre ne fit qu’accentuer le probléme si bien qu’en 1945,
le matériel était en fort mauvais état. Il aurait fallu des travaux d’entretien et
des achats considérables pour le remettre dans la méme condition qu’avant
la crise. Enfin, tout cela coincidait avec une baisse de I'importance relative
du service voyageurs. Ce service, qui avait été jadis I'élément le plus presti-
gieux des activités ferroviaires, n’était pas encore considéré comme un
fardeau indésirable, mais revétait, 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 dépression prit rapidement fin lorsque le pays se mit 2
produire des biens pour la machine de guerre moderne. Dans les Prairies,
les récoltes de blé reprirent avec la remontée des cours mondiaux du blé
et les livraisons de grain acheminées par chemin de fer furent d'abord
rétablies a leur niveau d’avant la crise et atteignirent ensuite des niveaux
records. Les recettes d’exploitation des deux compagnies augmentérent de




fagon encore plus spectaculaire qu‘elles n‘avaient diminué au début des
années 1930, enregistrant une hausse de 67 pour cent entre 1939 et 1941.

Au départ, suivant la tendance amorcée a la fin des années 1930, cette
amélioration se produisit surtout sur le plan des services marchandises.
Dans le cas du CN, par exemple, les recettes de ce service augmentérent

de 14,6 pour cent en 1939 tandis que les recettes du service voyageurs dimi-
nuérent de 1,5 pour cent'®, Toutefois, le trafic voyageurs ne tarda pas non
plus 3 augmenter. Le nombre de voyageurs transportés par les chemins de
fer tripla entre 1939 et 1944 (la meilleure année). Les recettes augmentérent
au méme rythme et battirent tous les records en dollars courants et constants’®,
Ala fin de la guerre, environ 60 millions de voyageurs se déplagaient en
train, ce qui donne cing voyages pour chaque citoyen canadien.

~L'explosion du trafic voyageurs, pendant la Seconde Guerre mondiale, fut

en grande partie une anomalie de courte durée étant donné qu’aussi spec-
taculaire fut-elle, la reprise du service voyageurs ne représentait pas un
retour a une situation plus concurrentielle et donc plus rentable a long terme.
A I'exception de 1944, e trafic voyageurs ne fut jamais rétabli aux niveaux
qu'il avait atteints dans les années 1920. C'est pour des raisons bien pré-
cises que les chemins de fer furent aussi prospéres pendant la guerre.

Les déplacements en automobile étaient trés limités par deux facteurs. Les
Canadiens n’avaient pas remplacé rapidement leurs automobiles pendant la
crise. Pendant un certain temps, le nombre d'immatriculations avait méme
diminué et, a la fin des années 1930, les gens avaient tendance a conserver
le véhicule qu’ils possédaient déja et a le faire réparer dans I'espoir qu'’il
durerait un autre hiver plutdt qu’a s’endetter ou & gaspiller leurs précieuses
économies en en achetant un neuf. Par conséquent, le parc automobile était
assez vieux, dans I'ensemble, au début de la Seconde Guerre mondiale. La
prospérité 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 véhicules était énorme, mais on ne pouvait pas s’en procurer.
Le nombre d’immatriculations diminua donc pendant la Seconde Guerre
mondiale, de méme que le nombre de milles parcourus'®,

Il y avait également d'autres restrictions. Le rationnement de I'essence com-
menga en 1942, ce qui limita la distance que les automobilistes pouvaient
parcourir. Méme les activités commerciales furent restreintes. Les voya-
geurs en autocars interurbains furent limités a des trajets de 50 milles




(80 km) '8, Les voyages en taxi d’une ville a I'autre furent interdits. L'avion
en était encore a ses premiers balbutiements et, pendant la guerre, il était
pratiquement impossible de trouver des vols réguliers. Par conséquent,
pendant toute la durée de la guerre, les chemins de fer n’eurent pratique-
ment aucune concurrence sur les longs trajets. C'était I'époque ol les
industries de guerre, les soldats qui rentraient chez eux en permission et
leurs parents qui allaient les visiter dans leurs bases créérent 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-
mentés pendant la guerre étant donné que, comme la plupart des autres
prix, ils furent gelés par la Loi sur les prix et le commerce en temps de
guerre. Quoi qu'il en soit, les compagnies ferroviaires purent accroitre
leurs recettes en abolissant les tarifs excursions fortement réduits dont
elles s’étaient 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 précédé la crise. Néanmoins, il joua un réle
important, non seulement parce qu’il sauva le service voyageurs de la fail-
lite, mais aussi parce qu’il familiarisa une nouvelle génération de Canadiens
avec le train. Le train emmena les soldats vers le front et les ramena a la
maison. Il conduisit la jeune mariée a Halifax, Esquimalt ou ailleurs, pour
rencontrer son mari, soldat dans la marine, qui était en permission a terre.
Le train transporta le matériel de guerre et joua un role utile pendant ces
années de crise. Une fois de plus, le train s’intégfa davantage a l'identité
nationale.

5. LERE DE LA CONCURRENCE ET L'AVENEMENT DE LA POLITIQUE SUR
LE TRANSPORT DES VOYAGEURS : 1945-1967

... nous constatons que le maintien des services ferroviaires voya-
geurs tels que nous les connaissons aujourd’hui est peu justifié du
point de vue social et encore moins du point de vue économique.
Dans I'ensemble, le public a déja manifesté sa préférence pour d’autres
modes de déplacement. . . (Commission MacPherson, 1961)184

A peu prés jusqu’a la Seconde Guerre mondiale, le transport des voyageurs
au Canada avait été dominé par les compagnies ferroviaires. L'automobile




avait fait des progres, mais ils avaient été limités par la crise de 1929 et la
réduction de la production, en temps de guerre. Par contre, I'apres-guerre
mit fin a la domination des chemins de fer en conférant I’'hégémonie sur les
petits trajets a I'automobile et sur les longs parcours, a l'avion. Les réseaux
ferroviaires de transport des voyageurs devinrent donc extrémement cod-
teux a maintenir en place. A compter de la fin des années 1940, les compa-
gnies cherchérent & réduire ou a éliminer certains services, a trouver des
possibilités d'interfinancement et ensuite, a obtenir une aide directe du gou-
vernement. Les élus politiques et le public qui, jusque-l3, avaient centré leur
‘attention sur les tarifs-marchandises, s’intéressérent de plus en plus au
transport des voyageurs.

De nombreux services disparurent sans faire de bruit lorsque les nouveaux
modes de transport les supplantérent. Les navires qui transportaient les
passagers sur les lacs et les océans furent retirés du service comme la plu-.
part des tramways. Les aficionados pleurérent leur disparition et quelques
éditoriaux soulignerent les inconvénients de cette perte. Toutefois, en géné-
ral, ni le gouvernement ni le public ne s’attendaient a ce que ces modes de
transport ne survivent s’ils n’étaient plus concurrentiels. En ce qui concerne
les trains de voyageurs, ¢’était toutefois une autre question. Le chemin de
fer avait joué un role tellement crucial dans un passé récent et sa mytholo-
gie était mélée de si prés a I'histoire nationale que leur abandon ne pouvait
pas étre considéré comme une simple étape du progrés technologique. De
plus, étant donné la politique solidement établie a I'égard des transporteurs
publics, de nombreux précédents permettaient de traiter les chemins de fer
comme un service public. |l y avait également de plus en plus de précédents
en faveur du subventionnement des services ferroviaires au nom de l'intérét
‘national ou régional. Les courants nationalistes qui débutérent au milieu’
des années 1950 compliquérent la situation. L'abandon des lignes de chemin .
de fer semblait affaiblir le Canada. Les disparités régionales furent invoquées,
car les localités isolées et les petits centres urbains se plaignirent que la
destruction du service ferroviaire les privait de la place qui leur revenait

au sein de la nation. Tous ces débats se déroulérent dans le contexte d'un
déficit croissant du service voyageurs et du resserrement de la competmwte
dans lI'industrie des transports.

On peut, en gros, diviser I'aprés-guerre en deux partiés. La premiére, qui
s'étend de 1945 au milieu des années 1960 correspond a une période d’incer-
titude en ce qui concerne le transport des voyageurs et la politique a cet




égard. Soumis a des pressions a I'égard des tarifs-marchandises et des
abandons de lignes, le gouvernement ne considérait pas vraiment le trans-
port des voyageurs comme un probléme 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 les chemins
de fer ne pouvaient ajuster leurs politiques ou leurs méthodes. Les compa-
gnies ferroviaires étaient toujours désireuses d’offrir un service voyageurs,
mais elles semblaient sous-estimer, ainsi que le gouvernement, les change-
ments nécessaires pour faire face aux nouvelles conditions de I'aprés-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)
marquérent une transition assez lente vers la deuxiéme période de I'aprés-
guerre. Le gouvernement reconnaissait alors que le réseau ferroviaire voya-
geurs, autrefois puissant, n'était plus autant en mesure de concurrencer les
autres modes de transport. Il s’efforga de régler la situation en autorisant
I'abandon de certaines lignes et en accordant des subventions, en fonction
des circonstances sociales et économiques. A partir de ce moment-Ila, les
trains de voyageurs furent subventionnés et diverses mesures politiques
cherchérent a établir un juste équilibre entre les exigences du public qui
voulait le maintien des services et le désir du gouvernement de réduire

ses subventions et de rationaliser le systéme.

Deux faits relient ces périodes distinctes. Aprés la guerre, le gouvernement
intensifia ses activités et ses études dans le domaine des transports. I y

eut deux commissions royales sur les probléemes ferroviaires en I'espace de
dix ans. Entre les deux, une troisitme commission (la Commission Gordon) '8,
examina la question dans le cadre des perspectives économiques du Canada.
Les tarifs-marchandises et voyageurs, qui étaient restés plus ou moins
stables pendant une génération, furent majorés a plusieurs reprises, puis
réduits, puis subventionnés lorsque le gouvernement chercha un remede
face a I’évolution de la situation. L'importance et la diversité des subven-
tions se multiplierent'88. Pendant tous ces changements, le gouvernement
et le public furent aux prises avec deux grands problémes. Premiérement,
comme le dit un économiste des transports de I'aprés-guerre, il s’agissait

de voir si «les services de transport devaient étre considérés comme une
activité commerciale au méme titre que les magasins a rayons, les usines
ou les exploitations agricoles ou bien comme des organismes presque
philantropiques dans lesquels le rapport colts-recettes était subordonné

a I'intérét public?'®» Le deuxieme probléme était qu’il fallait reconnaitre
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qu’une réglementation résultant des pouvoirs et du monopole des che-
mins de fer devait étre révisée 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

Il est facile de démontrer qu’aprés la Seconde Guerre mondiale, les che-
mins de fer perdirent peu a peu leur hégémonie sur le transport terrestre.
Tout le confirme. Aprés 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 constatérent rapi-
dement que le trafic enregistré pendant la guerre était artificiellement élevé.
Egalement, la circulation en automobile augmenta de fagon spectaculaire
une fois levées les restrictions imposées pendant le conflit. Un fléchisse-
ment inexorable de la position absolue et relative des chemins de fer s’amorca
et se poursuivit jusqu’a ce qu’a la fin des années 1950 le trafic retombe

aux mémes niveaux que pendant la crise de 1929.

Figure 16
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Figure 17
Yovaces ANNUELS FAITS AU CANADA, EN MILLES-VEHICULES, 1926-1953
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Les recettes diminuérent au méme rythme que la clientéle. Les chemins de
fer ne pouvaient pas majorer leurs tarifs pour compenser la perte de clients,
car cela n'aurait fait qu’accélérer la désertion vers d’autres modes de trans-
port. lls durent plutét baisser leurs tarifs pour conserver leur clientele. lls
offrirent des forfaits-excursions, des rabais et des tarifs de groupe pour
attirer les voyageurs. Certaines de ces mesures portérent leurs fruits, mais
la tendance générale était irréversible. C'est d'autant plus frappant que les
recettes diminuaient méme 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 était un mode de
transport moins courant dans les années 1960 qu'il I'avait été ne serait-ce
que 15 ans plus tot. La tendance a long terme était encore plus marquée.
Au début des années 1960, le Canadien moyen voyageait cing fois moins
par le train que ses grands-parents ne |'avaient fait dans les années 1920.

Tableau 3
RECETTES ET CLIENTELE ANNUELLES DU SERVICE FERROVIAIRE VOYAGEURS, 1946-1966
. Recettes du service voyayeurs Voyages par
Année {en millions de dollars de 1971) Canadien
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 2,21
1952 134,17 2,09
1953 128,36 1,93
1954 121,81 " 1,86
1955 122,96 1,73
1956 124,53 1,62
1957 122,91 1,38
1958 106,47 : 1,25
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 1,19
1965 8161 . 1,25
1966 75,21 1,16

Source : Statistique Canada, Statistiques historiques du Canada, deuxiéme édition, -
F.H. Leacy {Edit.), 1983, séries T44, T62.




Dans les années 1930, les chemins de fer avaient souffert en méme temps
que le reste de I'économie. Cette fois, leurs recettes diminuaient malgré la
prospérité nationale. A I'exception de deux bréves récessions, le Canada-
connut un essor économique durable la fin de la guerre jusqu’a la fin des
années 1960. Néanmoins, cet essor économique ne fit qu‘exacerber les diffi-
cultés 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-GUERRE

Alafin de la guerre, l'automobile offrait un exemple classique de demande
refoulée. La guerre avait apporté le plein emploi et le pays s’était rapide-
ment sorti de la dépression. Dans des circonstances normales, le parc auto-
mobiles vieillissant que possédaient les Canadiens aurait été renouvelé sur
plusieurs années. De nouveaux acheteurs seraient entrés sur le marché

au fur et @ mesure que les circonstances économiques I'auraient justifié.

- Toutefois, comme nous |'avons vu, la production d’automobiles fut stoppée
pendant la' guerre. Ce sont donc les chemins de fer qui accaparérent la
clientele de voyageurs. Néanmoins, la demande d’automobiles continuait
de s’accroitre et, aprés la guerre, ’auto était considérée non plus comme
un luxe, mais une nécessité.

Pour libérer cette demande refoulée, il suffisait que survienne une période
de prospérité. C’est ce qui arriva. La période qui s'écoula de 1945 a la fin des
années 1960 fut I'une des plus prospéres de I’histoire du Canada. Le niveau
de vie du Canadien moyen doubla au cours de ces années et 'automobile
apparut aux gens comme un élément absolument indispensable de la
hausse de leur niveau de vie. Aprés étre resté stationnaire pendant une
quinzaine d’années, le nombre d'immatriculations d’automobile explosa
apreés la guerre (voir figure 18). En 1946, malgré une production limitée
d’automaobiles, le nombre d’immatriculations augmenta de 74 000 et de
136 000, en 1947. En 1952, le nombre de véhicules immatriculés était

deux fois plus élevé qu’en 1945, On estime que plus de 50 pour cent des
familles canadiennes possédaient alors une automobile. «Autrement dit,
déclara un observateur contemporain, les progrés accomplis en sept ans
sur le plan de la production et de la possession d’un véhicule & moteur,
équivalaient a ceux des 45 années précédentes» 88, Ce n’était que le début.
Dix ans plus tard, le nombre d’automobiles immatriculées avait de nouveau
doublé. En 1945, un Canadien sur huit possédait une voiture. En 1954,
c’était un sur quatre et, en 1965, un sur trois.




Figure 18
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Source : Statistique Canada, Staﬂsthuos historiques du Canada, deuxiéme édition,
F.H. Leacy (Edit.), 1983, séries T147-194.

Les caractéristiques de I'automobiliste avaient également changé. Premiére-
ment, I'appartenance a une certaine classe sociale n’était plus un obstacle
sérieux a la possession d'une automobile. Dans les années 1960, tout le
monde sauf les gens trés pauvres possédait une voiture et ce sont d'autres
facteurs tels que I'age ou les handicaps physiques qui empéchaient d'en
posséder une plutdt que le revenu. Deuxiémement, les variations régionales
sur le plan de la possession d’une automobile par habitant s'atténuérent.
Depuis le départ, I'Ontario avait eu davantage d’automobiles par habitant
que les autres provinces. C'était toujours le cas en 1945. L'Ontario possédait
alors largement deux fois plus d’'automobiles par habitant qde le Québec, par
exemple. Par contre, les différences qui existaient encore entre les provinces
au milieu des années 1960 étaient relativement faibles'8. L’automoblle était
devenue un objet de grande consommatlon

Certains détracteurs ont critiqué I'automobile des années 1950. lls ont
souligné, a juste titre, qu’elle était trop puissante, ridiculement dangereuse .
et polluante. Ces critiques ne reflétaient pas I'opinion publique. Les
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Nord-Américains furent trés attachés a leur automobile au cours des décen-
nies de I'aprés-guerre car, méme s'il ne s’agissait pas du véhicule idéal, la
voiture des années 1950 représentait une grosse amélioration par rapport

-aux modeles antérieurs. Elle était plus puissante, elle roulait mieux, elle

était chauffée et, 8 compter du milieu des années 1950, elle était souvent
équipée d’'une radio. Le travailleur moyen de 1955 pouvait s’offrir un véhi-
cule infiniment supérieur a celui de ses parents. De plus, pour la famille

qui résidait en banlieue, I'automobile était indispensable. Il n'existait aucun
autre mode de transport aussi rapide et aussi économique pour les banlieues
dont la population était clairsemée. Autrement dit, ce sont des raisons
pratiques qui furent a I'origine de la passion pour I'automobile.

L’automobile des années 1950 n’était pas simplement un instrument com-
mode. Au cours des décennies qui suivirent la guerre, I'opinion publique
considérait que tout ce qui était moderne était bon. Les vieilles méthodes
de I'époque victorienne ou, plus récemment, I'immobilisme de la dépres-
sion devait céder la place aux techniques et aux conceptions nouvelles. Ce
qui était ancien représentait la pauvreté aux yeux des Canadiens tandis qu‘a 4
I"étranger c’était la sécurité ou un manque de confiance. Les méthodes

et technologies nouvelles symbolisaient la créativité technologique de la
société occidentale, celle qui avait permis de gagner la guerre'®, C'était
une ére technologique et I'automobile était le produit de la technologie le
plus a la portée du citoyen moyen.

L'enthousiasme moderniste était autant centré sur la conception que sur la
technologie. On croyait que les démocraties de |'aprés-guerre étaient en
train de batir une nouvelle société sur les ruines de la guerre et de la crise
économique. Les bungalows de style «ranch», les édifices modernes que
I'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 témoignaient de la conviction que les techniques modernes appli-
quées & I’'environnement physique apporteraient le progrés. La conception
des objets reflétait ce que I'on a fort bien appelé le «syndrome populuxe»
qui se traduisait par la fabrication d’articles de grande consommation bon
marché, imitant des produits de luxe®'. Tous les beaux discours sur le pro-
grés et le développement trahissaient également une certaine insécurité.
La possession de biens familiaux revétait beaucoup d‘importance pour une
génération de Canadiens qui avaient grandi dans les taudis de la crise

de 1929 ou les logements surpeuplés de la guerre.
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L'automobile avait d’autant plus d’attrait du'elle répondait a deux senti-
ments profondément ressentis a I'époque soit la confiance dans la techno-
logie et I'insécurité. D'une part, avec sa transmission «Hydro-glide», sa ligne
profilée et tous ses chromes, I'automobile était un parfait exemple de
«populuxe» et des noms trés suggestifs comme ceux de Strato-Chief,
Rocket ‘88, Bel Air et Biscayne étaient associés délibérément a la technolo-

" gie et au luxe. D’un autre coté, I'automobile reflétait le désir des Nord-
Américains de la génération de |'aprés-guerre d'élever leur famille dans un
confort et une sécurité qu'ils n"avaient pas connus eux-mémes dans leur
enfance. «Donnez & votre famille la sécurité d’une grosse voiture», annon-
gait une réclame pour Chevrolet montrant des parents et leur deux enfants
roulant sur la grande route'92. Ford chercha délibérément a exploiter les
espoirs et les angoisses de I'époque en écrivant sa propre version de I'his-
toire de I'automobile dans une annonce d’une page intitulée «L'évasion
vers la nature». Cette histoire faisait contraster la pollution et la violence du
centre-ville avec la paix et la tranquillité de la banlieue. «Toute la population
quitte la ville de béton et d’acier pour se diriger vers |'air pur, la lumiére, les
arbres et les grands espaces des banlieues»'93. :

Comme l'indiquent les annonces publicitaires ci-dessus, c’est un mode de
vie qu’elles cherchaient 4 vendre. Pratiquement sans exception, I'automo-
bile et son fier propriétaire étaient représentés dans un cadre champétre.
On Voyait généralement un couple marié qui était parfois accompagné
d’autres personnes. Le paysage était toujours agréable, souvent automnal
(c’est la période ol sortaient les nouveaux modéles) et I'automobile était
fréquemment associée a un pique-nique ou a des activités sportives. Un
exemple typique est I'annonce publiée par General Motors qui montrait un
homme en train de pécher dans une crique paradisiaque dans un vallon
boisé. Sur la rive du cours d’eau se trouve sa nouvelle Chevrolet. «Quand
George Martin va pécher, dit I'annonce, il oublie ses soucis. Il oublie les
missiles (c’était en 1961), les imp6ots et les autres problémes de la vie
quotidienne»'94, ’

La route, qui est le corollaire de {'automobile, faisait appel a la plupart des
mémes valeurs. Elle était, elle aussi, le produit de la technologie et cherchait
4 transformer la qualité de vie des gens grace au développement physique
de I'infrastructure. Quand la construction de I‘autoroute Gardner fut annon-
cée par le conseil de I'agglomération urbaine de Toronto, le Telegram
publia en manchettes un seul mot : «Whoosh» %5, La rapidité et la liberté
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qu’offrait I'automobile ne voulaient rien dire sans la route congue pour
la recevoir.

Sur un plan plus pratique, la circulation routiére était devenue si importante
que la prospérité économique reposait, dans une large mesure, sur un bon
réseau routier. En fait, les discours sur I'importance de I'infrastructure rou-
tiere rappellent les débats antérieurs sur les chemins de fer. Une étude réa-
lisée par le gouvernement ontarien en 1956 faisait valoir I'existence «d’un
rapport direct entre le niveau de |'activité économique et le volume de la
circulation routiére», aprés quoi elle dressait un inventaire des rapports de
cause a effet soulignant la nécessité d’avoir de bonnes routes. «L’augmen-
tation de la production industrielle, agricole et miniére ainsi que I'expansion
du commerce et du tourisme sont favorisées par le transport routier. A leur
tour, ces activités exigent de meilleures routes. L'élévation du niveau de vie
et l'augmentation des temps de loisir que permet un accroissement de la
production se refletent dans I'augmentation du nombre de propriétaires
d’automobile et des voyages en auto»'%. Un rapport publié au Québec peu
apres la guerre établissait ce lien de fagon encore plus catégorique. Les
routes, disait-il, revétent «une importance primordiale pour le développe-
ment futur de notre province»'%’. R.O. Swain, le directeur de la International
Federation of Highways, envisagea des répercussions encore plus impor-
tantes lors d'un discours qu’il prononga a Toronto, en 1954. «Les routes de
demain assureront la distribution efficace et efficiente des marchandises et
des denrées de fagon a améliorer le niveau de vie de tout le monde». Néan-
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 étroits.
Vous augmenterez également le niveau de vie général en coopérant de plus
prés avec vos voisins de I'"hémisphére occidental»198,

Avec le recul, ce qui frappe le plus dans les discours prononcés entre 1945
et 1965 sur les routes et les automobiles est ce que I'on pourrait appeler
«|’absence de doute». Au cours des décennies plus récentes, comme nous
le verrons, la prolifération de I'automobile a suscité un débat animé. Les
préoccupations écologiques, le désir des citadins de préserver la vie de
quartier et la réaction contre le matérialisme effréné des décennies
antérieures ont donné naissance a une conception contraire au puissant
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sentiment de liberté et d'évasion qu’évoquait I'automobile. Les années 1950
et le début des années 1960 n'étaient toutefois pas propices a ce genre de
débat. C’était une époque ou I'on était si peu conscient de la pollution que
les architectes concevaient des «garages a vivre» une piéce servant a la fois
de salle familiale et de garage. Il était ainsi possible de réunir dans la méme
piece les symboles du modernisme que sont I‘automobile et la télévision'99!
Il s’agissait non pas de limiter I'expansion de I'automobile, mais plut6t .

de construire suffisamment de routes pour les accueillir. Un ministre des
Travaux publics exprima trés bien la mentalité de I'époque aprés s'étre
plaint de la fagon dont la production automobile avait envahi les routes
canadiennes. «Je ne dis pas qu'il soit mauvais de fabriquer des automobiles,
mais seulement qu'il est regrettable que nous ne puissions pas leur offrir
des routes modernes»2%, Cette déclaration résume bien la politique routiére
de deux décennies.

Cette mentalité de I'aprés-guerre eut d'énormes répercussions sur la poli-
tique gouvernementale et I'état des routes canadiennes. En 1945, les taxes
imposées aux usagers des véhicules a moteur produisirent 119,8 millions
de dollars, soit beaucoup plus que les 73 millions que les provinces consa-
crérent au réseau routier. Quinze ans plus tard, une économie prospére et
une forte augmentation du nombre de véhicules immatriculés portérent les
recettes de ces taxes a plus de 530 millions. Comme le montre la figure 19,
les provinces avaient toutefois augmenté leurs dépenses dans une propor-
tion encore plus forte, les portant a 657 millions. Par conséquent, les
recettes fiscales couvraient environ 80 pour cent des dépenseé.

Ces chiffres réveélent plusieurs tendances. Premieérement, depuis les

années 1920, les provinces assumaient une part de plus en plus importante
des frais de voirie. Au cours des 15 années qui suivirent la guerre, les
dépenses des provinces furent multipliées environ par neuf. Par contre, les
dépenses municipales n‘augmenterent que de deux fois et quart. Deuxiéme-
ment, entre 1945 et 1960, les frais reliés au transport représentaient la plus
grosse dépense des gouvernements provinciaux et absorbaient environ

22 pour cent de leur budget total. En 1975, par contre, la santé, I'éducation
et les services sociaux furent tous plus colteux que le transport. Les années
1950 furent vraiment I’époque de "amélioration de I'infrastructure?°!.
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DEPENSES DES PROVINCES POUR LA VOIRIE, 1945-1960
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Source : Tiré de I’Annuaire du Canada, 1945-1963.

Il est difficile de décrire exactement, de fagon cohérente, ce qui fut accompli
entre 1945 et 1965, si ce n’est en disant que ce fut une période de développe-
ment rapide. En effet, au milieu du siécle, les provinces présentaient des
disparités en ce qui concerne le nombre et la qualité des routes. Le sud de
I’Ontario était déja assez bien pavé, méme avant le début de la guerre. Par
contre, quand Terre-Neuve entra dans la Confédération, en 1949, il était
toujours impossible de traverser I'lle en voiture et il n'y avait pratiquement
aucune route pavée i I'extérieur des environs immédiats de Saint-Jean. Il y
avait également des différences énormes d’une province a l'autre. Le sud
de la partie continentale de la Colombie-Britannique disposait également
d'un bon réseau routier, mais une bonne partie de l'intérieur de la province
était inaccessible par la route une partie de 'année et méme 1'été, elle
n’était desservie que par des chemins de terre ou de gravier.

Néanmoins, certaines tendances distinctes se dégagent, ce qui permet une
certaine généralisation?%2, On peut dire qu‘au cours de cette période le
réseau routier a été amélioré plutét qu’étendu. En 1965, la longueur totale
des routes canadiennes était & peu prés la méme que 20 ans plus tot. Ce qui
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avait changé, c’était.la qualité des routes principales et secondaires étant
donné que I'on avait redressé les virages, amélioré le revétement et éliminé
des passages a niveaux. Les centres d’intérét changerent également avec le
temps. Au début (& peu prés jusqu’au milieu des années 1950), on semble
avoir cherché surtout a8 augmenter la longueur de routes pavées. Les pro-
vinces cherchérent a étendre les routes qui existaient déja aux abords des
grandes villes pour relier les petites villes et localités. En Ontario, par
exemple, la longueur des routes pavées augmenta de 50 pour cent entre
1945 et 1955. Cette progression fut encore plus impressionnante dans les
autres provinces, qui avaient beaucoup de retard & rattraper?%3,

A la fin des années 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 artéres entre les grands centres urbains posait un
sérieux probléme. Les urbanistes et les gouvernements s’intéressérent donc
aux routes a voies multiples ou autoroutes. En 1945, la seule autoroute
interurbaine qui existait au Canada était I'autoroute Queen Elizabeth entre
Toronto et Hamilton. Elle avait été ouverte en 1937. Méme 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 années 1960, ce chiffre était
passé a 1 646 milles (2 649 km)2%%. Un grand nombre des routes que les auto-
mobilistes du pays connaissent le mieux furent planifiées et construites sur
une période de dix ans, du milieu des années 1950 au milieu des années 1960.
Il s'agit notamment de |'autoroute 401, en Ontario, dont la construction
avait commencé avant, mais qui ne fut terminée qu’au début des années
1960; de la 403, qui relie la 401 & I'autoroute Queen Elizabeth, a Toronto; de
V'autoroute des Laurentides, qui fut construite a la fin des années 1950,

de I'autoroute de Sherbrooke, dont la construction remonte au début des
années 1960; de la route jumelée n° 2, en Alberta, entre Edmonton et Calgary;
de la route jumelée qui part de Vancouver, vers |'Est, pourArejoindre Hope;
de la Manitoba Ring Road et du Queensway, a Ottawa?%. Rien ne symbo-
lisait mieux les changements survenus depuis la guerre que |'apparition,
dans tout le pays, de ces autoroutes a plusieurs voies, dont I'accés était
limité et ou la vitesse était élevée.

Méme s'il n'y a pas de province «typique», ce qui s'est passé au Québec au
cours de ces années illustre bien le genre d'activité qui eut lieu a I'époque.
Jusqu'au lendemain de la Seconde Guerre mondiale, le Québec n'avait
consacré que des efforts intermittents a la construction de I'infrastructure




routiere. Il y avait & cela plusieurs raisons. Premiérement, le nombre de pro-

‘priétaires d’automobile était beaucoup plus faible au Québec qu’en Ontario.

Au début de la guerre, par exemple, le Québec avait 225 000 véhicules a
moteur alors qu’il 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 trés utile de construire des routes qui rapprocheraient
davantage la campagne de la ville. De plus, ce méme conservatisme faisait
hésiter le gouvernement a se lancer dans de grosses dépenses.

En 1944, toutefois, une commission gouvernementale examina I'état des
routes du Québec. Elle les trouva pitoyable a I'extérieur des grands centres
urbains et nuisibles au commerce, au tourisme et méme a la vie rurale telle-
ment appréciée. Ce revirement était d’origine politique, dans une certaine
mesure, étant donné que le parti de I’'Union nationale venait de retourner
au pouvoir et qu'il pouvait reprocher a son prédécesseur le Parti libéral, le
mauvais état des routes québécoises. Néanmoins, ce rapport était exact. En
1945, environ 10 pour cent seulement des routes du Québec étaient pavées
et environ 50 pour cent d'entre elles étaient revétues d’autre chose que de
simple terre battue. Egalement, environ 10 pour cent seulement des routes
a I'extérieur des municipalités restaient ouvertes en hiver. La majeure partie
des routes étaient saisonniéres, raboteuses et inadéquates pour I'automobile
moderne208,

Cette situation devenait de plus en plus intolérable. A la fin de la guerre, on
assista a une forte croissance du nombre d’automobiles au Québec, comme
partout ailleurs au Canada. Le gouvernement reconnaissait que méme
I'agriculteur avait de plus en plus besoin de bonnes routes pour vendre ses
produits et aussi comme commodité sociale. Le gouvernement se langa
donc dans un programme de reconstruction des routes de la province. En
1945, le budget affecté a la voirie s'élevait a 25 millions de dollars. En 1955,
il se chiffrait a plus de 93 millions2%’. Au départ, on voulut surtout améliorer
les routes rurales. Le programme gouvernemental qui avait été créé, en
partie, pour faire du favoritisme, en partie pour des raisons idéologiques et
en partie par nécessité améliora énormément la situation. Comme l'indique
la figure 20, qui reproduit la carte originale, au milieu des années 1950,
d'importants travaux de réfection avaient été réalisés dans toute la région
de Gaspé, la région du Saguenay et les Laurentides. Le Québec pouvait se
vanter de ce que prés de 25 pour cent de ses routes étaient pavées, ce qui
représentait la plus forte proportion au pays?®. Il était désormais possible




Figure 20
PRINCIPAUX TRAVAUX EFFECTUES SUR LE RESEAU ROUTIER RURAL DU QUEBEC ENTRE 1943 ET 1962
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de rouler du Nouveau-Brunswick a la frontiére de I’'Ontario sur des routes
modernes pavées. Egalement, du moins dans le sud de la province, la
plupart des agriculteurs n’étaient qu’a quelques miiles au plus de la route
pavée. Des progreés tout aussi spectaculaires avaient été réalisés sur le plan
du déneigement en hiver. En 1956, les trois quarts du réseau routier de

la province étaient ouverts d’un bout a l'autre de l'année.

A la fin des années 1950, le plan de 1944 commenga a perdre de son élan.
Les routes des paroisses s'étaient nettement améliorées, mais comme dans
le reste du pays, de sérieux problémes de congestion se posaient autour des
grandes villes. Le probléme était particulierement grave a Montréal. Entre
1937 et 1954, la circulation tripla entre le nord de la ville et les Laurentides
et malgré les améliorations apportées, les routes restaient congestionnées.
En 1957, le gouvernement adopta une nouvelle approche, ou en réinventa
peut-&tre une ancienne, pour résoudre ce probléme grandissant.

Il constitua I'Office de I'autoroute Montréai-Laurentides (OAML). ll s’agissait
d’un organisme privé qui, au moyen de fonds empruntés au gouvernement,
devait construire une autoroute moderne a six voies entre Montréal et
Saint-Jérome. L'Office termina la construction de I'autoroute de 39 milles
(63 km), en 1959, et I'exploita comme route a péage. Comme au XIXe siécle,
il s'agissait de faire payer le public pour un service de qualité supérieure,
dans ce cas une autoroute que les Montréalais pouvaient parcourir, sans
interruption, & une vitesse de 70 milles a I’heure (110 km/h), pour se rendre
a leur lieu de villégiature favori?%. Cette route une fois terminée, 'OAML
regut un nouveau mandat pour entreprendre la construction d’autoroutes
au sud du Saint-Laurent. Finalement, une série d’autoroutes firent partie
intégrante du réseau routier du Québec (voir la figure 21, qui est une
reproduction de la carte originale).

Le Québec illustre bien les difficultés que les cas particuliers et les générali-
sations peuvent poser lorsqu’on discute des routes. Le cas du Québec était
particulier en raison de l'idéologie de son gouvernement et du fait qu‘il
confia certains de ses projets a8 une administration routiére semi-privée. En
méme temps, il était typique de la situation générale au Canada décrite
ci-dessus. Au départ, il s"agissait surtout d'étendre les routes pavées au-dela
des grands centres. Puis, a la fin des années 1950 et au début des années
1960, on chercha de nouveau a résoudre le probleme de la congestion des
artéres dans les grands centres urbains. D’autre part, comme les autres
provinces, le Québec chercha a régler le probléeme en construisant des




‘qure 21
RESEAU DES AUTOROUTES A PEAGE AU QUEBEC
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autoroutes. Des routes & voies multiples sur lesquelles la limite de vitesse
était élevée et dont |'acces était limité semblaient offrir la solution.

Au Québec comme dans les autres provinces, la transformation massive du .

réseau routier canadien ne se fit pas sans difficulté. Le gouvernement con-
sacra énormément d’argent et de ressources physiques nationales a la
construction de routes dans les années qui suivirent la guerre. Comme le
déclara une personne qui prit la parole devant I’Association canadienne des
bonnes routes (CGRA), les années 1950 «furent la période la plus frénétique»
de I'histoire de la construction du réseau routier?'°, Le probleme n’était pas
le manque d’argent. Les gouvernements connaissaient une période de pros-
périté et le public semblait trés enthousiaste vis-a-vis de la construction de
routes. Un sondage fait en 1954, une année ol d'importants travaux avaient
déja été réalisés, demandait au public s'il serait prét & payer des taxes

plus élevées pour financer la construction d’autres routes. Les répondants
étaient pour a deux contre un. Un ministre de la Voirie déclara : «aucun
gouvernement ne peut prétendre que le public ou des contribuables
récalcitrants I'empéchent de mener a bien son programme de voirien2'1.

Le probléme était surtout di aux ressources matérielles et humaines que
cela exigeait. Les provinces, et surtout les petites, avaient besoin d’experts
pour régler les difficultés techniques complexes que posait la construction
de routes modernes. C'était a une époque ou I'on manquait d’ingénieurs et
il était souvent trés difficile de recruter ou de garder des ingénieurs des
travaux publics compétents et expérimentés. Le méme probléme se posait
pour la main-d‘oeuvre qualifiée. De plus, pendant la guerre de Corée
(1950-1953), le gouvernement imposa des régles de répartition pour des
produits essentiels comme |'acier. De nombreuses provinces durent donc
retarder énormément leurs programmes de construction de ponts?'2. Les
gouvernements provinciaux cherchaient désespérément a satisfaire a la
demande du public. Il n'est donc pas étonnant que I'on commenga & exercer
des pressions auprés du gouvernement fédéral pour qu'il joue un réle

actif dans I'expansion de I'infrastructure routiére.

LA CRISE DU RESEAU ROUTIER ET LA PRESENCE FEDERALE : 1949-1967

Jusque dans les années 1950, la participation du gouverhement fédéral a la
construction des routes n'était que sporadique. Les diverses lois canadiennes
sur la voirie, de 1919 a 1928, avaient octroyé une aide de 20 millions aux




provinces dans les années qui suivirent la Premiére Guerre mondiale. Dans
les années 1930, environ 30 millions de dollars avaient été consacrés & un
programme de voirie visant a venir en aide aux chdmeurs. Toutefois, pen-
dant et aprés la Seconde Guerre mondiale, le gouvernement fédéral s'était
presque entiérement retiré de la construction routiére. Entre 1946 et 1949,
les dépenses qu'il fit & ce chapitre représentaient, en moyenne, moins de

4 pour cent de celles des provinces. En fait, la coopération entre les provinces
avait été beaucoup plus importante qu‘entre le gouvernement fédéral et ces
derniéres. La CGRA était devenue une tribune guasi interprovinciale sur la
politique de voirie. Cet organisme était régulidrement présidé par des minis-
tres provinciaux de la Voirie et financé par des fonds provinciaux. Le Good
Roads Technical Council fournissait un service de liaison sur les cahiers

des charges, les méthodes de construction et les matériaux de revétement
des routes. |l y avait-également une coopération directe entre les provinces
pour la construction routiére. En effet, une route conduisant aux limites de
la province ne servait pas a grand-chose si elle n'était pas reliée a une

autre route.

Au début des années 1950, les provinces réclameérent, a cor et a cri, {'aide
du gouvernement fédéral. Elles invoquérent plusieurs arguments a "appui
de leur demande. Premiérement, les péres de la Confédération n'avaient
pas envisagé de routes modernes et une aide était donc indispensable.
Deuxigmement, le gouvernement fédéral tirait divers avantages fiscaux de
I'amélioration du réseau routier. Non seulement il imposait une taxe d’accise
sur les automobiles et, pendant la guerre, il y avait eu une taxe fédérale sur
I'essence, mais le commerce qui produisait des taxes fédérales dépendait
des routes construites par les provinces. Comme A.R. Morrison, |e président
de I’ Association canadienne des automobilistes, le déclara 8 un moment
donné, la construction de I'infrastructure routiére était toujours partie du

principe que l‘usager devait payer. «Ceux qui bénéficient des routes devraient -

les financer». Comme le gouvernement fédéral en avait bénéficié, il devait
donc payer?'3. Troisiemement, au cours de cette période marquée par la
Guerre froide, on chercha méme a s’inspirer des précédents américains

en faisant valoir qu’un beau réseau routier était indispensable 3 la défense
nationale et civile. «<En cas de guerre atomique, la seule défense de la popu-
lation civile, ¢’est la fuite. Le transport comme tel ne pose pas de probléme.
Nous pourrions évacuer toute la population de nos villes si nous avions
suffisamment de routes pour recevoir les véhicules»?1%. Aucun de ces argu- -
ments n‘avait sans doute beaucoup de poids a lui seul. Néanmoins, leur



répétition donne une idée de la crise a laquelle les provinces se trouvaient
confrontées et indique qu'elles n'allaient probablement pas se plaindre de
ingérence du gouvernement fédéral dans leur sphére de compétence.

La participation du gouvernement fédéral fut plus importante aprés la
guerre. A la fin de la Seconde Guerre mondiale, les ministres et fonction-
naires fédéraux furent trés portés sur la planification centrale. Le rapport
Rowell-Sirois restait présent dans I'esprit des mandarins et, & une confé-
rence fédérale-provinciale de 1945 sur la reconstruction, de nombreux plans
furent proposés pour la mise en oeuvre de nouveaux programmes. Du
point de vue pratique, le gouvernement fédéral possédait I'argent nécessaire.
Malgré la dette causée par la guerre, sa situation financiére était saine.
Entre 1947 et 1957 il enregistra neuf années excédentaires sur dix?'5. L'argent
disponible permettait aux autorités de I'époque de suivre leurs penchants!
Autrement dit, le climat général était tout & fait propice pour inciter le
gouvernement fédéral a répondre de fagon positive aux demandes des
provinces.

La voirie présentait aussi un attrait particulier pour le gouvernement fédé-
ral. Comme nous I'avons déja vu, le réseau routier canadien avait une
orientation régionale. C'était compréhensible étant donné que les provinces
se chargeaient de sa planification. Néanmoins, pendant longtemps, les fer-
vents de 'automaohile, les planificateurs de I'infrastructure routiére et les
autorités fédérales déplorérent I'absence de route transcanadienne. Dans
les années 1950, il était possible, en théorie, du moins pendant I'été, de
faire le trajet d’un océan a I'autre. Toutefois, en pratique, c'était une autre
histoire. La liaison Est-Ouest était généralement médiocre et méme inexis-
tante dans certaines régions du pays. Quiconque voyageait d'Est en Quest
commengait par se diriger, invariablement, vers le sud de la frontiére.
Toutefois, il était naturel qu'une génération nationaliste et tournée vers

les grands projets de développement réve d’une route traversant le pays
d’Est en Quest.

La transcanadienne, sous sa nouvelle forme, fut mentionnée pour la pre-
miére fois & la Conférence fédérale-provinciale sur la reconstruction de
1945, parmi les nombreux autres projets de I'aprés-guerre?'é. Toutefois,
contrairement a bien d'autres idées émises lors de cette conférence, elle ne
fut pas étouffée par I'opposition des provinces. En 1948, une proposition
plus' précise en ce sens obtint I'appui de la plupart des gouvernements
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provinciaux et, en 1949, Robert Winters, le ministre de la Reconstruction,
déposa un projet de loi au Parlement?’. Ralliant les suffrages de tous les
partis, la Loi sur la route transcanadienne fut promulguée en décembre 1949.

Les débats qui eurent lieu au Parlement au sujet de ce projet de loi sont
révélateurs. On accorda davantage d'importance a la fierté nationale et au
symbolisme qu’aux considérations commerciales. L'unité nationale, le
commerce, la demande du public et la défense nationale furent autant de
raisons que l'on invoqua pour entreprendre immédiatement la réalisation
du projet. On avait le sentiment que la route était au XX° siécle ce que le CP
était au XIXe siecle méme si elle était loin d'exiger du gouvernement fédéral
un apport financier aussi important. «Les péres de la Confédération, déclara
un député, ont compris que I'aménagement d'un chemin de fer était 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»?'®,
Le ministre chargé du projet fit également entendre, un peu plus tard, le
méme son de cloche. «Notre entreprise est le projet de construction Est—
Ouest le plus important auquel on se soit jaméis attaqué depuis la
construction du Canadien Pacifique et du Canadien National»?21®.

Le projet de loi était assez simple et direct en soi. Comme pour bien d'autres
programmes fédéraux-provinciaux, il prévoyait une entente de cofinance-
ment. Le gouvernement fédéral acceptait de payer 50 pour cent du codt

des projets routiers approuvés. L'organisme fédéral chargé au départ de

la réalisation du projet fut le ministére de la Reconstruction, mais quand
Robert Winters fut muté aux Travaux publics, il emmena avec lui le projet de
route transcanadienne. Pour étre approuvé, un projet de construction devait
s'intégrer dans I‘itinéraire de la transcanadienne. La construction devait
respecter des normes précises que le gouvernement fédéral avait établies |
a la suite de négociations avec les provinces. Le gouvernement fédéral )
n’avait aucun droit de propriété sur la route une fois construite et il n'était
pas responsable de son entretien??°, Le projet de loi plafonnait la contribu-
tion fédérale & 150 millions de dollars et la date d’achévement fut fixée pour
décembre 1956. A la fin de I'année 1950, toutes les provinces, sauf le Québec
et la Nouvelle-Ecosse, avaient signé I'entente; la Nouvelle-Ecosse la signa a
son tour en 1952 et'le Québec, en 1960. Entre-temps le Québec construisait
toutefois sa route provinciale Est-Ouest selon les normes générales établies
pour la transcanadienne si bien que la progression de cette derniére ne fut
pas vraiment retardée par I'adhésion tardive du Québec??'.,




Le rythme des travaux que prévoyait I'entente était trop optimiste. Etant
donné le programme de voirie déja trés important qu’avaient la plupart des
provinces, il 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 dans la
mesure ou celle-ci correspondait aux pfiorités provinciales. Par conséquent,
la Saskatchewan et le Manitoba, par exemple, jugérent trés souhaitable
d’avoir une bonne route Est-Ouest et elles firent énormément d’efforts en
ce sens. Terre-Neuve voyait cette route et les fonds fédéraux qui I'accompa-
gnaient comme une excellente occasion de doter toute I'fle d’une voie de
communication pavée, mais elle ne put pas agir trés rapidement en raison
de ses fonds limités et de |'état lamentable du réseau routier de la province.
L'Ontario, quant a elle, s'intéressait surtout & la transcanadienne dans 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 difficultés. La
Colombie-Britannique se trouvait devant la tache énorme d’avoir a traverser
les montagnes et elle progressa lentement. Enfin, méme si on avait voulu
faire le maximum, ces travaux exigeaient davantage d’argent et de temps
qu’on ne |'avait prévu au départ.

Les autorités fédérales firent d’abord des déclarations optimistes quant aux
progreés de la transcanadienne, puis elles commenceérent & s’inquiéter. A
moins que les provinces «n‘augmentent sérieusement leurs efforts», déclara
le ministére des Travaux publics, en 1954, rares sont celles qui pourront ter-
miner les travaux dans les délais prévus?22. En 1955, aucune province ne
sembilait préte a le faire et, en octobre de la méme année, on convoqua une
conférence fédérale-provinciale pour modifier 'accord. Le gouvernement
fédéral montra que sa situation financiére était bonne et qu’il était déterminé
a mener ce projet a bien en prolongeant jusqu’a 1960 le délai d’achévement
des travaux et en augmentant sa contribution financiére 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 progreés réel 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
Supérieur, en Ontario, par exemple. Winters créa donc la formule dite 90/10
selon laquelle le gouvernement fédéral allait payer 90 pour cent du co(it de
10 pour cent de la longueur de la route, dans chacune des provinces?23,

Cette initiative débloqua I'impasse. On s’attaqua a tous les trongons et
on réalisa de sérieux progrées, méme sur les sections les plus difficiles.




Néanmoins, il s'agissait de travaux longs et colteux. Le gouvernement
fédéral dut porter sa contribution & 350 millions, en 1959 et & 400 millions, -
en 1960. |l prolongea le délai d’exécution a de nombreuses reprises. En 1962,
il tint une cérémonie d’inauguration fastueuse qui fit 'objet de tout un
battage publicitaire, 8 Rogers Pass??4. En fait, cette cérémonie visait surtout
a soigner ses relations publiques. Ce n’est qu’a la fin des années 1960,
aprés avoir couté plusieurs millions de dollars de plus que la transcanadienne
fut vraiment terminée. Toutefois, lors de la cérémonie de Rogers Pass, il
était enfin devenu possible de traverser le Canada en voiture d'un océan

a l'autre??S,

Le gouvernement fédéral entreprit d’autres projets routiers. Avant méme que
la transcanadienne ne soit achevée, le nouveau gouvernement Conservateur
de John Diefenbaker langa son programme de «routes d'accés aux res-
sources», en 1958. Les ententes financiéres étaient les mémes que pour la
transcanadienne. Le gouvernement fédéral et les provinces se partageaient
les co(its de moitié. Toutefois, dans un certain sens, ce programme établis-
sait un précédent. Contrairement a la route transcanadienne, qui devait suivre
un itinéraire précis et qui poursuivait un objectif nationaliste particulier, ce
programme s’appliquait a n'importe quelle route et amenait le gouverne-
ment fédéral & participer a la construction de routes le long des frontiéres
des provinces??6. C'est également un excellent exemple de ce que I'on
appela plus tét I'absence de doute. Ni le gouvernement, ni I'Opposition,

ni aucun groupe d’'intérét ne souleva les questions écologiques et sociolo-
giques que les projets visant le Nord allaient soulever plus tard??’. Par con-
séquent, au cours des dix années qui suivirent, le programme de routes
d’acces aux ressources fournit aux provinces 75 millions de dollars de

plus pour fournir des routes??8.

La construction de la route transcanadienne et le programme de routes
d’'acces aux ressources semblaient alors indiquer que le gouvernement
fédéral s'était engagé a contribuer, dans une large mesure, au développe-
ment de I'infrastructure routiére. Comme le montrent les figures 22 et 23, sa
contribution augmenta réguliérement, en termes absolus et relatifs, pendant
toutes les années 1950 et au début des années 1960. Les chiffres relatifs
sont particulierement révélateurs étant donné que les dépenses provinciales
avaient augmenté rapidement durant cette période. |l semblait de plus en
plus que la tendance a la centralisation qui avait transféré 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 fédéral.




Fgure 2
DEPERNISES FEDERALES POUR LE RESEAU ROUTIER, 1945-1967
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Néanmoins, les principes sur lesquels reposait la participation du gouverne-
ment fédéral a la construction de routes réstaient vagues. Le gouvernement
fédéral y avait contribué parce qu’il avait les moyens financiers de le faire,
parce que les provinces réclamaient son aide a cor et a cri et aussi parce
que certains projets de grande envergure semblaient attrayants aux yeux
des politiciens et planificateurs fédéraux. Méme si les provinces dépendaient
de plus en plus de la contribution fédérale a la construction routiére, cette
contribution demeurait plus ou moins ponctuelle. Si I'une des conditions
susmentionnées devait changer, la participation du gouvernement

fédéral aurait pu facilement retomber & son niveau antérieur.

L'AVION

L'utilisation de I'avion comme mode de transport en commun est un phé-
nomene tres récent. En 1962, prés de 60 pour cent des Canadiens adultes
n’‘avaient jamais pris |'avion. Méme en 1976, le tiers des Canadiens adultes
n‘avaient jamais voyagé en avion22°, Etant donné ces chiffres et la forte




Figure 23
CROISSANCE DE LA CONTRIBUTION FEDERALE AUX COUTS DU RESEAU ROUTIER :
DEPENSES FEDERALES EXPRIMEES EN POURCENTAGE DES DEPENSES PROVINCIALES
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Source : Statistique Canada, Voies publiques : longueurs et dépenses, catalogue n® 53-201,
pour les années 1945-1968.

proportion de gens qui ne voyageaient que rarement, il semble que méme
au bout de 20 ou 30 ans d'essor extrémement rapide, |'avion était un moyen
de transport normalement réservé aux riches et aux cadres d’entreprise
dont le temps valait suffisamment d'argent pour que la dépense supplémen-
taire soit justifiée. Néanmoins, I'expansion rapide que ce mode de transport
connut au cours des 20 années qui suivirent la guerre placérent les chemins
de fer devant une nouvelle source de concurrence. Ces derniers avaient

déja perdu une bonne partie de leur trafic sur courte et longue distance au
profit de I'automobile. Maintenant, a I'autre extrémité du marche, l’avion
constituait une solution de rechange de plus en plus concurrentielle.

Le transport aérien commercial & petite échelle a débuté dans les années 1920
au Canada. Les pilotes forestiers transportaient des clients jusqu’a des

- endroits inaccessibles par chemin de fer ou bar automobile. Les municipa-
lités aménageérent des pistes d'atterrissage rudimentaires pour favoriser le
développement de I'aviation locale. Dans les années 1930, des entreprises




commerciales, y compris les chemins de fer, cherchérent a créer une ligne
aérienne nationale baptisée Canadian Airways Limited. Le gouvernement
s‘intéressa a toutes ces activités préliminaires et voulut favoriser la mise en |
place d’un bon réseau de lignes aériennes nationales ayant des chances de
survie. Etant donné cette attitude et la domination que les chemins de fer
exergaient dans le domaine du transport des voyageurs, il était logique
d’organiser le transport aérien en tant que prolongement des deux géants
du rail. Le CN et le CP auraient fourni les capitaux pour créer une nouvelle
Canadian Airlines. Ce projet avorta parce que le CP ne souhaitait pas faire
partie d’une société ou la présence fédérale aurait été trés importante.

C.D. Howe, le ministre des Transports, était toutefois enthousiasmé par

le projet et il chercha & promouvoir une organisation dans laquelle la nou-
velle compagnie aérienne nationale, Air Canada (TCA) serait un organisme
gouvernemental qui appartiendrait entierement au Canadien National239,

La fagon dont ce projet se matérialisa fut trés improvisée. La décision que
le gouvernement prit de créer une nouvelle société de transport nationale
alors que les pertes du CN alourdissaient sérieusement la dette du pays
semble assez curieuse. Elle s’explique seulement par le fait que le ministre
“des Transports, C.D. Howe, était enthousiasmé par ces projets et que l'on
considérait généralement le transport aérien comme une entreprise d’une
envergure relativement modeste. Avant la guerre, les frais d’exploitation
- de TCA représentaient moins de 3 pour cent de ceux du Canadien National.
Pendant la guerre, TCA élargit graduellement ses opérations pour faire face
a la demande. Bien entendu, son expansion fut sérieusement limitée par
les exigences que le conflit imposa a 'ensemble de I'économie.

Par conséquent, a la fin de la guerre, le transport aérien commercial en
était toujours a ses premiers balbutiements. En fait, dans la perspective des
années 1990, on peut dire que I'essor que ce mode de transport connut aprés
la guerre illustre trés bien la révolution technologique et commerciale de |
ces 45 derniéres années. En décembre 1945, |a flotte totale de TCA se résu-
mait & 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
les chemins de fer avaient transporté la méme année. TCA n’avait que

5 299 route-milles (8 528 km) et plusieurs grandes villes du pays n’étaient
pas encore desservies par 'avion?3!,




A part les bouleversements causés par la guerre, plusieurs bonnes raisons
expliquaient I’état primitif de ce service. L'avion était évidemment un mode
de transport rapide, mais il restait relativement inconfortable et peu fiable.
Aucun des avions commerciaux du Canada n’était pressurisé. Les passagers
devaient donc mettre un masque a oxygéne lorsqu’ils survolaient les mon-
tagnes Rocheuses. Ces lacunes et les fortes vibrations causées par les
hélices des bimoteurs a piston faisaient du sac de plastique pour le mal de
Iair (un anachronisme toujours présent) un accessoire indispensable. Le
mauvais temps pouvait poser un sérieux probléeme, méme pour les plus
hardis. Comme I’avion ne pouvait pas s'élever au-dessus des intempéries, il
était souvent retenu au sol. Les vols plus longs, surtout en hiver, arrivaient
souvent avec de nombreuses heures ou méme des jours de retard, a la
condition qu'ils puissent méme prendre le départ. Le public réagissait en
évitant de prendre l'avion en hiver, ce qui entraina une différence sidérante
de 44 pour cent entre le trafic estival et hivernal dans les années qui suivirent
immédiatement la guerre?32, Méme quand il n'y avait pas de probleme
ou de retard, les longs vols n’étaient pas trés rapides selon les normes
actuelles comme le révele I’horaire du vol transcontinental de 1945 ci-aprés.
Air Canada
Horaire des vols 1945-1946
Montréal & Vancouver

8h25 Départ de Montréal
9h10 Arrivée a Ottawa
10 h55 ' Arrivée a Toronto
14h 10 Arrivée a Kapuskasing
16 h 20 Arrivée a Armstrong
17 h 55 Arrivée 8 Winnipeg (CST)
19h20  Arrivée a Regina
21 h 55 Arrivée a Lethbridge (MST)
Oh Arrivée a Vancouver (PST)

- Source : Archives nationales du Canada, Groupe de dossiers 46, Séries DIII,
vol. 656. '

Toutefois, au lendemain de la Seconde Guerre mondiale, les compagnies
aériennes prirent des mesures énergiques. TCA et Canadian Pacific Airlines
(CPA) firent de gros achats d'équipement neuf méme si, a cause des




restrictions imposées par le gouvernement, CPA avait un mandat surtout

international plutét que national. Le Canadair Northstar fut mis en service 3
la fin des ‘années 1940 dans le cadre d'une entente subventionnée en partie
par le gouvernement selon laquelle le fabricant d’avion obtiendrait des con-
trats en temps de paix. Le Northstar était plus rapide que les avions anté-
rieurs et il pouvait accueillir 40 passagers. |l était égalément pressurisé. |l
permit de survoler plus facilement les Rocheuses et de mieux échapper au
mauvais temps. La durée du vol entre Montréal et Vancouver tomba de

16 heures 4 13 heures. Le Northstar permit également d’établir des vols
commerciaux transatlantiques. En 1947, le voyage en avion de Londres

a Montréal se faisait en 15 heures233,

Le Northstar fut suivi, dans les années 1950, d’avions plus perfectionnés.
Le premier Super Constellation & 60 places fut livré 8 TCA en 1954. C'était
I'appareil le plus gros jamais mis en service au Canada et c'était une telle
nouveauté que 30 000 Canadiens se pressérent dans les aéroports pour
I"'admirer. Il fut suivi du Viscount (1955) et du Vanguard (1960). Tous ces
avions représentaient de nettes améliorations sur le plan du confort, de la
rentabilité et de la vitesse. Toutefois, ils furent tous mis en service dans
les 15 années qui suivirent la guerre. En 1961, le premier avion & réaction
commercial, le DC-8, arriva sur le marché canadien?34.

Pendant que les compagnies aériennes investissaient dans leurs flottes, le
ministére des Transports investissait de plus en plus dans les installations.
Les aides a la navigation, les pistes d'atterrissage, les aérogares et I'amé-
lioration des services météorologiques se développérent rapidement pour
suivre I'évolution technologique et les exigences de plus en plus importantes
de I'avion. Comme l'indique le tableau 4, les immobilisations faites par le
ministére des Transports pour les services aériens furent presque neuf fois
plus élevées en 1961 qu’elles ne I'avaient été dix ans plus tot. En 1961, le
ministére exploitait 120 aéroports?35. Ce niveau de financement mécontenta
vivement les compagnies ferroviaires.

L'investissement dans I'équipement et les aéroports contribua & produire le
résultat le plus important de tous, soit une augmentation considérable du
nombre de passagers. Chaque année qui suivit la guerre, I'avion fit de nou-
veaux adeptes. En 1947, avant méme que le Northstar ne soit mis entiére-
ment en service, 427 667 personnes voyagérent sur les Lignes aériennes
Trans-Canada contre 183 000 a la fin de la guerre. En 1949, ce chiffre était




Tableau 4 .

IMMOBILISATIONS POUR LE TRANSPORT AERIEN
Année {$000)
1951 8625
1952 9896
1953 12141
1954 14742
1955 25625
. 1956 32952
1957 46018
1958 63 003
1959 _ : 64 555
1960 63 420
1961 ' 73534

Source : Canada, ministére des Transports, Le Canada a I'ére de la propulsion par réaction.
Rapport d’une étude sur les besoins des Services de I'air du Ministére des
Transports, Ottawa, ministére des Transports, 1962, Appendice.

déja de 648 574. En 1954, il avait atteint 1 438 349, si bien qu’au bout de

dix ans, il était huit fois plus élevé. La longueur des lignes desservies était
passée de 5 299 milles (8 528 km), a la fin de la guerre, & 8 362 milles

(13 457 km), en 1950. A ce moment-13, la plupart des villes grandes et
moyennes du pays étaient desservies par des vols réguliers. Toutefois,
I'expansion des compagnies aériennes visait surtout 3 accroitre la fréquence
des vols plutot qu’a ouvrir de nouvelles lignes. Cependant, le développe-
ment des correspondances internationales vers les pays situés de I'autre
c6té du Pacifique (CPA) et vers les Antilles (TCA) augmenta le millage
international?36,

Comme ces chiffres le laissent entendre et comme la figure 24 le confirme,
I'avion a connu une croissance phénoménale au cours des 15 années 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 transport pour
gagner du temps. Le tourisme se dévelobpait, mais rares étaient les familles
qui, en 1948, ou méme en 1953, partaient avec leurs enfants en Northstar a
I’autre bout du pays. Il fallait une certaine hardiesse, des revenus au-dessus
de la moyenne et sans doute aussi des parents éloignés pour songer &
voyager en famille de cette fagon. La plupart des Canadiens n’avaient
jamais pris I'avion. A la fin des années 1950, la situation avait changé.




L’avion n’était pas encore le mode de transport presque universel qu’il devint
dans les années 1970, mais dans les années 1960, on s’en servait couram-
ment pour les voyages d'affaires et il concurrengait sérieusement le chemin
de fer sur ce marché. Le tourisme se développait également. Les familles
se laissaient séduire par les forfaits-vacances, les destinations du Sud et
I'amélioration du confort des appareils.

La baisse rapide du co(it du transport aérien contribua a cette croissance et
elle en fut également le résultat. Dans les années 1950, le prix du billet était
assez élevé et ce mode de transport restait donc réservé aux personnes
voyageant pour affaires ou disposant d’un revenu trés élevé. L’avion était
sans doute plus rapide que le train, mais il était également jugé beaucoup
plus colteux?®’. Son colt ne cessa de baisser au cours des années 1950.
Les économies d’échelle résultant de I'utilisation d'appareils a plus grande
capacité et de I'augmentation du nombre de passagers permirent aux
compagnies aériennes d’absorber la hausse du codt de la vie, ce que les

Figure 24
INor8RE DE VOYAGEURS AERIENS
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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 stabilité finan-
ciére n’en souffre pas, de mettre les voyages aériens a portée de la bourse
d’un plus grand nombre de gens.»?38, Dans les années 1960, I'instauration
de la classe touriste puis de la classe économie abaissa encore le colt

des voyages en avion. TCA pouvait maintenant affirmer que les Canadiens
avaient «l'échelle de tarifs aériens la plus basse au monde» en présentant,
a I'appui de ces dires, un tableau montrant la baisse du codt réel des billets
d’avion depuis la guerre (voir figure 25)2%,

Pendant les années d’essor de I'aviation commerciale, I'opinion publique
a I’égard de I’avion était complexe, mais il faudrait étudier plus a fond Ia
question pour pouvoir tirer des conclusions définitives. L'opinion publique
alliait diverses idées dont certaines étaient contradictoires. L’avion représen-
tait 'aventure. Pour la plupart des gens, un voyage en avion gardait un

. cOté excitant et un peu intimidant.

Figure 25 ,
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Méme quand le Viscount, le Vanguard et surtout le DC-8 rendirent cette
forme de voyage plus confortable et plus répandue, le souvenir des premiers
avions trés bruyants, des cabines non pressurisées et de la vulnérabilité

des appareils face au mauvais temps restait ancré dans ’esprit du public.
D’autre part, I'idée de s’élever dans les airs n'avait rien de banal étant
donné que la majorité de la population ne I'avait jamais fait.

Ce n’était pas I'image que les lignes aériennes voulaient véhiculer si bien
que, pendant toutes les années 1940 et 1950, leurs annonces publicitaires
minimisérent |'aspect aventureux du voyage en avion. En fait, elles don-
naient une importance secondaire aux voyages comme tels. Elles insistaient
plutdt sur deux choses. Premiérement, elles soulignaient les avantages
technologiques de I'avion. Les annonces vantaient la nouveauté, la supério-
rité et la conception des derniers modeéles d'appareils. Deuxiemement, et
c’était I'approche la plus courante, elles passaient sous silence le voyage

et la technologie pour insister plutét sur le lieu de destination. Leur message
était éloquent tant par ses déclarations que par ses silences. L'avion pouvait
vous conduire, presque instantanément, auprés de vos amis ou étres chers
ou dans des lieux de villégiature éloignés. Néanmoins, on ne prétendait
généralement pas que ce serait avec beaucoup de confort ou que le voyage
comme tel serait I'un des meilleurs moments de vos vacances ou de votre
voyage d’affaires. Les compagnies aériennes cherchérent donc a séduire le
public en mettant I'accent non pas sur le mode de transport, mais sur

la destination240,

Ce message fut bien regu. Dans les années 1960, le minuscule concurrent
des années 1940 était devenu un puissant rival pour les chemins de fer. Il

y avait maintenant un voyageur qui prenait I'avion pour cing qui lui préfé-
raient le train. De plus, les compagnies aériennes recrutérent leurs passagers
dans deux segments trés importants du marché. Premiérement, elles atti-
raient le voyageur sur longue distance, celui qui serait le moins porté 4 se
tourner vers l'automobile comme solution de rechange. Deuxiemement,
elles attiraient les riches voyageurs d'affaires, les usagers réguliers du train
et des services de luxe comme les voitures-lits et les wagons-restaurant.
L'automobile avait largement contribué & priver les chemins de fer de leur
hégémonie sur le transport 4 courte et moyenne distance. Les compagnies
aériennes empéchérent les chemins de fer de garder la haute main sur le
marché des voyages a longue distance. De plus en plus, les compagnies fer-
roviaires qui avaient exercé un quasi-monopole sur le transport terrestre




une génération avant se retrouverent privées d’'un certain marché. Autre-
ment dit, le marché des voyageurs, qui n‘avait jamais été trés rentable
pour elles, commengait a devenir trés codteux.

Il faut toutefois considérer I'expansion du transport aérien dans sa juste
perspective. |l allait lui falloir une autre phase de croissance avant qu’il ne
puisse remplacer le tfain comme la forme de transport en commun interur-
bain la plus répandue. Au début des années 1960 se termina la premiére
grande période d’expansion du transport aérien. Les compagnies aériennes
avaient exploité leur marché au maximum et I'essor phénoménal des
années 1950 avait ralenti et s'était stabilisé aux alentours de 3 a 4 pour cent
par an pendant la récession du début des années 1960. Comme ce ralentisse-
ment était survenu au moment méme ou les compagnies aériennes inves-
tissaient énormément dans des avions a réaction, les profits que leur avait
rapporté la croissance de leur clientele cédérent la place a un déficit d’exploi-
tation. A cause de leurs dépenses, du ralentissement du taux de croissance
du nombre de passagers et de leur déficit, elles durent marquer un temps
d’arrét pendant la premiére partie de la décennie afin de faire le point.'EIIes
découvrirent d’autres facteurs qui compromettaient leur capacité a couvrir
le marché du transport. La taille de plus en plus importante des appareils,
I'essor de I'avion a réaction et la perte de clientéle résultant de 'améliora-
tion continuelle des automobiles et des routes rendirent les petits vols inter-
urbains non rentables. La technologie obligea également 3 apporter certains
changements. A la fin des années 1950, les nouveaux avions plus gros ne .
pouvaient pas atterrir sur les pistes de certains petits aéroports. TCA com-
mengca donc & abandonner certains centres urbains, pour la premiére fois.
En 1961, par exemple, elle supprima ses vols vers plusieurs localités

du Manitoba et de la Saskatchewan?*'. Par conséquent, c’est dans les
‘années 1960 que prit fin la grande phase d’expansion des compagnies
aériennes. Ces derniéres enregistrérent des progrés modestes sur le marché
interurbain au cours des quelques années qui suivirent. Ce n’est pas avant
les années 1970 qu’allait débuter la phase d’expansion suivante. Les
chemins de fer commengaient déja a se retirer du marché du transport

de voyageurs. . :

Il y a une derniére chose a signaler au sujet de |'essor du transport par avion
a savoir qu’on ne chercha pas sérieusement a mettre en place un réseau
‘ intégré de transport combinant le train et I’avion. Depuis le début, I'avion
concurrenga plutdt qu’il ne prolongea le réseau ferroviaire. La situation était

assez ironique étant donné qu’au départ TCA et CPA étaient des filiales de
| P , |




sociétés ferroviaires. Cela reflétait en partie I'attitude du gouvernement.
Comme Studnicki-Gizbert I’a fait remarquer, la politique de transport du
Canada était «axée sur les modes de transport» et elle semblait souvent con-
¢ue pour compartimenter les divers services plutét que pour les intégrer?42,
Cela reflétait peut-étre, en partie, I'opinion traditionnelle selon laquelle les
chemins de fer étaient trop puissants et qu'il fallait les controler plutdt que
les développer. Quoi qu'il en soit, malgré I'existence du ministére des
Transports et le fait que le CN possédait une partie des Lignes aériennes
Trans-Canada, les aéroports et le transport aérien prirent de |’expansion
séparément des services ferroviaires. Méme si le CP possédait des intéréts
tant dans les services maritimes et aériens que ferroviaires, cela ne changea
rien au résultat. La compagnie vendit ses bateaux et son service ferroviaire
voyageurs devint moins fréquent et moins important.

LA POLITISATION DU TRANSPORT FERROVIAIRE VOYAGEURS

Curieusement, le service ferroviaire voyageurs n’apparut comme un sérieux
probléme qu’un certain temps apreés la Seconde Guerre mondiale. Bien
entendu, les Canadiens avaient toujours voulu que des lignes ferroviaires
desservent leurs localités ou leurs régions et, en principe, ces lignes devaient
inclure des services voyageurs adéquats. Les chemins de fer reconnais-
saient également qu’on attendait d’eux des services voyageurs de haute
qualité. S'ils 'oubliaient, on s’empressait de le leur rappeler. Par conséquent,
quand le président du CN, Donald Gordon, songea a réduire le service
transcontinental aprés la guerre, il dut renoncer a son projet parce que le
seul fait de l'avoir envisagé ternit I'image de la compagnie. «Cela eut des
conséquences beaucoup plus importantes que prévues sur notre service
marchandises. Nous constatdmes que nous n’avions pas bien évalué les
effets disons psychologiques de ces coupes»?*3. Néanmoins, jusqu’aux
années 1950, ni les chemins de fer ni le gouvernement ne mirent |'accent
sur la politique a I'égard du trafic voyageurs, s’intéressant plutdt au trans-
port des marchandises, qui prétait davantage a controverse. Toutefois,
qguand la question du transport des voyageurs retint I’attention a son tour,
elle fut vite politisée. En effet, il s’agissait non seulement de tenir compte
des considérations économiques et des services a offrir a la collectivité
locale, mais également des sentiments régionaux et nationalistes trés ver-
satiles. Ces sentiments influérent sur la facon dont les compagnies ferro-
viaires et le gouvernement réagirent face au nouveau climat de concurrence
et furent directement a I'origine de la politique et des probléemes actuels
touchant le transport ferroviaire voyageurs.




Pour comprendre ce qui s'est passé depuis 1950, il est important de bien
saisir le rapport entre le service voyageurs et le mécontentement régional.
Bien sir, les préoccupations régionales ont toujours joué un grand rble
dans la politique ferroviaire. Comme nous I'avons déja vu, le gouvernement
canadien avait soutenu I'intercolonial, le chemin de fer le I'lle-du-Prince-
Edouard et le CP pour tenir compte de ces préoccupations. Méme quand la
construction des chemins de fer fut terminée, la politique régionale parut
souvent lide a la politique ferroviaire. Cependant, sauf depuis ces derniéres
dizaines d'années, le service voyageurs n'était pas en cause. C'est seule-
ment lorsqu’il commenga & diminuer que les diverses régions du pays
réclamérent un service voyageurs adéquat au nom de I'équité régionale.
Une fois qu’elles abordérent la question, elles purent invoquer toute une
tradition politique guant au réle qui était celui des chemins de fer. Elles
purent également invoquer comme précédents des cas ou I'on avait limité
les activités des compagnies ferroviaires au nom des intéréts régionaux.
Comme cette tradition politique portait sur les tarifs-marchandises, les
discussions sur le transport des voyageurs et le mécontentement régional
devaient porter d’abord non pas sur les voyageurs, mais sur les
marchandises?**.”

Les Maritimes et I'Ouest critiquerent vivement le service ferroviaire et la
politique du gouvernement a cet égard. Toutefois, ils ne le firent pas au
méme moment et la nature de leurs critiques ne fut pas tout & fait identique.
Dans I'Ouest, la lutte fut livrée et réglée en grande partie avant le tournant
du siécle. Depuis le début, on s'était vivement opposé au monopole du CP.
L'absence de concurrence permettait 8 la compagnie de prendre des déci-
sions arbitraires au sujet du chargement et du déchargement du grain, par
exemple, a moins que le gouvernement n’intervienne. Elle lui permettait
eégalement d'exiger des tarifs beaucoup plus élevés dans I'Ouest que dans
I’Est. Dans les années 1880, par exemple, les tarifs-marchandises généraux
au Manitoba dépassaient d’environ 50 pour cent ceux de I'Ontario. L'absence
d’embranchements fit également 'objet de nombreuses plaintes. A cet égard,
le CP avait adopté une politique raisonnable et peut-&tre méme excessive-
ment prudente en ne construisant des lignes que lorsque le trafic le justi-
fiait. Toutefois, pour le colon ou I'entreprise établis aux confins du pays,

le chemin de fer constituait le seul lien avec le monde extérieur et il était
normal qu’il réclame une expansion plus rapide du réseau.

Au début du XXe siécle, |'agitation politique gui n’avait cessé de secouer I'Quest
avait donné de nombreux résultats. L'accord du Pas du Nid-de-Corbeau

A



conclu en 1897 avait établi les tarifs (les tarifs du Pas du Nid-de-Corbeau)
pour le transport du grain et dissipé ainsi le mécontentement des agricul-
teurs de 'Ouest a cet égard. En méme temps, le gouvernement reconnut
que les rapports entre les chemins de fer et les producteurs de blé revétaient
une importance nationale en adoptant I'Acte sur le grain du Manitoba. Puis,
bien sdr, le nouveau chemin de fer transcontinental enleva au CP son mono-
pole et permit de rejoindre facilement, par le train, de nouvelles régions.
Dans les années 1920, I'Ouest était relativement bien desservi par les
embranchements et méme si tout le monde aimait bien s'en prendre au CP,
c’est sur d’autres questions que portait le mécontentement des Canadiens '
de I'Ouest2*5,

Dans les Maritimes, la chronologie des événements fut quelque peu diffé-
rente. Le mécontentement vis-a-vis des resultats de la Confédération avait
amené les Canadiens de cette région a se plaindre réguliérement des pro-
blémes régionaux. Toutefois, cé mécontentement s'était Iégérement dissipé
dans le climat de prospérité qui régnait sous le gouvernement Laurier et il
n‘avait jamais vraiment porté sur le chemin de fer Intercolonial. Dans les
années 1920, toutefais, les griefs s'aggravérent. L'économie des Maritimes
était en perte de vitesse par rapport a celle du reste du pays et pendant que
celui-ci connaissait une prospérité raisonnable, en 1923, elle restait plongée
dans ia récession. La situation s’était tellement dégradée sur le plan poli-
tique et économique qu’une commission royale {la Commission Duncan)
fut nommée pour enquéter sur les doléances des Maritimes246.

Entre-temps, le chemin de fer Intercolonial était devenu I'un des principaux
sujets de plainte. C'était dd, en partie, au mécontentement suscité par 'aug-
mentation des tarifs-marchandises, quelgue temps avant la Premiére Guerre
mondiale, et aussi, a I'intégration du chemin de fer dans le nouveau réseau
du CN. Toutefois, les sujets de grief ne s’arrétaient pas a cela étant donné
que le chemin de fer symbolisait les promesses de la Confédération qui
n‘avaient pas été tenues. Cette opinion, qui restait assez constante, fut

trés bien résumée dans le mémoire présenté par la Nouvelle-Ecosse 2 ia
Commission Duncan?¥’. Attendu gue, concluait le mémoire, la province

du Canada avait de nombreuses raisons d'appuyer la Confédération, la
Nouvelle-Ecosse n‘en avait que deux : «1. Que I'on construise un chemin
de fer Intercolonial, et 2. Qu‘en général, et plus particulidrement a la suite
de la construction de ce chemin de fer, ces provinces se partagent le com-
merce interne que la création du Dominion devait promouvoirs. Comme le
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commerce n'était pas aussi important qu’on s’y attendait et que les Maritimes
avaient mé&me reculé sur le plan économique depuis la Confédération, la
région avait droit a une aide supplémentaire «sur des bases équitables et
nationales»2,

|| sagit 1a d'une affirmation intéressante étant donné qu’elle relie le sort des
chemins de fer et les tarifs ferroviaires non pas a un argument juridique
précis, mais & une intention ou une hypothése historique. Il ne suffisait plus
que le chemin de fer soit construit et exploité; il aurait da |'étre de fagon &
aplanir les disparités régionales. Cette déclaration exprime clairement le
concept du chemin de fer comme instrument politique d"équilibre régional.
De plus, ce principe était accepté, du moins implicitement. A la suite des
travaux de la Commission royale, le gouvernement fédéral adopta la Lo/
des taux de transport des marchandises dans les Provinces maritimes qui
subventionnait directement le transport ferroviaire dans les Maritimes dans
le cadre de 'entente nationale?*®.

Les tarifs du Pas du Nid-de-Corbeau et les subventions prévues dans la Loi
des taux de transport des marchandises dans les Provinces maritimes cons-
tituaient donc des précédents selon lesquels les tarifs ferroviaires devaient
&tre considérés non pas comme des sources de bénéfice, mais comme

des instruments de la politique nationale compte tenu des préoccupations
régionales. Il était bien entendu également que la Commission des chemins
de fer était parfaitement en droit de déterminer les tarifs-marchandises

et voyageurs. Ce faisant, elle prenait des «mesures équitables» et tenait
compte de tous les autres aspects du probléeme. En général, toutefois, la
Commission ne considérait pas que son mandat englobait I’élimination des
disparités régionales. Elle ne croyait pas non plus que cette responsabilité
incombait aux chemins de fer. xLes compagnies ferroviaires ne sont paé
tenues par la loi d'équilibrer les conditions désavantageuses telles que
I'emplacement, le coiit de production, et le reste, et on ne peut pas I'exiger
d’elles, en toute justice», écrivit-elle, dans I'une de ses décisions??. Le point
de vue du gouvernement et celui du public quant au réle des chemins de fer
allait donc dans deux directions opposées. Tout le monde était d’'accord
quant a la nécessité d'avoir des tarifs équitables et ce principe fut observé
pendant tout le XX® sicle. Toutefois, au niveau politique, et surtout dans
I’Est et dans I'Ouest, les tarifs ferroviaires étaient considérés comme des
instruments de la politigue nationale globale qui 'l'emporcaient sur

les intéréts ou les droits de la compagnie de chemin de fer.
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Aprés I'enquéte de la Commission Duncan, la question des tarifs-marchandises
et voyageurs suscita moins la controverse. C'était surtout parce que les
tarifs n‘augmentaient pas. La vague d'inflation qui suivit la Seconde Guerre
mondiale avait entrainé une série de hausses de tarif qui avaient été
approuvées par la Commission des transports. Néanmoins, par-la suite, les
tarifs-voyageurs et marchandises généraux étaient restés stables. (Le tarif-
voyageurs de premiere classe était de 3,45 cents le mille, sauf dans les
montagnes ol il était de 4 cents le milie?'.) Le tarif maximum fixé se révéla
rentable pour les compagnies ferroviaires vu que le niveau général des prix
avait baissé a8 compter de 1920. Bien entendu, pendant la crise de 1928,

les chemins de fer durent baisser leurs tarifs nettement en dessous du maxi-
mum autorisé pour conserver leur clientéle. Pendant la Seconde Guerre
mondiale, comme nous I'avons déja vu, le gouvernement avait instauré un
contrdle des prix et des salaires. De plus, les chemins de fer réalisérent des
profits confortables en respectant les normes établies. Donc, méme s‘ils
étaient réglementés, les tarifs avaient été fixés & un niveau tellement
généreux dans les anndes 1920 que ce fut, en fait, le marché et non pas la
réglementation qui détermina les tarifs-voyageurs et marchandises entre
1921 et 1945.

Aprés la Seconde Guerre mondiale, tout cela changea. Comme les tarifs
redevinrent instables, la politique s’en méla de nouveau. Avec la levée du
contrdle des prix instaurée pendant la guerre, I'inflation augmenta et, pour
la premiére fois, I'indice des prix dépassa le niveau qu’il avait atteint au
lendemain de la Premiére Guerre mondiale. La guerre de Corée, qui com-
menca dans les années 1950, aggrava l'inflation. Comme le montre la
figure 28, pour la premi&re fois depuis le lendemain de la Premiére Guerre
mondiale, il y eut une hausse importante du co(t de la vie au Canada.

Deux autres facteurs aggravérent les conséquences que ces hausses de prix
eurent pour les chemins de fer. Premiérement, la main-d’oeuvre était de
plus en plus mécontente. Pendant les premiéres années de |I'aprés-guerre,
une série de conflits ouvriers interrompit le trafic ferroviaire et augmenta
les frais de main-d’oeuvre. Deuxiémement, les compagnies de chemin

de fer devaient assumer de lourds colts d'immobilisation. Elles devaient
procéder aux achats d'équipement qu’elles avaient différés pendant la crise
de 1929. De plus, il leur fallait adopter de nouvelles technologies comme les
puissantes locomotives diesel pour fonctionner efficacement. Néanmoins,
cette conversion se révéla colteuse.
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Dans ces conditions, les anciens tarifs devinrent vite insuffisants et les
chemins de fer demandérent une série d'ajustements a la Commission des
transports. Les tarifs-marchandises furent augmentés de 21 pour cent en
1948, puis de 8 pour cent et de nouveau de 16 pour cent en 1949, et de

20 pour cent en 1950252, Ces hausses ranimérent le mécontentement que les
augmentations tarifaires avaient toujours suscité dans les régions. Lorsque
la Commission examina la demande de hausse des tarifs-marchandises,
en 1948, sept des neuf provinces s'y opposérent. Les deux partis nationaux
adoptirent des résolutions exprimant leurs inquiétudes et le gouverne-
ment y répondit en nommant une commission royale sur les transports

{la Commission Turgeon),

La Commission Turgeon fut la derniére & n'accorder qu'une importance
mineure & la question du service voyageurs. Comme nous venons de le voir,
la qualité de ce service ne faisait 'objet que de quélques plaintes isolées, sur-
tout dans les provinces insulaires, si ce n'est que la Colombie-Britannique
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s'était plainte de la différence de taux dans les montagnes. Toutefois, dans
ce dernier cas, les chemins de fer acceptérent d’abolir cette différence, ce
qui fut fait rapidement?53,

Malgré I'attention limitée qu’elle portait au transport des voyageurs, la
Commission joua un rdle important sur ce plan pour deux raisons. Premiére-
ment, elle marquait le retour dans I'aréne politique des débats houleux des
années 1920 sur I'équité régionale et les chemins de fer. Le discours était 4
peu prés le méme et nous pourrions facilement démontrer que les mémoires
des provinces faisaient valoir pratiguement les mémes objections que ceux
des années antérieures?>*. Les origines de la Commission qui, comme on le
souligna aigrement, étaient certainement politiques, démontrent ce qu'un
critique a baptisé «l|'idéologie des tarifs ferroviaires»?55, Deuxidgmement, la
Commission joua un rble important en ce sens que ses recommandations
appuyaient un principe que les chemins de fer avaient invoqué pour
demander des hausses de tarif, celui de I'interfinancement. La hausse
brutale des dépenses et le déclin des services voyageurs préoccupérent de
plus en plus les compagnies ferroviaires dés 1945. Elles ne semblaient pas
vouloir alors éliminer ou méme réduire nettement ces services. Toutefois,
elles firent valoir que les pertes du service voyageurs devaient étre com-
pensées par des hausses des tarifs-marchandises. Autrement dit, ces tarifs
devaient subventionner le service voyageurs. La Commission approuva ce
principe. «les services marchandises et voyageurs sont essentiels et s'il n'est
pas possible de relever les tarifs-voyageurs pour que le trafic voyageurs
puisse produire des recettes suffisantes pour financer ce service, il faut le
subventionner au moyen du trafic marchandises»2%,

Cette politique présente plusieurs aspects intéressants. Premiérement, les
régions avaient une attitude négative a I'égard du transport des voyageurs :
les provinces de I'Quest et celles des Maritimes considéraient plus impor-
tant d’avoir de bas tarifs-marchandises que de subventionner le service
voyageurs. On continuait donc a centrer ses efforts sur les marchandises
en tenant le service voyageurs pour acquis. Deuxiémement, la Commission
Turgeon rompit avec la tradition en ce sens que les chemins de fer commen-
caient maintenant a se préoccuper de I'accroissement du déficit de leur
service voyageurs. Cette inquiétude les avait au moins incités a soulever

la question du subventionnement de ce service. Troisiemement, toutes les
parties en cause semblaient partagées entre les conceptions anciennes et
nouvelles du secteur des transports : ia conception traditionnelle selon



laquelle il fallait contréler le monopole des chemins de fer se heurtait a la
nouvelle optique voulant que le secteur ferroviaire soit en perte de vitesse,
confronté a une concurrence féroce et limité a une part de plus en plus
réduite du marché des transports. La réglementation qui visait a exercer

un contréle sur une industrie monopolistique s’orientait désormais vers le
subventionnement d’un secteur en difficulté. Au milieu de tout cela, comme
le souligna A.W. Currie, la Commission semblait «confondre les objectifs
comme on lavait fait depuis le début de I'histoire des transports au Canadan.
Les sociétés ferroviaires avaient-elles le droit de chercher a accroitre leurs
bénéfices au maximum ou était-ce des organismes oeuvrant dans l'intérét
public et dont les profits étaient secondaires?s’?

Au cours des années 1950, les décideurs politiques se rendirent compte, de
plus en plus, que la compétitivité des chemins de fer avaient changé, surtout
dans le cas des services voyageurs. Jusque-la, le public n'avait pas pré-
senté de revendications trés énergiques a I'égard des itinéraires voyageurs
et la Commission des transports ainsi que les élus politiques s'étaient
généralement rendus aux décisions des compagnies ferroviaires quant aux
services qu’elles allaient fournir, élargir ou abandonner. Néanmoins, cette
attitude partait du principe que le niveau général du service voyageurs allait
rester stable ou s’améliorer. Quand il devint évident que les services allaient
en diminuant, les localités touchées, la presse et, apparemment, le-grand
public, insisterent davantage pour que les chemins de fer soient considérés
comme un service essentiel. Les demandes de réduction et d’ abandon de
services suivirent la filiere administrative lentement en déclenchant une
véritable levée de boucliers. Les compagnies ferroviaires se trouvaient sou-
mises 4 des pressions contradictoires. Les services voyageurs représen-
taient pour elles un fardeau de plus en plus lourd. En 1958, elles estimeérent
le déficit annuel du service voyageurs a plus de 56 millions de dollars?58,
Elles ne pouvaient plus absorber de telles pertes ou hausser suffisamment
les tarifs-marchandises pour les couvrir. D’'un autre cété, la lenteur de I’ appa-
reil régulateur empéchait les compagnies de modifier leurs services dans le
but d’accroitre leur rentabilité. Le climat d’incertitude les dissuada d’investir
dans de nouvelles installations et étant donné les problémes que posait
I’'abandon de certains services, il était trés douteux que les compagnies
ouvrent de nouvelles lignes voyageurs. Les chemins de fer étaient déter-
minés a maintenir ce service, mais pour la premiére fois dans I'histoire du
pays, on craignait que celui-ci ne puisse pas soutenir la concurrence sur

e marché interurbain.
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C’est ce que reconnut une commission royale sur le transport établie parle
gouvernement Diefenbaker (Commission MacPherson). Cette Commission
avait été constituée avant tout pour se pencher sur I'augmentation des
tarifs-marchandises, mais contrairement a leurs prédécesseurs, les commis-
saires constatérent que le public se préoccupait vivement de la qualité et de
I'avenir des services voyageurs. Un grand nombre de municipalités et de
groupes d'intérét se plaignirent de ce que la diminution du service effective
ou prévue leur causait du tort. En méme temps, les témoins estimaient que
les services voyageurs coltaient trop cher et qu'il fallait faire quelque chose
pour les rationaliser, généralement aux frais de quelqu’un d'autre?®. Pour
leur part, les compagnies ferroviaires s’efforcérent d’obtenir que les forma-
lités d’abandon du service soient simplifiées et que le gouvernement mette
des programmes de subvention a leur disposition pour les services «jugés
dans l'intérét public»269,

S’efforgant de tenir compte de ces divers avis, la Commission commenga
par etablir une chose que la Commission Turgeon, qui I'avait précédée,
n'avait pas entierement compris. Elle en vint a la conclusion que la concep-
tion des chemins de fer que se faisaient e gouvernement et le public était
périmée. Les compagnies ferroviaires n'étaient plus les puissants mono-
poles de jadis et devaient faire face & une concurrence trés serrée. Toutefois,
la réglementation, la politique et les pressions du public limitaient leur
marge de manoeuvre. C'était vrai pour les services voyageurs comme

pour le transport des marchandises.

Elles étaient handicapées (pour faire face a la concurrence), non
seulement par la réglementation fédérale, mais également par les
pressions du public qui revétaient généralement la forme d’une oppo-
sition intense aux bouleversements que les ajustements nécessaires
risquaient d’occasionner. Par exemple, les décisions touchant la sup-
pression des services voyageurs déficitaires ou 'abandon d’embran-
chements non rentables étaient pratiquement impossibles a prendre
en fonction des critéres commerciaux habituels.

La Commission souligna également que I'on accusait les chemins de fer de
déserter les localités en supprimant leurs trains de voyageurs alors qu‘en

réalité ce sont les localités qui avaient déserté ce service28!,

Les commissaires concluaient que si I’'on voulait que le systeme de trans-
port canadien s'adapte aux besoins du dernier demi-siécle, il fallait laisser
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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 & jouer un rdle dans ce domaine, il fallait les laisser libres d'investir
Ia ou ils pouvaient gagner de |'argent et abandonner les services qui n’etaient:
plus rentables. La Commission préconisait donc de déréglementer le rail et
dans la mesure oul la réglementation serait maintenue, de reconnaitre qu’il
ne fallait plus lui imposer des restrictions auxquelles les autres transporteurs
n‘avaient pas a se soumettre. '

Néanmoins, la Commission émit des réserves importantes en faisant valoir
une idée que_ les chemins de fer avaient eux-mémes avancee. Le Canada
avait toujours eu besoin de certains services de transport qui n'étaient pas
justifiés par 'importance du marché. Ces services avaient toujours été sub-
ventionnés par le gouvernement sous une forme ou sous une autre. Main-
tenant que les services ferroviaires voyageurs semblaient en difficulté, il
était tout nature! d’en faire autant pour eux. Il s'agissait de procéder en
deux étapes. Premiérement, recommandait la Commission, il fallait accorder
aux compagnies une période de transition de quatre ans pendant laquelle
elles seraient subventionnées pour rationaliser graduellement leurs ser-
vices. Ces subventions seraient de 62 millions de dollars en 1961 et tombe-
raient 3 12,4 millions en 1965. Toutefois, on s’attendait a ce qu’a la fin de
cette période une bonne partie du service voyageurs ait disparu. Deuxieme-
ment, les chemins de fer auraient maintenu ensuite une série de lignes plus
susceptibles d’étre rentables et auraient été subventionnés indéfiniment
pour les lignes voyageurs cruciales 1a ol il n’existait pas «de route
publique acceptable qui puisse les remplacer»?62,

La Commission MacPherson a joué un réle important dans I’histoire des
transports au Canada du fait qu’elle s’est écartée de la fagon de voir tradi-
tionnelle. Premiérement, elle a contesté un grand nombre des mythes quant
au pouvoir des compagpnies ferroviaires et les revendications du public selon
lesquelles ces derniéres étaient tenus d’offrir des services voyageurs adé-
quats. Les chemins de fer n’étaient ni aussi puissants ni, compte tenu des
habitudes modernes du public, aussi essentiels qu’on ne I'avait affirmé. En
conséquence, la Commission donnait raison aux compagnies qui se plai-
gnaient qu’on les force & maintenir des services qui n'étaient plus néces-
saires ou rentables. Deuxiemement, au nom de I'intérét public, la Commission
modifia la nature des subventions octroyées pour les services voyageurs.

A I'avenir, on ne favoriserait plus |'interfinancement entre le transport des
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marchandises et le transport des voyageurs. Le gouvernement assumerait
la responsabilité des services jugés essentiels et verserait des subventions
directes qui seraient payées par les contribuables. La combinaison de sub-
ventions publiques et d’une réduction des services garantissait pratiquement
que le transport des voyageurs, qui venait d'étre trés politisé, resterait un
sujet de polémique. En méme temps, on partait du principe que les chemins
de fer rationaliseraient leurs services voyageurs dans une large mesure. La
subvention versée au départ dissuaderait le public et les élus politiques de
ne pas trop chercher a préserver des trains de voyageurs non essentiels.

Les choses ne se passérent pas aussi bien que la Commission MacPherson
ou ses partisans l'avaient espéré. Les gouvernements minoritaires qui
caractérisérent les années 1960 empéchérent de déposer de nouveaux pro-
jets de loi et de prendre des mesures énergiques. Les modifications a la Loi
sur les chemins de fer furent préparées sous le gouvernement Conservateur
pour répondre aux recommandations de la Commission MacPherson. En
1964, le gouvernement Libéral déposa a la Chambre des communes une
version de ce projet de loi qui ne dépassa pas I'étape du Comité parlemen-
taire. Le nouveau ministre des Transports, J.W. Pickersgill, poussa alors le
raisonnement de la Commission MacPherson un peu plus loin. Si le train
n’était plus le principal mode de transport au Canada, il n’était pas trés
logique de régler le probléme en se penchant uniquement sur les chemins
de fer. En 1966, le ministére des Transports présenta un projet de loi com-
plexe visant non seulement a régler les problémes particuliers au rail,

mais également a créer un organisme qui serait chargé d’examiner les
transports dans une perspective intégrée?%3, Cela donna la Loi nationale
sur les transports (LNT) qui fut promulguée en 1967264,

En principe, la LNT reprenait les concepts préconisés par la Commission
MacPherson qui étaient cependant modifiés pour répondre aux pressions
du public et tenir compte des considérations politiques. Ces modifications
se révélerent toutefois importantes. Sur le plan du transport des voyageurs,
la loi reprenait le principe voulant que I’on tienne compte de I'intérét public
(défendu lors d'audiences devant la nouvelle Commission canadienne des
transports (CCT)) pour décider d’abandonner ou non des embranchements
ou des services voyageurs. Puis, si I'on jugeait le service nécessaire méme
s'il était déficitaire, le gouvernement serait obligé d’assumer 80 pour cent
des pertes. :
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La loi s’écartait également des recommandations de la Commission
MacPherson sur des points importants. Premiérement, la Commission navait
pas envisagé de confier les questions touchant le transport a une «super
commission». Deuxiemement, elle avait clairement laissé entendre que le
gouvernement subventionnerait le service voyageurs uniquement dans

des circonstances relativement extrémes «s'il nexistait pas de solution de
rechange»?%5, La LNT adoptait une approche plus globale en incluant des
considérations comme «les besoins de transport futurs» et la possibilite
d’en appeler au Gouverneur général en conseil, ce qui politisait énormeément
la chose2%, A cet égard, la Commission MacPherson n’avait pas envisagé
de subvention partielle, mais les rédacteurs de la loi craignaient qu’un
financement total incite les compagnies a dépenser & la légére. On ne sait
pas trop si, devant les arguments contradictoires du public et des chemins
de fer, le gouvernement a estimé que les subventions prévues par la LNT
seraient surtout transitoires et permettraient la rationalisation et I'abandon
de services voyageurs ou qu’elles s’intégraient dans une politique nationale
en faveur de services de transport ferroviaires peu couteux et soutenus par
I'Etat. Chose certaine, la LNT reconnaissait les nouvelles réalités de la con-
currence intermodale et des difficultés du service ferroviaire voyageurs.

6. LERE MODERNE ; 1967-1990

A compter de 1967 débuta la phase la plus récente de I'histoire du transport
et de la politique de transport au Canada. Les nombreux conflits qui eurent
lieu au sujet des services voyageurs, au cours de cette période, présentent
un risque pour {’historien. Jamais les sociétés ferroviaires, les groupes de
pression et surtout, le gouvernement, n'avaient publié¢ autant de documents
sur la question. Ces publications vont des études minutieuses et détaillées
réalisées par la nouvelle Direction de la recherche de la CCT sur les ques-
tions techniques aux généralisations quant a I'importance du service faites’
par des politiciens désireux de protéger leur circonscription. Néanmoins, du
point de vue historique, il s'est écoulé trés peu de temps depuis I'adoption
de la LNT. Il est donc important de prendre un certain recul pour essayer

de repérer les principaux faits et tendances de ces 20 derniéres années.

Quand on examine la situation sous cet angle, quatre événements ont
donné naissance aux divers débats sur la question. Premiérement, on s’est
rapidement rendu compte que le gouvernement ne se montrerait pas trop




chiche pour octroyer les subventions prévues par la LNT. La nouvelle
société et le gouvernement faisaient preuve d’une grande prudence a I'égard
de I'abandon de lignes?%’. Deuxiémement, les chemins de fer renoncérent
finalement a tout espoir de rétablir leur clientéle de voyageurs. Troisiéme-
ment, le codt annuel des subventions augmenta beaucoup plus rapidement
que prévu. Au début et au milieu des années 1970, le gouvernement chercha
a se défaire de cette obligation. Les décisions ministérielles prises en 1976,
1981 et 1989 pour réduire le service voyageurs reflétérent le désir du gou-
vernement de rationaliser ce service et aussi de réduire le niveau des
subventions. Quatriemement, pendant que le gouvernement cherchait une
solution pour le service ferroviaire voyageurs de plus en plus co(teux, la
politique de transport routier commengait 4 présenter une nouvelle ambiva-
lence. La crise énergétique, la lutte contre la pollution et d’autres problémes
faisaient douter que I'amélioration du réseau routier puisse vraiment

offrir un mode de transport de remplacement.

Tout cela suscita énormément 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 considérer ce
service comme nécessaire et viable. L’attachement envers les chemins de
fer persistait, méme parmi ceux qui prenaient le train rarement ou jamais.
L'ancien monopble des compagnies de chemin de fer amenait également le
public a douter des raisons pour lesquelles elles abandonnaient le service
voyageurs. Avaient-elles vraiment cherché i le rentabiliser? Avaient-elles
délibérément réduit leurs services pour profiter des subventions? La
prospérité continue des chemins de fer européens et le succés croissant
d’Amtrak, aux Etats-Unis, semaient également la confusion dans les esprits
étant donné qu'ils allaient a I'encontre de ce qui s’était passé au Canada
depuis 20 ans. Chaque fois que I'on cherchait & opérer des coupes dans le
service ferroviaire voyageurs, le public réagissait avec colére. C’est donc 3
I'ére moderne que la dichotomie entre I'attitude du public et la politique du
gouvernement est la plus marquée. C’est également a cette époque que I'on
constate un profond fossé entre la consommation de services ferroviaires
voyageurs et I'appui du public en faveur du maintien de ces services.

Une autre caractéristique de I'époque moderne est I'influence et I'impor-
tance croissantes des autres transporteurs. Les lignes aériennes connurent
une nouvelle période de croissance et, dans les années 1980, les Canadiens
moyens se mirent a prendre réguliérement I'avion pour voyager a longue




distance. Pour les voyages d’affaires, |’avion était devenu le mode de trans-
port le plus répandu, méme pour les trajets relativement courts. En méme
temps, I'automobile devenait de plus en plus omniprésente. Entre 1961 et
1975, le nombre d’immatriculations de véhicules 8 moteur doubla, ce qui
donna un véhicule pour deux Canadiens. En théorie, tous les citoyens du
pays auraient pu voyager en voiture en méme temps sans que le siege arriére
ne soit occupé! A la fin des années 1970, toutes les familles canadiennes,
sauf les plus pauvres, possédaient une automobile. '

Ces tendances n’apparaissent qu'a posteriori. Rien n’était encore certain en
1967. On accusait les chemins de fer de dissuader délibérément les voya-
geurs de prendre le train, mais tout semble indiquer qu’a I'époque ils cher-
chaient encore a rendre viable le service voyageurs268. A compter de 1963,
le CN prit plusieurs initiatives, y compris un baréme de tarifs baptisé «Rouge,
blanc et bleu». Ces tarifs visaient a favoriser les déplacements en dehors
des _périodes.de pointe en offrant des rabais. Le CP adopta rapidement

une formule équivalente. Les deux compagnies améliorérent leur service
transcontinental au cours de la décennie. D’'autre part, le CN consacra

~ énormément d’'argent et d’efforts a accroitre sa clientele dans le corridor

Toronto-Montréal ou le trafic était trés 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 comparables» 2.
Le nouveau train Turbo, que I'on prévoyait mettre en circulation, devait
réduire encore la durée du trajet vers la fin de la décennie. De nouveaux
partenariats émergérent également lorsque des réseaux de transport en
commun subventionnés par la province firent leur apparition en Ontario.

" Le service GO, créé en 1967, desservait la clientéle de banlieusards, ressus-

citant un ancien service. Les banlieusards allaient constituer une proportion
de plus en plus grande de la clientéle totale des chemins de fer au cours
des années 1970.

D’autre part, certains signes encourageant permettaient d’espérer que le
long déclin de la clientéle touchait a sa fin. En fait, aprés plusieurs années
de réduction, le nombre de voyageurs transportés augmenta a la fin des

‘années 1960 (voir figure 27). Une population plus nombreuse, et surtout

largement constituée de jeunes, avait besoin de transports en commun. .
Le nombre de voyageurs passa de moins de 19 millions en 1961 a plus de
24,5 millions, I’'année du centenaire. Au cours des quelques années qui
suivirent, ce chiffre demeura a peu preés stable, fluctuant entre 20 et




25 millions. Pour donner une meilleure idée de son importance, cela repré-
sentait un voyage par an par Canadien?’%. Enfin, les subventions prévues
par la LNT semblaient donner les résultats escomptés par la Commission
MacPherson, malgré la grande prudence manifestée vis-a-vis de I'abandon
des services. A la fin des années 1960 et au tout début des années 1970, les

subventions aux chemins de fer diminuérent constamment. En 1971, elles
n’'étaient plus que de 53,9 millions de dollars, soit deux fois moins élevées.

SUBVENTIONS ET COMPRESSIONS

Toutefois, toutes ces initiatives se révélerent illusoires. Si le service ferro-
viaire voyageurs avait jamais eu une chance de survivre malgré I'élimination
des subventions, cette chance disparut avec les bouleversements écono-
miques des années 1970. Depuis la Seconde Guerre mondiale jusqu’a la fin
des années 1960, le Canada avait connu I'une des plus grandes périodes de
croissance soutenue de son histoire. Les récessions avaient été bréves et sans
trop de gravité. Cela voulait dire que, dans le secteur public ou le secteur

Figure 27
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privé, les politiques visant le transport des voyageurs avaient été établies
en fonction d’un maintien de la croissance et de la prospérité économiques.
Cependant, au début des années 1970, la période de prospérité prit fin. Les
années 1970 furent marquées par une «stagflation» croissante?’!. Au cours
de la décennie qui suivit, la croissance économique demeura instable et
I'inflation suscita I'incertitude. L'un des éléments de cette «stagflation» fut
particulierement important pour le secteur des transports. La hausse considé-
rable du co(t de I'énergie, en 1973, eut des répercussions désastreuses sur
le transport. Les déplacements (ou le transport de marchandises) devinrent
plus coliteux par rapport a d'autres activités et les Canadiens se mirent a
voyager moins ou a le faire de fagon plus économique.

Tous les secteurs du transport furent touchés par la «stagflation» en géné-
ral et par le choc pétrolier, en particulier. Le transport aérien connut ses
pires années au début des années 1970 et le nombre des passagers et de
passagers-mille diminua, ce qui est trés rare dans un secteur réputé pour sa
forte croissance?’2. Les fabricants d’automobiles nord-américains licenciérent
des milliers de travailleurs. Les consommateurs se tournérent vers des auto-
mobiles de plus en plus petites, bon marché et économiques. Les secteurs
du transport aérien et de I'automobile éprouvérent des difficultés 4 court
terme, mais ils se trouvaient relativement avantagés. Leur technologie était
toujours en demande. Le nombre de véhicules immatriculés ne baissa pas,
mais les gens achetaient des voitures plus petites et, aprés son bref recul
du début des années 1970, la clientéle des lignes aériennes recommenga a
s’accroftre.

Toutefois, alors que I'impact immédiat s'était dissipé depuis longtemps, la
crise énergétique se répercuta sur les discussions touchant le transport au
Canada. Le désir de conserver I'énergie suscité par la crise accentua un
revirement d’attitude qui avait déja été amorcé vis-a-vis de I'automobile.
Les gens n’étaient pas vraiment préts a renoncer & leur voiture et cette der-
niére évoquait toujours, comme dans les années 1950, une certaine liberté
et un certain statut social. Toutefois, le co6té négatif d'une société dépen-
dante de I'automobile se trouva renforcé. Diverses préoccupations portant
la fois sur la-sécurité, la consommation d’énergie et la pollution éliminérent
«l’absence de doute» qui avait caractérisé les investissements publics dans
le réseau routier au cours des décennies antérieures. Toutes sortes de
doutes naquirent au cours de ces 20 derniéres années.




La mythologie suburbaine avait toujours eu ses détracteurs et le grand
nombre d'accidents de la route avait été une cause d’inquiétude dans les
années 1950, comme au cours des autres décennies. Toutefois, ces années-
la, on répondit 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 sécurité, elles étaient
mieux séparées des rues locales et elles amélioreraient la qualité de la vie
en général. Cette attitude qui régna jusqu’au milieu des années 1960 vis-a-
vis du progrés partait du principe que la technologie était une force posi-
tive. L'esprit d’invention de I'entreprise privée et des pouvoirs publics allait
améliorer la vie des gens. Cette hypothése devint de plus en plus contestée
a la fin des années 1960. En effet, cette époque se caractérisait, a bien

des égards, par un certain cynisme vis-a-vis du progrés matériel et de la
direction qu’il avait suivie jusque-la. L’automobile nord-américaine,vqui
symbolisait le modernisme et la technologie, allait devenir la cible de
nombreuses critiques.

Ces critiques arriverent par étapes. Au départ, I'automobile commenga pas
ne plus étre autant considérée comme le symbole des avantages du progres.
La voiture nord-ameéricaine, que la génération précédente avait portée

aux nues, se révéla étre un exemple de technologie de mauvaise qualité.
L'ouvrage publié par Ralph Nader en 1965 sous le titre Ces voitures qui
tuent, contribua a susciter des sentiments ambivalents vis-a-vis de |'auto-
mobile nord-américaine?’3. Selon cette nouvelle perspective, le progrés
technologique était en grande partie illusoire et surtout une question de
conception et de publiéité. On reprochait surtout aux fabricants leur attitude
cavaliére vis-a-vis de la sécurité et de la fiabilité. Les gens continuaient

a aimer leur auto, mais ils n'étaient plus certains de pouvoir lui faire
confiance.

La deuxiéme source de préoccupation vint de ce que les pressions en faveur
de I'amélioration du réseau routier se déplacérent vers les villes. A la fin
des années 1960, les montants que les muncipalités consacrérent a la voirie
continuérent d’augmenter tandis que les dépenses des autorités fédérales’
et provinciales se stabilisérent ou diminuérent. Pourtant, I'automobile
posait de véritables probléemes 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 co(tait trop cher aux yeux des élus politiques. Les résidents
des quartiers commencérent a protester, craignant d’'étre sacrifiés sur

.




I'autel de la circulation routiére. Le fameux mouvement contre la voie
rapide Spadina, a Toronto, au début des années 1970 et le débat sur le
troisieme viaduc de Burrard Inlet, 8 Vancouver, firent voir a quel point ces
questions pouvaient devenir politisées?’*. Par conséquent, les problémes
urbains et les susceptibilités contemporaines firent douter de plus en plus
de I"avenir d'un systéme de transport axé sur I'automobile, du moins dans
les grandes villes et dans leurs alentours, au début des années 1970.

Toutefois, ni les croisades de Nader ni les préoccupations des citadins du
début des années 1970 n’eurent autant d'effet que la crise énergétique de
1973. Les détracteurs de I'automobile purent alors faire valoir que non
seulement les véhicules étaient mal faits ou que la congestion urbaine
posait un probleme, mais que le fait de conduire une voiture causait du

tort a la société. De nombreux livres a succeés proclameérent que la crise
énergétique avait détruit le réve nord-américain deI'automobile. Une de
ces oeuvres, qui s'attaquait a la société de I'automobile sur laquelle le déve-
loppement de I’Amérique du Nord s'était fondé depuis un quart de siécle,
obtint méme I'imprimatur du Gouverneur général sous la forme d’un avant-
propos. C'était un signe des temps?’5. La nouvelle image de I'automobile
en était un également. Ce symbole de liberté était devenu I'image de la
rapacité et de l'inefficacité. «Je voudrais dédier cet essai», déclara I'un des
détracteurs de 'automobile, dans un livre visant les ingénieurs, «a la majeure
partie de I’'humanité qui n’a aucun espoir — et je I'espére sincérement,
-aucun désir — de posséder I'automobile américaine moyenné. Ce parangon
de vertu écologique a une capacité étonnante d'absorption de ressources
non renouvelables. A part sa contribution au taux de déces, a la pollution
atmosphérique, au bruit et a la destruction des villes et de la campagne, la
voiture américaine typique passe le plus clair de son temps a transporter
une personne et demie»?76,

La critique gagna également les cercles gouvernementaux. La position offi-
cielle du gouvernement canadien fut contre I'automobile, du moins impli-
citement. La conservation de 'énergie devint, du moins pendant une décen-
nie, un sujet de préoccupation pour les autorités qui ne cessérent d’exhorter
le public. On créa un Bureau de la conservation de I’énergie et le gouverne-
ment canadien appuya des mesures visant a économiser I'énergie. Chacun
savait que l'efficience énergétique de I'auto laissait a désirer et les efforts
déployés par le gouvefnement pour économiser |'énergie eurent donc pour
effet de réduire la place que I'automobile occupait dans le transport au

A



Canada. Des ministéres fédéraux comme celui de I’Energie, des Mines et
des Ressources, avertirent les Canadiens qu’ils devaient se libérer de leur
dépendance vis-a-vis de I'automobile et remplacer «les voitures de passagers
par des véhicules a plusieurs place, trains et autobus, et une plus grande
utilisation des systémes de transport en commun»?’?, Une étude du minis-
tére des Transports disait de I'automobile que c¢’était «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’énergie et enfin,
gu’elle est le moyen de transport le plus vulnérable aux caprices du temps»?78,
Au cours de la décennie, le Conseil des sciences du Canada rédigea une
série de rapports exhortant a préserver d'autres modes de transport et
mettant en garde contre un risque imminent de crise énergétique?’®,

Nous pourrions citer des exemples, mais les faits sont suffisamment élo-
quents. Au Canada comme aux Etats-Unis, I"attitude vis-a-vis de I'auto-
mobile avait changé?®. Ses détracteurs qui constituaient jusque-1a une
minorité, voyaient leur point de vue triompher. Pour le résumer, disons que
I"auto n’était peut-étre pas mauvaise en soi comme mode de transport {ce
qui était contesté), mais la fagon dont la culture automobile nord-américaine
avait évolué causait des torts a la société et a I'économie. 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
créaient des problemes sur le plan de la sécurité, de la pollution urbaine, de
I’épuisement des ressources énergétiques et de la dispersion sociale. Il était
possible de résoudre certains de ces problemes en construisant des autos
meilleures et plus économiques, mais il était préférable de se tourner vers
d'autres modes de transport. En tout cas, ce n’est pas en construisant
davantage d’autoroutes que I'on allait régler la situation. Cela ne pouvait
qu’accroitre le nombre d’automobiles.

A la suite de cette prise de conscience, on cessa d’étre obnubilé par I’auto-

.mobile et la route comme au cours des décennies antérieures. En Ontario,

par exemple, le ministére de la Voirie fut, en 1971, fusionné avec le minis-
tére des Transports et des Communications, beaucoup plus important et
diversifié. «Aujourd’hui, le transport ne se limite pas aux routes. Il a pris des
dimensions globales», concluait le rapport final de I'ancien ministere28. ||
se produisit néanmoins deux événements particulierement symboliques. Le




premier fit intervenir I’Association canadienne des bonnes routes dont la
création remontait a 1914 et méme a 1894 si I'on tient compte de I'associa-
tion ontarienne. Au cours des années, cet organisme avait été au centre des
discussions en faveur de I'amélioration du réseau routier. Pourtant, dans les
années 1970, faisant valoir qu’il était «conscient que les routes ne régleraient
pas, a elles seules, les problemes de transport», elle changea son nom pour
celui d’Association des routes et transports du Canada?®2, Deuxiémement,
Statistique Canada avait, depuis la fin des années 1920, publié des chiffres
sur les dépenses faites pour l'infrastructure routiére. Le début de la publica-
tion périodigue de ces renseignements coincidait avec la nouvelle impor-
tance que les routes occupaient dans la vie des Canadiens. Toutefois, le
ministére cessa de publier ces chiffres en 1976. Ce geste symbolique
reflétait la baisse d'importance de la construction routiére?®,

Toutefois, malgré son importance, ce revirement mérite des explications.
Dans les années 1970, les gouvernements furent soumis & des pressions
paradoxales. Malgré le désir d'économiser I'énergie et I'intérét suscité

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 {'automobile et les gouvernements devaient donc
chercher d’autres moyens de transporter les gens et d’alléger I'encombre-
ment des routes. Il leur fut donc difficile de définir la politique de transport.
On chercha a convaincre les gens de ne pas utiliser leur voiture. Dans
certaines régions, les efforts déployés en ce sens.donnérent d'assez bons
résultats. Le service de train GO, en Ontario, illustre parfaitement la réorien-
tation des priorités provinciales?®. Toutefois, il s’agissait d'un service
exceptionnel établi dans la plus forte concentration métropolitaine du pays.
La plupart des autres régions n'avaient ni les recettes provinciales, ni la
densité démographique voulues pour s'offrir ce genre de service.

Ces préoccupations vis-a-vis de I'automobile s'accompagnaient d’'une
réduction des investissements dans l'infrastructure routiére du pays. En
1966, La Route, la publication de la CGRA, proclamait encore que le Canada
s’orientait, sur le plan de la construction routiére, vers une année record
caractérisée par «d’'importants projets plus complexes». L'année 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 méme rythme?2e,
Néanmoins, des changements s’annongaient. En 1967, le budget de la
voirie fédérale et provinciale diminua en termes réels. Les coupes furent



Figure 28
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particulierement importantes au niveau provincial : ce fut la baisse pro-
centuelle la plus importante depuis le début du boom & la fin de la guerre.
Cette tendance se poursuivit pendant plusieurs années. En dollars réels,
c’est plus de dix ans aprés que les montants consacrés aux routes rurales
atteignirent leur niveau de 1966 (voir figure 29). Méme alors, la reprise fut
de courte durée et, dans les années 1980, les dépenses en dollars réels
diminuérent de nouveau.

Le retrait presque total du gouvernement fédéral 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 développe-

" ment de I'Atlantique abolies, dans les années 1970, le gouvernement fédéral

participa trés peu a I’élaboration de la politique. En termes absolus, les
dépenses se réduisirent a une faible portion de ce qu’elles avaient été

dix ans avant. Par rapport aux dépenses des provinces, elles devinrent
insignifiantes, tombant de leur niveau maximal de 16 pour cent, au milieu
des années 1960, a moins de 5 pour cent, au début des années 1980, et a
moins de 4 pour cent, a la fin de la décennie?8®. Sa participation financiére




Figure 29
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était également devenue moins uniformisée et s’inscrivait surtout dans les
programmes de développement régional, dans le cadre d’une série d’ententes
ponctuelles avec les provinces connues sous le nom d’EDER (Ententes de
développement économique régional). Cette participation ne pouvait pas se
comparer au programme de la transcanadienne ou méme au programme
de routes d’accés aux ressources des décennies antérieures.

Les doutes croissants que suscitait la culture de I"'automobiie compliquérent
le débat sur le déclin du service ferroviaire voyageurs. Etant donné I'intérét
suscité par la conservation de I'énergie et la pollution, le train faisait relative-
ment bonne figure, surtout a c6té de I'automobile. De toute évidence, les
chemins de fer ne pouvaient plus continuer sans subvention a grande
échelle et pourtant, comme Via 2000 et d’autres groupes de pression le rap-
pelérent au gouvernement, le train était précisément le mode de transport
dont le pays avait besoin si 'on voulait réduire I'utilisation de I'automobile.
La plupart des arguments avancés en faveur du rail se fondent explicitement
ou implicitement sur le «codt social» de I'automobile et, partant, la nécessité




de soutenir le service ferroviaire voyageurs. Au milieu des années 1970, le
gouvernement fédéral consacra généralement plus d’argent a subventionner
ce service qu’a construire des routes. Cette politique allait & I'opposé de
celle des années 1960. Puis, la participation fédérale a la construction de la
transcanadienne et les recommandations du rapport MacPherson préconi-
sant la cessation des subventions fédérales aux chemins de fer semblérent
tracer la voie de 'avenir?®’,

On pouvait alors invoquer des arguments qui n’avaient rien d’économique,
du moins pas directement, pour préserver les chemins de fer, non pas

par nostalgie du passé, mais pour les avantages sociaux qu’ils pouvaient
apporter?®8_Malgré cela, I'instabilité économique des années 1970 fut désas-
treuse pour le service vayageurs. La diminution de la clientéle et "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
années 1970 le déclara : «En fait, il n'y avait pas de lignes rentables»2%,

L'absence de lignes rentables empéchait d’appliquer les principes a la base
du régime de subventions prévu par la LNT et de la prudence de la CCT vis-
a-vis la réduction des services. On espérait que les lignes rentables pour-
raient, grace a une rationalisation et un subventionnement conservateurs,
soutenir les itinéraires non rentables. Toutefois, 'interfinancement se révé-
lait impossible. Les compagnies se retrouvérent dans une situation inextri-
cable. Elles devaient, en effet, maintenir un haut niveau de service, leurs
pertes étant subventionnées a 80 pour cent, mais elles devaient assumer

la différence. De plus, méme si les subventions avaient été complétes, it y
aurait quand méme eu un colt d’'opportunité. Les compagnies s’attendaient
a ce que le trafic marchandises augmente continuellément d’'une année a
l'autre. Chaque dollar, chaque locomotive, et surtout chaque voie principale
qui était consacrée au service voyageurs déficitaire, ne permettaient pas
aux chemins de fer de satisfaire a la demande de transport de marchan-
dises?%, L'absence de lignes rentables inquiétait également les autorités
gouvernementales. Les chiffres concernant les subventions sont révélateurs.
Partant d'un montant de 53,9 millions, en 1971, les subventions aux che-
mins de fer commencérent a augmenter. En 1973, elles atteignaient plus

de 130 millions de dollars et en 1974, 164 millions. De plus, les deux tiers
de ces subventions étaient désormais consacrés aux services voyageurs, ce
qui ne s'était jamais vu. Ce n’est pas ce qu’avait envisagé la Commission
MacPherson ou les rédacteurs de la LNT2",




Ces forces déclenchérent une réaction en chaine. Jusque-I3a, le CN sinon le
CP avaient continué a s'intéresser aux services voyageurs. Toutefois, au
milieu des années 1970, les chemins de fer passérent la plupart de leur
temps a essayer de se dégager de cette responsabilité. Le gouvernement
affichait de plus en plus de scepticisme quant a l'avenir des services voya-
geurs. C'était I'ere de la technocratie et le ministére des Transports, qui
voyait seulement ce que coitait le maintien des services pour une clientéle
de plus en p'Ius‘ réduite semblait peu sensible au caractére romantique du
voyage en train. «Au sens rigoureux des termes, disait une étude publiée
par le ministére au milieu des années 1970, il coterait moins cher au
gouvernement d’acheter des billets d’autocar et d’en.donner un a chaque
passager de train que de maintenir le systéeme actuel de subventions. De
plus, la plupart des itinéraires ferroviaires sont également desservis par le
service d'autocar et dans bien des cas, par le service aérien en plus»?®2,

Jusqu'alors, c’est avec énormément de prudence que les gouvernants
avaient envisagé une politique de rationalisation. Jack Pickersgill traduisit
bien 'opinion qui prévalait alors & I'égard des chemins de fer en déclarant,
en 1966, que «les transports, encore plus que les questions de race, de reli-
gion ou de langue ont le pouvoir de susciter les sentiments et les préjugés
et d’obscurcir le raisonnement de la plupart des gens»?%. Il n’est guére
étonnant que ses successeurs aient hésité a réduire le service ferroviaire
voyageurs. Se laissant orienter par I'opinion politique et publique, la CCT
s'était également montrée trés prudente a I'égard de la réduction du service
voyageurs et des-embranchements?®. Toutefois, la croissance des déficits
et les études réalisées par la Fonction publique eurent un certain impact. En
1976, il n’était plus nécessaire de convaincre les politiciens. En janvier de
cette année-la, le ministre des Transports, Otto Lang, annonga une politique
de transport visant la rationalisation du service ferroviaire voyageurs?®.
Cette décision d’accepter les critiques inévitables du public et d’essayer de
réduire le colt des services ferroviaires fut trés importante. En effet, elle
forga les divers résponsables a prendre les mesures que I'on attendait
depuis le rapport de la Commission MacPherson. Les services voyageurs
allaient étre réduits et I'on en accepterait les conséquences politiques. Un
noyau de service serait toutefois préservé et amélioré. Depuis I'annonce de
cette décision, le débat sur la politique de transport au Canada a été centré
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 énoncées en janvier 1976. Premiérement, il donna a la CCT I'ordre
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d’envisager la rationalisation du service ferroviaire voyageurs?%. Ces ins-
tructions conféraient trois fonctions fondamentales aux trains de voyageurs :
le transport interurbain & courte et moyenne distance; le transport des ban-
lieusards et les voyages transcontinentaux offrant beaucoup de confort2%’,
En fait, cette politique mit I'accent sur le corridor Windsor-Québec et les
trains transcontinentaux. La CCT se trouva aux prises avec une tache diffi-
cile. Elle ne savait pas exactement quels niveaux de service ou de subven-
tion le gouvernement jugeait raisonnables, si ce n’est qu’il fallait procéder a
une rationalisation. Néanmoins, la CCT répondit aux directives d’Otto Langen
proposant une réduction des services et en tenant des audiences publiques
aux quatre coins du pays. Aprés toute une polémique qui fit la une des jour-
naux, la CCT proposa une série de réductions qui touchaient surtout les
lignes régionales sous-utilisées29%.

Deuxiemement, Otto Lang libéra les sociétés ferroviaires existantes du
fardeau du service voyageurs. |l le fit par un moyen inhabituel, en présen-
tant une loi portant affectation de crédits qui créait VIA Rail, en 1977. En
1978, VIA Rail devint une société d’Etat?®. Si le gouvernement voulait
ressusciter le service voyageurs, compte tenu du manque d’intérét des
societés ferroviaires, la création de cet organisme semblait logique. Cela
mettait fin au mythe selon lequel le service ferroviaire voyageurs était tou-
jours une entreprise privée. La société d’Etat chercherait davantage, en
principe, a fournir un service adéquat pour la simple raison que telle était sa
mission. Toutefois, VIA Rail eut certains détracteurs. A I'époque et depuis, les
défenseurs du service ferroviaire voyageurs firent valoir que VIA Rail n‘avait
pas de mandat législatif, qu’elle n’était pas appuyée par le gouvernement
et qu’elle ne serait donc pas en mesure d'attirer les voyageurs.

Les coupes et fa création de VIA se heurtérent 4 un nouveau mouvement
qui rééquilibra les rapports de force. D'abord & Ottawa, puis dans I'ensemble
du pays, s'inspirant d’un précédent britannique, des citoyens créérent 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 & I'égard du service ferroviaire seraient examinées

de pres. Les réductions apportées dans les services en 1977 avaient égale-
ment eu des répercussions sur le grand public. Comme nous I'avons vu, les
audiences publiques et les articles parus dans les journaux avaient réveillé
I'intérét public3®. |l est certain que les audiences de 1977 suscitérent énormé-
ment d’attention et de discussions. Ce fut surtout vrai dans les Maritimes.




Les besoins de la région en matiére de transport et la tradition qui reliait le
service ferroviaire au pacte de la Confédération donnérent lieu & des débats
animés lorsque le Comité ferroviaire de la CCT alla dans la région, en mai
1977, pour discuter de la rationalisation®".

Certains éléments du secteur public commenceérent également a réexaminer
le sefvice ferroviaire. VIA Rail en faisait partie. Sa mission consistait a
fournir un service voyageurs. Sa création apporta donc des appuis supplé-
mentaires a ce service. Dés qu’elle fut organisée, VIA entreprit une grande
campagne de commercialisation qui eut pour effet d’augmenter de fagon
spectaculaire sa clientéle et ses frais d’exploitation, au cours de ses

deux premieres années d’existence. Le rapport annuel de la Société pour la
premiére décennie montre bien que cette derniére insistait non pas sur le
profit, mais sur le service et la clientéle. Ces rapports soulignent, I'un apres
I'autre, I'importance sociale et politique du transport des voyageurs. lls
montrent également que VIA était consciente de ce que son auditoire était
la Fonction publique et les élus politiques plutét que les actionnaires d'une
société privée. «Et voici qu'aujourd’hui, écrivit le président, dans le rapport
annuel de 1985, héritiers de cette longue tradition, nous nous montrons
hésitants et incertains face a I'avenir des services ferroviaires voyageurs».
Toutefois, le service voyageurs avait toujours sa place. «Peut-étre n'avons-
nous pas su, en tant que pays, trouver un cadre approprié 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, complément
essentiel des autres moyens de transport et de rompre une tradition chere
3 de nombreux Canadiens en raison de son rdle historique essentiel»3%,

Entre-temps, les fonctionnaires tentérent de s’attaquer au probléme. Le ser-
vice ferroviaire voyageurs coditait trés cher au Trésor public, mais la domina-
tion de I'automobile continuait & soulever des préoccupations d’ordre social
et énergétique. En fait, ce qui frappe dans les études gouvernementales de
la fin des années 1970 et du début des années 1980, c'est qu’elles s’attardent
énormément sur le plus anémique de tous les modes de transport, le ser-
vice ferroviaire voyageurs3%, En fait, a |a suite de la controverse de 1976

et 1977, on s'était sérieusement demandé comment le trafic se répartirait
entre les divers modes de transport a I'avenir et cela, 8 un moment ou l'on
reprochait plus que jamais a I'automobile d’étre un moyen de déplacement
«énergivore», dangereux et colteux. A la fin des années 1970, le Conseil
des sciences du Canada fit valoir ceci : I'automobile «s’est assuré les




deux tiers environ de I'accroissement annuel (du marché des transports), le
reste allant aux compagnies aériennes. En période d’économie d’énergie, il
n'y a pas lieu de se réjouir de cette situation»3%4,

Au cours de la derniére décennie, I'autre grand facteur qui a orienté la poli-
tique gouvernementale a été le déficit national. Tout au long des années 1970,
ce deficit a augmenté de fagon alarmante. Au début des années 1980, il était
devenu une force économique négative importante et une question poli-
tique. Autrement dit, la politique des années 1970 a été influencée parle
scepticisme a I'égard de I’avenir du chemin de fer. Dans les années 1980, on
reprit quelque espoir quand des groupes de pression, VIA Rail et d’autres
intéressés commencerent a chercher des moyens de relancer le train. Toute-
fois, méme si le fatalisme a cet égard céda un peu de terrain, les impératifs
financiers du gouvernement eurent le dessus. Les années 1980 ne furent
pas une époque propice a des investissements importants et risqués dans
la technologie du train de voyageurs. Le gouvernement vit ses subventions
totales a VIA Rail s’élever a plus de 300 millions de dollars en 1980 et 3 plus
de 600 millions, en 1982. Les efforts qu'il fit, en 1981, pour réduire le déficit,
susciterent une levée de boucliers et il fallut tenir d’autres audiences et
d’autres sondages qui montrérent que la majorité des Canadiens voulaient
le maintien du service ferroviaire3%. Le parti de I'Opposition constitua son
propre groupe de travail et défendit énergiquement les chemins de fer, ce
qui retint énormément I'attention de la presse et du public3. Les pressions
étaient si fortes que le gouvernement rétablit un grand nombre des services
qui avaient été abolis, ce qui fut une mesure tout aussi controversée.

Ballottée par des pressions contradictoires, la politique gouvernementale
pataugeait péniblement au début des années 1980. L'opinion publique

s’opposait a la réduction des services et les conseillers du gouvernement ‘
n‘arrivaient pas a se mettre d’accord quant a I'orientation que le transport

des voyageurs devait prendre. Néanmoins, la croissance du déficit national l
et des subventions aux chemins de fer interdisait toute initiative audacieuse. \
VIA Rail était généralement considérée, 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 particuliérement critique, faisant

valoir que «VIA n’a pas vraiment la capacité d’exploiter des services ferro-

viaires voyageurs au Canada, exerce un contréle limité sur les systemes et

les prix de revient, ne peut pas établir ses propres priorités budgétaires et

ne peut pas vraiment planifier ou expérimenter des niveaux de service




différents»3%7. VIA Rail était devenue I'élément du réseau ferroviaire le plus
colteux pour le contribuable puisqu’elle absorbait prés des trois quarts
des subventions totales3%,

C’est dans ce climat d’incertitude que le gouvernement conservateur nou-
vellement élu s’efforga de débloquer les choses en s'empressant de modifier
toute la politique a I'égard du transport des voyageurs. Comprenant que '
I'ensemble complexe de réglements et d'audiences empéchait de trouver
des solutions novatrices, le gouvernement conservateur s'orienta vers une
réglementation simplifiée si nécessaire et une déréglementatibn pure et
simple, si possible. Il s’agissait «de ramener la réglementation a I'essentiel
et de réduire I'intervention de I’Etat afin de stimuler I'innovation et I'esprit
d’entreprise»®%, Cette politique, que reflétait la nouvelle Loi nationale sur
les transports de 1987, a toujours cours et ne peut donc faire I'objet d’une
étude historique. Elle a eu des effets sur le transport des voyageurs, mais
de fagon inégale. Le service voyageurs n'a pas été vraiment touché. Aprées
tout, VIA avait pour principale mission de fournir des services voyageurs
plutdt que de réaliser des profits. La société cherchait & économiser dans
une certaine mesure et, depuis un certain temps, elle avait mis I'accent sur
les «services du corridor» pour accroitre ses recettes. La déréglementation
ne changea rien a cela et ne favorisa pas une vague d’abandon de lignes.
Tant que les subventions étaient maintenues, ¢’était inutile. En fait, quand
la série de coupes suivantes fut opérée dans le service ferroviaire, ce fut de
la fagon traditionneile et pour les raisons habituelles. Le gouvernement
ordonna qu’elles soient faites a cause de la croissance du déficit3'°. Egale- -
ment, ces coupes engendrérent des études, une polémique et des protesta-
tions de la part des partis de I'Opposition comme en 1977 et 19813, Bien
entendu, tout cela indiquait que le service ferroviaire voyageurs avait
largement dépassé le stade ou I'on pouvait le considérer selon les criteres
habituels du libre marché.

, : ‘
Toutefois, cela eut une deuxiéme conséquence sur les services voyageurs.
La déréglementation s'était fortement répercutée sur le transport aérien.
Malgré un ralentissement temporaire, au lendemain de la crise énergétique
de 1973, ce secteur avait connu une croissance persistanté. Entre 1972 et le
milieu des années 1980, le nombre de passagers doubla, atteignant 29 mil-
lions en 1986, ce qui dépassait de trés loin le nombre de voyageurs prenant
le train3'2. 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, ¢’était 15 fois
plus. Le trafic aérien continua & prendre de I'expansion pour de nombreuses
raisons. Au milieu des années 1960, le niveau de vie avait augmenté a tel .
point qu’un plus grand pourcentage de la population pouvait se permettre de
voyager en avion. La technologie et les possibilités supérieures qu’offraient
les avions a réaction a grande capacité, de méme que les appareils qui con-
sommaient moins de carburant, permettaient d’assurer un meilleur service.
D’autre part, le fait de voler n’était plus une aventure comme c'était le cas
20 ans plus tot. La plupart des gens étaient habitués a I'idée et profitaient de
cette technologie sans hésiter. La croissance de la clientéle fit apparaitre
des lignes aériennes régionales et de plus petits avions visant 3 englober
les petites localités dans le réseau aérien, remplagant ainsi les autres
modes de transport. '

Le principal facteur ayant contribué a la croissance du transport aérien est
peut-étre la baisse de tarifs dont le consommateur a pu profiter grace a
divers rabais. Au début des années 1970, la CCT autorisa les compagnies
aériennes a offrir des tarifs comparables a ceux des vols nolisés sur leurs
vols réguliers, en 1977, dans le cadre de «forfaits-vacances». Méme si
certaines restrictions s'appliquaient aux réservations, a I'annulation et
aux dates de voyage, ces tarifs attirérent les voyageurs économes vers les
lignes aériennes. Puis, & compter de 1979, les compagnies procédérent a
des soldes de place®'3. Les restrictions imposées au départ furent assou-
plies a plusieurs reprises, surtout dans le cadre de la déréglementation de
ces derniéres années. Par conséquent, avant méme le mouvement vers une
déréglementation générale du milieu des années 1980, la CCT avait laissé
une marge de manoeuvre beaucoup plus grande aux lignes aériennes.

Le train et, dans une certaine mesure, le transport par autocar a longue
distance, perdirent ainsi une bonne partie des avantages qu'ils avaient
toujours présentés sur le plan des tarifs.

Lorsque la déréglementation fut instaurée a grande échelle au milieu des

- années 1980, les compagnies aériennes en furent de loin les plus touchées.
En conséquence, il y eut beaucoup de bousculade quand les deux princi-
paux transporteurs aériens (Air Canada et Canadien Pacifique) cherchérent

a accroitre leur part du marché. Il y eut également des changements specta-
culaires dans ce secteur lorsque Wardair s’y établit d'abord avec succés
dans le secteur des vols nolisés puis échoua dans celui des vols réguliers. II.
y eut également I'achat du Canadien Pacifique par le dynamique transporteur -
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régional Pacific Western (qui acheta également plus tard Wardair) pour for-
mer Canadian Airlines International. On assista également a la grandeur, &
la décadence et a la restructuration de plusieurs transporteurs régionaux.
Tous ces événements sont bien trop récents pour qu'il soit possible de les
évaluer de fagon précise. Toutefois, deux conclusions se dégagent. Premiére-
ment, la forte concurrence que les compagnies se livrérent pour accroitre
leur part du marché entraina une baisse, au moins temporaire, du codt réel
du transport aérien pendant la majeure partie de la décennie, ce qui com-
promit davantage la compétitivité de VIA Rail. Deuxiemement, l'oligopole
exercé par I'industrie aérienne et la réglementation qui répartissait soigneu-
sement les itinéraires avaient apporté a ce secteur la sécurité financiére et
la stabilité pendant les 40 années qui suivirent la guerre. De toute évidence,
ce n'est plus le cas. La déréglementation, la mondialisation de cette industrie,
le projet d’entente sur I'ouverture des espaces aériens et la congestion des
aéroports ont déstabilisé ce secteur. On se perd actuellement en conjectures
quant a la possibilité qu’un des deux grands transporteurs aériens fasse
faillite, ce qui laisserait le Canada avec un seul transporteur national d’ici
une dizaine d’années. Cela rappelle beaucoup la fagon dont |I'on considérait
le CP et le CN entre les deux guerres®'%. Chose certaine, il n’est pas possible
d’établir un systéme de transport en partant du principe que les lignes
aériennes pourront assumer le fardeau national plus que les chemins de fer
n‘ont pu le faire une génération plus tot.

7. CONCLUSION : PREOCCUPATIONS ET MYTHES DE LA SOCIETE CANADIENNE
CONTEMPORAINE

Au début des années 1990, la situation des transports en commun est en
évolution au Canada. La crise des chemins de fer n'a pas été réglée et le
débat se poursuit entre ceux qui considerent le train comme essentiel a
notre avenir et ceux qui jugent son abolition, du moins a I'extérieur du cor-
ridor, indispensable pour préserver la solvabilité du pays. Le public semble
désirer de meilleurs services ferroviaires, mais il est de plus en plus pessi-
miste quant au réalisme de cette attente. Le secteur du transport aérien

n’a sans doute jamais été aussi instable que depuis quelques années. Les
prises de contrdle, 'avénement des réseaux en étoile, la controverse que
déclencha l'aéroport de Pickering, il y a quelgues années, et la congestion
de plus en plus forte d’aéroports comme celui de Pearson laissent croire
que I'essor de ce secteur sera limité dans I'avenir immédiat. Par conséquent,
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méme si la technologie du transport aérien continuera & jouer un réle essen-

tiel, nous ne savons pas exactement comment les compagnies ou les itiné-

raires seront réorganisées au fur et & mesure que cette industrie évoluera. <‘
L'autocar cont_inue a absorber une bonne proportion de la clientéle de

voyageurs dont certains auraient pris le train il y a quelques années. Toute-

fois, ses services ne sont généralement pas intégrés aux autres modes de

transport et, siJr longue distance, ils semblent n’étre plus privilégiés que par

les voyageurs & faible revenu. Seule I'automobile continue inexorablement

a étendre sa domination sur la vie des Canadiens.

Cette instabilité a conduit les décideurs a chercher de nouvelles politiques,
mais ils se heurtent a trop de forces contradictoires. Les groupes de pres-
sion comme Transport 2000 ont continué & défendre énergiquement 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 fédéral devait se lancer de nouveau dans des investissements

a grande échelle pour préserver I'infrastructure routiére du pays3's. C'est
I'attitude du public qui est la plus paradoxale de toutes. En effet, la politique
de ces derniéres années a été déterminée en grande partie par les choix qu’il
a faits en ce qui concerne les modes de transport et surtout par son grand
attachement & I'automobile. Le public est également I’'un des plus ardents
défenseurs du train. En 1981, lorsqu’on a opéré une série de coupes dans les
services de VIA Rail, un sondage Gallup a révélé que la plupart des Cana-
diens de toutes les régions voulaient que les services soient maintenus ou
améliorés. Méme lorsqu’on a demandé aux gens s'ils seraient préts a accepter
des hausses d'impét pour le financement du service ferroviaire voyageurs,
ils ont maintenu leur appui, dans toutes les régions, sauf le Québec3'é. La
situation n‘avait pas changé huit ans plus tard. Quand le gouvernement
décida de réduire les services de VIA Rail, en 1989, un sondage révéla que
89 pour cent des Canadiens voulaient le maintien de VIA Rail; cette fois, toutes
les régions du pays partageaient cette opinion. La majorité des citoyens

(54 pour cent) voulaient méme I'élargissement des services de VIA Rail3"’.

Un tel appui indique que les Canadiens, méme ceux qui ne prennent pas
le train, sont trés attachés, émotivement, aux services ferroviaires voya-
geurs. F"ouvr le comprendre, il faut s’écarter de la simple analyse des
colts-avantages ou des habitudes de consommation de ce service, pour
s‘intéresser plutét aux mythes entourant les chemins de fer. Dans la termi-
nologie de I'histoire, le mythe n’est pas nécessairement faux, méme s'il




peut I'étre. 1l s"agit plutdt d’'un ensemble de croyances et d’hypothéses qu’une
vaste proportion de la population tient pour vraies, a tort ou a raison. Etant
donné leur longue histoire et les polémiques qu‘ils ont récemment suscitées,
les chemins de fer canadiens sont associés a plusieurs mythes populaires.
Des mythes ou éléments de mythe différents captivent I'imagination des
diverses couches de la population ou sont exploités par les divers groupes
d’intérét. Toutefois, pris ensemble, ils exercent une forte influence sur la
fagon de penser du public canadien et cela explique pourquoi la réduction
des services s’est heurtée a une opposition aussi forte.

Le mythe nationaliste est le premier et le plus puissant de tous. Il naquit &
I'époque de la construction du Canadien Pacifique. Il fut renforcé, au cours
des années, par I'image que se donnérent les chemins de fer, I'association
que le public fit entre le voyage en train et «la découverte du pays», I'évalua-
tion par les chercheurs de I'importance des liaisons Est-Ouest ainsi que le
cdté romantique et aventureux que le chemin de fer revétait aux yeux du
public. Un enquéteur de I'Institut Gallup résuma le pouvoir de ce mythe a la
suite de I'appui général que le public avait apporté 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»3'8.

Deux choses frappent particulierement en ce qui concerne ce mythe. Pre-
mieérement, méme si les marchandises ont toujours représenté la majeure
partie du chiffre d'affaires des chemins de fer et leur principale mission
nationale, c’est le service voyageurs qui suscite des réactions émotives. ||
‘ne suffit pas que le blé voyage d’Est en Ouest; il faut que les gens puissent
en faire autant. Deuxiemement, il est frappant de voir a quel point il s’agit
d’un mythe populiste. Un grand nombre des arguments invoqués a I'égard
du chemin de fer sont de nature technique et s'adressent aux experts ou
aux fervents du rail. Le mythe nationaliste n’est pas déterminé par les
experts ou les groupes d’intérét particulier méme si ces derniers 'ont évidem-
ment favorisé. Il réapparait simplement chaque fois que le public a son mot
a dire. L'exemple le plus récent 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 Société Radio-Canada et le service
ferroviaire voyageurs3'°.

D’autre part, méme si les services ferroviaires voyageurs étaient tous englo-
bés dans le mythe national, ce sont les trains transcontinentaux qui sont
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vraiment au coeur de ce mythe. «lls représentent un symbole national histo-

rique et unique en son genre, un moyen de renforcer I'unité nationale et de
développer le tourisme» conclut le président de VIA Rail32°. «La fermeture |
du service voyageurs trans-Canada du Canadien Pacifique», a fait récemment ' ‘
valoir Transport 2000, «constitue un véritable obstacle 4 la communication |
et une attaque symbolique contre |'unité nationale»321. «VIA Rail, le réve i
national s'estompe» publiait en manchettes le Star, de Toronto, lors de la ’ 1‘
derniére série de coupes®?. La mythologie publique est donc trés ciblée.
L'attachement au train est, en fait, un attachement au service voyageurs

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. |l fait plutét partie intégrante de plusieurs

autres forces qui forment le Canada.

Cette mythologie nationale a sa version dans chaque région du pays. Il s'agit
parfois d'une interprétation purement locale de la légende des chemins de
fer. Les coupes de 1977 amenérent le journaliste, Jean-Paul Desbiens, 2
évoquer le souvenir de ses voyages en train de Metabetchouan a Québec.
Mais surtout, il considérait que son expérience personnelle s’inscrivait dans
I'expérience nationale en disant que c’était «un patrimoine pour le peuple et
pour le pays»323. Dans la plupart des cas, comme nous |'avons vu, les varia-
tions régionales soulignent les rapports entre la région en question et le
«contrat national», un contrat comprenant les services ferroviaires. Derriére
cette conception se trouve un principe plus général qui, dans les régions,
insiste sur le réle que les chemins de fer jouent dans la «politique nationale»
ou sur ce que la Commission MacPherson appelait la «tradition d’obli-
gation»324, L'importance accordée a cet aspect des chemins de fer donne

a I'équité régionale et a la politique nationale la primauté sur le profit ou

la rationalisation économique. Comme I'historien manitobain bien connu,
W.L. Morton, I'a déclaré devant la Commission MacPherson, la réglementa-
tion des chemins de fer «était nécessaire pour faire en sorte que ces derniers |
jouent vraiment leur role dans la politique nationale en fournissant aux
diverses régions du pays des services ferroviaires a des conditions et a des
tarifs équitables tant pour le public que pour les chemins de fer que pour
les diverses régions du pays». Un économiste de la Saskatchewan considéra
que, par définition, le mythe national était contraire au principe économique
et fit valoir qu’il ne fallait donc pas considérer les chemins de fer en fonc-
tion de critéres purement économiques. «C’est parce que nous avons cher-
ché a réorienter cette industrie a partir de ses caractéristiques économiques
gue nous avons connu la plupart de nos difficultés»325,




Un deuxiéme mythe, assez différent, régne a I'égard 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 étaient prises ou si seulement
I'on n'avait pas conclu certaines ententes. Si seulement les voies-étaient
améliorées pour que les trains roulent plus vite. Si seulement les automo-
bilistes devaient payer leur juste part du colt 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 matériel roulant, et le reste3?6, On
pourrait citer bien d'autres exemples, mais il suffit de citer une déclaration
_qui résume bien les choses. «Nous reconnaissons avec Transports Canada
que le service ferroviaire actuel ne peut pas étre maintenu. Son érosion est
bien réelle, mais étant donné que le train a été négligé depuis 20 ans, elle
était inévitable»3?7. Sous une forme ou une autre, tous ces «si seulement»
reposent sur la conviction que le déclin du service ferroviaire est le résultat
de la négligence dont ce mode de transport a fait I'objet, d’'une mauvaise
planification ou de I'hostilité des bureaucrates qui préféraient I'avion328,
Tout aussi importante est la conviction qui va de pair selon laquelie 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’intéressant que, contrairement au précédent, il peut étre
vérifié a partir des critéres économiques habituels. Il est possible d’effectuer
une analyse colts-avantages des améliorations technologiques, des itiné-
raires de rechange, des stations intégrées, d'un nouveau mandat de VIA Rail,
etc. Toutefois, s'il s’agit d’'un mythe et pas seulement d’une proposition a
vérifier, c'est parce qu'il offre des possibilités innombrables. Que I'on soit
pour ou contre le.chemin de fer, on peut facilement soutenir sa position
quelle que soit la proposition avancée. On fait simplement intervenir d'autres
éléments. Comme un comité parlementaire I'a déclaré, manifestant son
exaspération lors du débat de 1989 sur les coupes : «Le Comiteé s’est trouvé
devant une pléthore de statistiques divergentes citées par divers témoins
avec beaucoup de persuasion et de conviction . .. Le Comité tient a faire
remarquer qu’il est facile de faire dire aux chiffres ce que I'on veut»32°, L'uti-
lisation de ces statistiques n’est qu'une forme subsidiaire de tout le débat
sur les «si seulement». Ce qUi compte ici, ce n'est pas tant la véracité ou la
fausseté d’une affirmation (méme si c’est trés important en fin de compte),
mais la persistance méme du débat. Elle refléte la conviction générale que
ni les chemins de fer (pour des raisons de politique) ni le gouvernement




(pour une question de coit) n‘ont suffisamment laissé au service voyageurs
'occasion de faire ses preuves.

Le troisieme mythe pourrait étre décrit 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’étre subventionné pour des raisons sociales.
L'argument invoqué dans les années 1970 a la défense de ce service dans le
contexte de la crise de I'énergie illustre trés bien ce mythe. La question de
I'énergie a été reléguée au second plan derniérement, mais un autre pro-
bléme environnemental, la pollution, I'a remplacée au centre des discussions.
Aces questions environnementales viennent se greffer une myriade d’autres,
plus ou moins raisonnables. Par exemple, le service ferroviaire est souvent
considéré comme un moyen d'assurer I’équité en matiére de transport : les
pauvres, les personnes agées, les personnes handicapées ou les résidents
des localités isolées auront sans doute davantage besoin du train que les
autres Canadiens. On invoque également I'équité régionale, mais récem-
ment, on a surtout adopté une approche opposant l'arriére-pays a la métro-
pole, dans un sens plus général. Les localités marginales, qu'il s'agisse
d’une petite ville de I’Ontario, des Maritimes ou du Nord, sont jugées tribu-
taires du train, beaucoup plus que les grands centres urbains dotés de bons
aéroports et de bonnes routes. Un article publié dans le Globe and Mail, de
Toronto, en 1977, qui critiquait la réduction du service ferroviaire, a Sudbury,
illustrait parfaitement ce sujet de préoccupation. Le souci de rentabilité, dis-
ait-il, donne aux localités du Nord le sentiment d’étre «abandonnées et
négligées». Les subventions sont absolument nécessaires pour éviter de
causer des «inconvénients a des milliers de petites localités». Puis, se refé-
rant au mythe national, il concluait par ces mots : «Nous n‘aurions jamais
construit les chemins de fer si Otto Lang avait été aux Transports»330.

Comme nous venons de le voir, le mythe des avantages sociaux reprend
certains aspects du mythe de I'identité nationale et du mythe des «si seule-
ment». Les Canadiens sont trés sensibles aux thémes généraux que sont la
pollution, la nécessité d'économiser I’énergie et I'équité régionale. Dans la
mesure ou ces thémes sont repris par les défenseurs des chemins de fer, le
train devient «une bonne chose» qui mérite d'étre appuyée. 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 mérite toujours d’étre financé
par le Trésor public. Egalement, le mythe du «si seulement» renforce la



conviction que s'il était seulement possible de mesurer et de faire payer
les colits sociaux et personnels réels de modes de transport comme |'auto-
mobile, le service ferroviaire voyageurs serait florissant peut-étre méme

- 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 8 une communauté. Ni 'automobile ol I’'on est entre intimes, ni I‘avion,
ol les passagers restent généralement dans leur fauteuil, ne permettent les
mémes ra'pprochements que le train. «On rencontre tellement de gens char-
mants», racontait récemment a Jasper, un couple de New York. «Nous
avons presque éprouvé du regret a descendre du train a notre arrivée ici
(Jasper Park Lodge)»33'. Ce sentiment d’interaction et d’appartenance a une
communauté plait, du moins en théorie, 8 de nombreux Canadiens, méme
s'ils ne prennent pas le train réguliérement.

Enfin, il y a ce qu’on pourrait appeler le mythe «si . .. alors», qui refléte la
crainte des conséquences qu’un déclin du service ferroviaire entrainera
pour la collectivité touchée. Ce n'est pas que la perte d'un train de voyageurs
ou d’un service causera vraiment de sérieux torts a cette collectivité, mais
on a I'impression que la perte du service voyageurs s’inscrit dans le cadre
d’un déclin économique général. Pour cette raison, ce sont les petites loca-
lités, 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, méme s'ils sont relativement peu
nombreux, et le symbolisme que revét I'élimination d’un autre lien entre
cette communauté et le reste du Canada, entrainent des réactions émotives
lors de la suppression des services. La situation est la méme pour les lignes
aériennes. L'existence de services ferroviaires et aériens adéquats vers les
destinations importantes qui symbolise le statut d’une ville, est jugée essen-
tielle a sa croissance et lui fournit des emplois. C'est donc sur ce plan

qu’il peut y avoir un échange direct entre le train et I'avion. Un meilleur
service de transport aérien pourrait étre échangé contre une réduction du
service ferroviaire2,

Nous ne chercherons pas ici a éclaircir ou a vérifier les nombreuses
croyances complexes que reflétent ces trois principaux mythes. En fait, un
grand nombre d’entre elles ne sont pas vérifiables et bien d’autres, comme
le symbolisme national des chemins de fer, ne se prétent pas a une analyse



spécifique des colts. Le fait est qu’elles existent. Certaines peuvent étre
fondées, d’autres non. Elles reflétent toutefois une composante persistante
de la psychologie du public canadien et peuvent expliquer pourquoi un
réseau de transport comme le service ferroviaire voyageurs qui a été sous-
financé et sous-utilisé pendant si longtemps, a refusé de mourir. Cela peut
également indiquer que les systémes de transport de |'avenir devront tenir
compte de ce que le public attend de son systéme national de transport sur
le plan tant psychologique et social qu’économique. En tout cas, il en a été
ainsi depuis le début de I'histoire du pays. Les sentiments et les mythes ont
occupé une place importante dans les réves de canaux de William Hamilton
Merritt, les théories de Thomas Keefer sur les chemins de fer, 'image du CP
comme bétisseur du pays, les aspirations de C.D. Howe vis-a-vis d’une ligne
aérienne nationale et la fascination des Canadiens pour |'automobile. Tout
permet de croire que les sentiments et les mythes continueront a jouer

un réle important a I’avenir.
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