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il

RESUME

Cette thése de doctorat cherche a retracer le processus par lequel la société québécoise du
milieu du X1X° siécle assimile cette technologie nouvelle que constitue le chemin de fer, au cours
du demi-siecle qui suit la genése de la premic¢re compagnie ferroviaire canadienne. En s’inspirant
a la fois de I’histoire culturelle européenne et de la sociologie des techniques, 1’auteur décrit cette
assimilation comme une « ferroviarisation ». Cette notion désigne un double processus, la société
et I’objet technique évoluant dans une intrication constante : les populations québécoises du XIx*
siecle s’approprient le chemin de fer, I’intégrent a leur univers, 1’adaptent a leur vie commune et
exercent une influence continue sur le systéme ferroviaire, en constante évolution ; mais dans ce
mouvement méme elles intériorisent progressivement les rapports a I’espace, au temps, au monde
que le chemin de fer leur inculque. La collectivité faconne un objet technique qui la refaconne en
retour. Pour restituer empiriquement ce phénomeéne, 1’auteur s’attache a 1’étude de neuf processus
concomitants. Les voies ferrées se disséminent partout sur le territoire québécois ; I’infrastructure
ferroviaire colonise 1’environnement sensible (visuel, auditif) des populations ; le train conquiert
des clienteles croissantes et s’inscrit dans les loisirs ; les wagons familiarisent les corps avec un
confort nouveau ; les dangers du service ferroviaire inculquent aux voyageurs des comportements
propres a le rendre inoffensif ; le train habitue les usagers a une vitesse neuve et a une ponctualité
inédite. Comme les rayons d’un méme faisceau lumineux, décomposé par le prisme de 1’analyse,
ces transformations matérielles, sociales et culturelles sont les ramifications multiples d’un méme
processus : 1’assimilation collective d’une technologie qui s’intégre peu a peu au cours ordinaire
des choses. L’étude, qui s’inscrit, globalement, dans le sillage de 1’anthropologie historique et de
I’histoire des sensibilités, montre la fagcon dont une mutation technique refagonne I’entrelacs des

pratiques, des sensibilités et des représentations qui fondent la vie d’une collectivité.
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NOTE SUR LE TEXTE

Dans les citations des sources historiques, je conserve 1’orthographe et les usages du X1x°
siecle. Je laisse aussi intactes les fautes de langue qui s’y trouvent. Mes seules interventions sont

signalées au moyen des crochets, comme le prescrit 1’'usage.

Pour éviter les anachronismes et des potentielles confusions, je respecte généralement les
toponymes en usage au cours de la période étudiée. Dans chaque chapitre, la premiére occurrence
d’un toponyme aujourd’hui disparu est accompagnée du toponyme moderne correspondant, placé
entre parenthéses. Le nom, officiel ou usuel, de plusieurs localités change au cours de la période :
le « village d’Industrie », par exemple, devient « Joliette » dans la deuxiéme moitié du siecle. Dés
lors, cette localité est désignée par un nom ou par un autre au fil du texte, selon le contexte de son
apparition. Dans les cas ou deux toponymes nommant un méme lieu coexistent dans les usages de
I’époque (Saint-Thomas et Montmagny, par exemple, méme si c’est généralement le premier qui
sert a nommer le village au XIX° siécle), je retiens celui qui correspond a 1’'usage moderne. Enfin,
dans les cas ou la graphie toponymique du X1x° siecle (« Cantons de 1’Est », notamment) s’écarte
de la graphie aujourd’hui consacrée (« Cantons-de-1’Est »), j’opte pour cette derniére. Cela dit, il
m’arrive d’avoir recours a des référents géographiques anachroniques (Montérégie, par exemple)

pour améliorer, a certains endroits, I’efficacité ou ’intelligibilité du texte.

Les usages linguistiques du XI1x° siecle sont truffés d’anglicismes, mais I’historien n’est ni
un idéologue, ni un policier, et la présence de ces anglicismes est en elle-méme un fait historique
significatif. Il faut dire « ministere » et non « département » ; « service » et non « bureau ». Mais,
dans le Québec de 1870, la loi crée des « départements », et non des « ministeres ». J’ai conserve
dans le texte les noms historiques officiels des institutions et des instances politiques. Les usages
de I’époque ne sont cependant pas statiques et le terme « ministere » peut parfois s’appliquer : le
gouvernement fédéral, par exemple, possede bien un « ministre des Chemins de fer et Canaux ».

Méme s’il est critiqué en frangais, j’ai conservé parfois le mot « incorporation » pour désigner la
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formation légale des compagnies. L’expression « constitution » possede, dans la langue francaise,

une polysémie qui, dans certaines phrases, me paraissait susceptible de créer une imprécision.

Pour alléger le texte, les compagnies ferroviaires auxquelles les allusions sont nombreuses
sont souvent appelées, non par leur nom officiel ou 1égal, mais par le nom usuel et abrégé que les
contemporains leur donnent fréquemment (Champlain & St. Lawrence, par exemple). Dans les
noms usuels auxquels elle peut s’appliquer, j’utilise I’esperluette (&). Avéré et fréquent dans les
raisons sociales, ce choix typographique refléte une pratique courante au XI1X° siécle. Il est aussi
syntaxiquement et stylistiquement commode : il permet d’éviter la multiplication répétitive de la
conjonction « et », et il présente 1’avantage de faire des noms de compagnies des unités aisément
identifiables au sein de la phrase. Dans la graphie de ces noms abrégés, je suis quelques principes
généraux de manicre a refléter les réalités de I’époque : les noms usuels des compagnies issues du
monde francophone ou rattachées majoritairement a des groupes francophones sont orthographiés
avec I’accentuation frangaise ; les noms usuels des compagnies issues du monde anglophone ou
rattachées majoritairement a des groupes anglophones sont orthographiés en anglais. Ce choix est
en partie arbitraire : les compagnies sont rarement exclusivement anglophones ou francophones.
Mais la disparité qu’il génére me parait compensée par une précision historique accrue. Plusieurs

compagnies ont I’avantage de porter des noms « unilingues » (Intercolonial, etc.).

Deux cas particuliers échappent a cette régle : j’ai francisé les noms abrégés des grandes
compagnies anglophones que sont le Canadian Pacific Railway (Canadien Pacifique) et le Grand
Trunk Railway (Grand Tronc). Cette francisation, qui correspond a 1’usage courant, refléte aussi

des pratiques linguistiques francophones de 1’époque.

Par commodité, j’utilise généralement les noms abrégés des compagnies pour désigner les
chemins de fer qu’elles exploitent. J’évoquerai par exemple « le » Lévis & Kennebec ; je parlerai
« du » Quebec Central Railway, etc. Ces noms renvoient en principe aux compagnies et non aux
chemins de fer eux-mémes : en toute logique, il faudrait ou bien les féminiser, ou bien recourir a
des tournures syntaxiquement plus lourdes (« le chemin de fer de la Lévis & Kennebec »). Mais

on me passera avec indulgence, sans doute, cette lubie métonymique destinée a alléger le texte.
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« Nous entrons dans [’dge de fer [...] »

Arthur Buies, 1874



INTRODUCTION

Le matin du 21 juillet 1836, les abords du quai de La Prairie sont « garnis d’une foule
innombrable [venue] de toutes parts » quand le traversier Princess Victoria y débarque les
centaines de notabilités montréalaises réunies pour célébrer ’inauguration du tout premier
chemin de fer canadien. C’est « un grand jour dans I’histoire du Bas-Canada, ¢’est une €époque
dans celle de nos améliorations! ». La voie ferrée s’étend sur 14 ' milles entre La Prairie et
Saint-Jean ; cette « ceuvre gigantique », rapporte La Minerve, est « bien digne d’occuper une

place dans les annales de notre histoire? ».

Les invitations émises par la Compagnie du chemin a lisses de Champlain et du Saint-
Laurent indiquent le caractére monumental de 1’événement. Les rédacteurs qui assistent a la
cérémonie notent la présence du « corps mercantil » de Montréal, des « officiers de la garnison »
(accompagnés d’un orchestre militaire), d’« un grand nombre de dames », de « citoyens de
distinction » et de « membres de la chambre d’assemblée ». Quelques visages singuliers attirent
I’attention — notamment lord Gosford, Peter McGill, Louis-Joseph Papineau et Joseph-Vincent
Quiblier, le supérieur du séminaire de Saint-Sulpice. Vers 11 h 30, « les dames et les principaux
personnages » s’installent dans deux chars « couverts et élégamment décorés ». « Trainés par le
locomoteur », ils sont bientot « hors de wvue», fongant vers Saint-Jean « avec [la] vitesse
presqu’idéale » de la vapeur, qui émerveille les journalistes. Affaiblie par un « accident »
mécanique, la machine, toutefois, n’a pas la puissance requise pour tirer les autres wagons, qui
« furent trainés par des chevaux » jusqu’a la station de Saint-Jean, ou une « table splendidement

servie » et des discours solennels attendent les convives.

Cinquante ans plus tard, de vieux souvenirs refont surface. Le 24 juin 1885, dans un
numéro spécial du Franco-canadien, le député de Saint-Jean Félix-Gabriel Marchand évoque

dans un récit ou se mélent histoire, mémoire et 1égende 1’essai inaugural, en 1836, de la premiere

' « Ouverture du Chemin de Fer du St. Laurent au Champlain », L’Ami du peuple, de ’ordre et des lois, 23 juillet
1836, p. 2.
2 Sans titre, La Minerve, 25 juillet 1836, p. 2. Citations du paragraphe suivant tirées de ces deux articles.



locomotive importée au Canada. Ce qui frappe, c’est la conscience historique de son auteur, pétri
du sentiment d’appartenir a un monde en transformation, a une époque engagée sur le sentier
d’un progrés incessant. La machine était encore mystérieuse, raconte Marchand, et les
connaissances techniques pour 1’actionner faisaient défaut. Mais de longs tatonnements viennent
a bout de la béte «rétive»: elle « commence a se mouvoir, avec lenteur d’abord, puis,
augmentant graduellement sa course, elle finit par atteindre une rapidité, étonnante pour 1’époque,
de vingt milles a I’heure ! » ; «1’¢re des chemins de fer, commente-t-il, était inaugurée au
Canada® ». L’année suivante, a 1’été 1886, la presse montréalaise souligne a son tour un
« anniversaire remarquable ». Le 22 juillet, elle rappelle de vénérables origines : « C’était hier le

50° anniversaire de I’inauguration du premier chemin de fer canadien® ».

La valeur symbolique du cinquantenaire est d’autant plus forte qu’elle se trouve rehaussée
par une coincidence inespérée. Car au moment ou s’achéve, dans 1’ét¢ montréalais, le premier
demi-siecle de la vie ferroviaire québécoise, un autre événement décisif, pour les contemporains,
ouvre une page nouvelle dans I’épopée du chemin de fer : le 28 juin 1886, vers 20 heures, le
premier train transcontinental a destination de Vancouver (Port Moody), sur la nouvelle ligne du
Canadien Pacifique, quitte la gare Dalhousie sous le regard ému du maire Honoré Beaugrand, du
conseil municipal, de William Cornelius Van Horne et de son épouse, de citoyens éminents’ et
d’une foule de plusieurs centaines, voire milliers de personnes, avance La Patrie, massées pres de
la station et poussant « des hourras enthousiastes en agitant des mouchoirs ». Le climat est festif :
une batterie signale le départ du train par « une salve d’une quinzaine de coups de canons® ». Les
journaux couvrent 1’événement et lui conférent une portée historique : « les plaines de 1’Ouest
vont entendre le sifflet des locomotives », carillonne L Etendard, qui se réjouit d’un « triomphe

de la civilisation’ », tandis que la presse anglophone regrette I’absence d’un faste cérémoniel plus

3 Félix-Gabriel Marchand, « Inauguration du premier chemin de fer canadien », Le Franco-canadien, 24 juin 1885,
p. 4. Jai pris connaissance de ce document en consultant la Collection Elisée Choquet, qui renferme des documents
commémoratifs reliés au chemin de fer de Saint-Jean et La Prairie (Bibliothéque et Archives nationales du Québec
(BAnQ), Montréal, collection Elisée Choquet, La Prairie : histoire locale, P60, S3, D54, documents commémoratifs
variés, 1849-1936).

4 « Anniversaire remarquable. 1836-1886 », La Minerve, 22 juillet 1886, p. 2.

> « Westward Ho ! », The Montreal Daily Herald, 29 juin 1886, p. 5. En 1886, le terminus de la ligne est Port
Moody.

6 « Premier train pour Vancouver », La Patrie, 30 juin 1886, p. 2.

7 « En route pour I’Océan Pacifique », L Etendard, 30 juin 1886, p. 4.



imposant®. L’événement s’ancre dans les mémoires. En décembre 1886, dans la rétrospective
annuelle, le « départ du premier convoi transcontinental » figure comme 1’un « des événements
les plus importants de 1’année’ ». Beaugrand en conserve d’ailleurs un vif souvenir. En mars
1887, il confie dans une conférence: « C’est pour moi un événement que je n’oublierai

jamais'?. »

Le départ inaugural du 28 juin 1886 rappelle a certains égards celui du 21 juillet 1836.
Mais la scéne s’est agrandie, les décors se sont transformés et les figurants ont changé. Le
« locomoteur » des origines a laissé place a une colossale machine de la fin du XIX° siecle ; ce
n’est plus un chemin de 14 '2 milles, construit avec des rails de bois surmontés d’une laniére
métallique!!, que le train s’appréte a franchir, mais une ligne d’acier parcourant le continent
entier et mesurant environ 2891 % milles, selon le rapport annuel du Canadien Pacifique'? ; a un
modeste voyage de 59 minutes se substitue une traversée continentale de 139 heures .
L’équipement ferroviaire, enfin, s’est radicalement modernisé. Les « chars couverts » de 1836
ont disparu ; la locomotive qui s’¢élance vers le Pacifique tire deux élégants wagons-dortoirs
(nommés Yokohama et Honolulu), deux chars de premiére classe, deux wagons-dortoirs pour les
émigrants et un wagon-restaurant (Holyrood), auxquels se greffent encore deux chars réservés

aux bagages ainsi qu’un bureau de poste ambulant, selon le décompte d’un reporter'?.

A 1’été 1886, ce départ vers le Pacifique est présent a 1’esprit de ceux qui célébrent le
cinquantenaire du chemin de fer canadien. Dans une communication commémorative, le maire de
La Prairie souligne avec émotion la distance parcourue, depuis 1836, par une sociét¢ maintenant
industrialisée : « Cinquante années d’avancement et de progres continu [...]. Que de choses entre

I’humble chemin a lisses de Laprairie et le gigantesque Pacifique ! C’est presque 1’histoire de la

8 « Through to British Columbia », The Montreal Daily Herald, 28 juin 1886, p. 4 ; « Off ! The first train to the
Pacific », Daily Witness, 29 juin 1886, p. 4.

® « 1886 », La Patrie, 31 décembre 1886, p. 1.

19 Honoré Beaugrand, Mélanges. Trois conférences, Montréal, Presses de La Patrie, 1888, p. 10.

"'Voir a ce sujet Frangois Cing-Mars, L’ avénement du premier chemin de fer au Canada : Saint-Jean-Laprairie
(1836), Saint-Jean-sur-Richelieu, Milles Roches, 1986, p. 128.

12 Canadian Pacific Railway, Annual Report for the year 1886 [...], Montréal, Gazette Printing Co., 1887, p. 38.

13 Parti de Montréal le lundi 28 juin, le train arrive 2 Port Moody le dimanche 4 juillet vers midi. Voir & ce sujet
Omer Lavallée, Van Horne’s Road. The Building of the Canadian Pacific Railway, Toronto, Fifth House, 2007
[1974], p. 282-302.

14 « Off ! The first train to the Pacific », Daily Witness, 29 juin 1886, p. 4.



civilisation sur cette terre du Canada'®. » Cette exclamation résume un processus historique dont
la complexité dépasse la compréhension du maire, mais dont il a confusément — et justement —
I’intuition. Dans I’opposition entre deux états de la technologie ferroviaire, dans ce contraste
entre « I’humble chemin a lisses » et le « gigantesque Pacifique », il percoit a la fois la parenté
qui relie deux époques et 1’abime profond qui les sépare. Dans le passage de I'une a 1’autre, dans
les innovations technologiques des « cinquante années d’avancement » qui ¢loignent de 1836 les
réalités de 1886, il discerne non seulement des changements techniques, mais aussi une mutation
fondamentale, « civilisationnelle » : la société n’est plus ce qu’elle était ; I’essor et I’implantation

du chemin de fer I’ont altérée et transfigurée sur leur passage.

Cette mutation profonde, cet enracinement du chemin de fer dans 1’espace québécois, au
XIx° siecle, n’a jamais trouvé son historien. Peut-on faire 1’histoire de cette « ferroviarisation » de
la société québécoise, c’est-a-dire 1’histoire de la rencontre entre le chemin de fer et les
populations qui assistent a son apparition, qui participent a son essor et qui assimilent en les

intériorisant les réalités neuves qu’il rend possibles ?

0.1 PORTRAIT DE L’HISTORIOGRAPHIE FERROVIAIRE DU QUEBEC

Tout ou presque, dans cette histoire, demeure a découvrir, a définir et a préciser. Car on
connait encore mal I’histoire ferroviaire du Québec. « On a encore peu écrit sur les chemins de
fer québécois » du X1x° siécle, observe Gaétan Gervais en 1978 : hormis « quelques études »,
I’essentiel tient aux informations éparses que fournissent « les études générales traitant de la
période'® ». La remarque a vieilli, certes. Mais, globalement, les choses ont peu changé dans les

quarante-cinq dernicres années.

En effet, tout historien, toute historienne du XIx° siecle croise assez rapidement le chemin
de fer sur sa route. Ouvrons, par exemple, une histoire de la presse : I’ouverture d’un chemin de
fer peut favoriser I’essor d’une localité et entrainer la création de journaux régionaux, signale

Jean de Bonville, mais la croissance du réseau, en revanche, accentue progressivement la

15 « Anniversaire remarquable. 1836-1886 », La Minerve, 22 juillet 1886, p. 2.
16 Gaétan Gervais, L expansion du réseau ferroviaire québécois (1875-1895), thése de doctorat (histoire), Université
d’Ottawa, 1978, p. 2-3.



diffusion de la presse urbaine et tend a faire disparaitre des feuilles locales!”. Changeons de
registre et mettons-nous sur la piste des «utopies» colonisatrices et des représentations
mythiques du « nord ». Le chemin de fer revient vite, car la locomotive est I’une des figures
symboliques centrales de ces discours triomphalistes qui voient dans la colonisation d’un nord
fantasmé le salut canadien-frangais en Amérique!®. Passons a I’histoire sociale des classes
populaires urbaines : dans le sud de Montréal, épicentre de 1’industrialisation et de la croissance
manufacturiere du Québec, la formation du quartier ouvrier Sainte-Anne et le sort de sa
population, dans la seconde moiti¢ du XIx° siecle, sont intimement liés au canal Lachine et au
Grand Tronc, dont les opérations ferroviaires emploient des centaines d’ouvriers a Pointe-Saint-

Charles!®.

On pourrait multiplier les exemples, mais on voit déja le paradoxe : le chemin de fer est
dans D’histoire du XIX° siecle — au Québec autant qu’ailleurs — un phénomene parfaitement
incontournable, mais il a pourtant jusqu’ici largement échappé a I’attention des québécistes. Son
importance est peut-étre, a vrai dire, trop €évidente : tenue pour acquise et consensuellement
admise, elle apparait a I’esprit comme un fait avéré, qu’il n’est guére nécessaire d’étudier ou de
démontrer. On peut sans doute appliquer au Canada 1’observation d’un historien américain : « Up
until about 1950 for most Americans railroads were as visible and vital a part of life as the thumb
on your hand. [...] They transformed life as perhaps only the automobile and the computer have
done since, and they captured the imagination®. » Mais encore faut-il soumettre ce phénoméne a
I’épreuve de la démonstration empirique. Or au Québec, on sait encore peu de choses au-dela de
cette évidence, car le chemin de fer constitue rarement 1’objet premier des travaux ou il est
évoqué : il y apparait souvent comme un arriére-plan historique ou comme un figurant dans le

tableau de tel phénoméne économique, politique ou social.

17 Jean de Bonville, La presse québécoise de 1884 a 1914. Genése d’un média de masse, Québec, Presses de
I’Université Laval, 1988, p. 78-81.

18 Voir Christian Morissonneau, La terre promise. Le mythe du Nord québécois, Montréal, Hurtubise HMH/Cahiers
du Québec, coll. « Ethnologie », 1978, p. 178-182.

19 Voir Bettina Bradbury, Familles ouvriéres a Montréal. Age, genre et survie quotidienne pendant la phase
d’industrialisation, Montréal, Boréal, 1995 [1993], p. 28-30 ; Gilles Lauzon, Pointe-Saint-Charles. L 'urbanisation
d’un quartier ouvrier de Montréal (1840-1930), Québec, Septentrion, 2014, p. 26-39.

20 Mark Aldrich, Death Rode the Rails. American Railroad Accidents and Safety (1828-1965), Baltimore, Johns
Hopkins University Press, 2006, p. 1.



Sur le réseau ferroviaire, sa croissance et sa physionomie au XIX° siecle, les savoirs
disponibles sont marqués par des approximations et des zones d’ombre encore massives?!. Dans
un ouvrage paru en 2014, par exemple, un géographe recense les premicres compagnies
ferroviaires constituées entre 1832 et 1854 : son inventaire, dans lequel de nombreuses données
demeurent manquantes, illustre de maniére frappante le caractére lacunaire de 1’historiographie
ferroviaire du Québec??. Trente-cinq ans aprés Gaétan Gervais, il observe « 1’éparpillement des
données », il souligne la rareté des travaux sur la période primitive et constate, en somme, que

« I’histoire du rail québécois reste encore a faire®* ».

La documentation nécessaire, pourtant, existe. « Parce qu’il touche a tous les aspects de la
vie économique, sociale et politique, le secteur des chemins de fer a produit une abondante

documentation. » Mais cette « surabondance de sources®*

» reste en friche. L’implacable déclin
du chemin de fer dans le paysage physique et les pratiques collectives, au cours des deux derniers
tiers du XX° siécle?, a fait sombrer dans ’oubli I’univers social, matériel et sensoriel qui gravitait
au siecle précédent autour des gares et des « chars », et dont on peine aujourd’hui a soupgonner la
complexité et la vivacité. De ce continent oublié, les bibliographies actuelles ne livrent que

quelques fragments.

Quatre lacunes marquent a mon sens 1’historiographie ferroviaire du Québec.

0.1.1 La prégnance d’une production destinée au grand public
La premicre concerne le poids et la présence marquée d’une production destinée a un
lectorat non spécialisé ou étranger aux arcanes de la recherche scientifique. Sur plusieurs aspects

de 'univers ferroviaire du XIx° siecle, les seules études existantes émanent d’un type de travail

21 On peut y noter au passage la présence relativement fréquente d’erreurs factuelles (dates erronées, données
incorrectes, cartes incomplétes, etc.). Bien que mineures, leur présence jusque dans des synthéses historiques
reconnues et par ailleurs fort utiles (voir, par exemple, Serge Courville, Jean-Claude Robert et Normand Séguin, Le
pays laurentien au XIX° siecle. Les morphologies de base, Québec, Presses de 1’Université Laval, coll. « Atlas
historique du Québec », 1995, p. 38 et p. 46) illustre I’état des connaissances générales sur les chemins de fer
québécois.

22 Rémi Guertin, L implantation des premiers chemins de fer du Bas-Canada, Québec, Editions GID, 2014, p. 192-
197.

B Ibid., p. 17.

24 Gaétan Gervais, op. cit., p. 2.

25 Voir a ce sujet Gerald T. Bloomfield, « The Railway Life Cycle in Southwestern Ontario : the Contraction Phase
(1923-1990) », The Operational Geographer, vol. 9, n° 2, juillet 1991, p. 2-9.



qui se diffuse hors des circuits de la recherche savante et qui s’élabore en marge des méthodes,
des questionnaires et des exigences spécifiques de la discipline historienne. Ce champ de

production rassemble des travaux hétéroclites dont la nature et la qualité sont hautement inégales.

On trouve, d’une part, la recherche amateur. Ses produits empruntent des canaux
éditoriaux mineurs et s’adressent moins aux historiens qu’aux ferrovipathes. La Bibliothéque
nationale renferme ainsi quelques monographies obscures et brochures autoéditées portant sur
I’histoire d’un chemin de fer®®, sur une particularité technique du transport par rails*’ ou sur le
patrimoine ferroviaire?®. Mais la recherche amateur a généré aussi des ouvrages moins informels,
fondés sur une fouille documentaire plus significative. Cette catégorie regroupe a la fois des
études sur des objets localisés (le role du train dans 1’essor de Riviere-du-Loup?’, les premiers
projets ferroviaires en Beauce®, les activités et les accidents sur un trongon américain du Grand
Tronc®!, les ingénieurs impliqués dans la construction de I’Intercolonial®?, les chemins de fer
canadiens A voies étroites*) et des ouvrages proposant un survol panoramique de I’histoire

ferroviaire du Canada®* et du Québec®. On peut aussi ranger au sein de ce groupe la revue

26 Marc Carette, L 'épopée du Quebec Central, Sainte-Foy, autoédition, 1985 ; J.-F.-Adrien Levasseur, Le chemin de
fer Téemiscouata, Longueuil, autoédition, 1994 ; Philippe Fournier, Saint-Armand, d’hier a aujourd’hui. Histoire du
Central Vermont, Bedford, autoédition, 2016 ; Omer Lavallée, Chemin de fer de la bonne Sainte-Anne (1889-1959),
Montréal, s. é., s. d.

27 Jean-Pierre Forest, La compagnie de chemin de fer Québec Central. Etudes des marques postales utilisées a bord
des wagons postaux (1879-1971), Québec, La société philatélique de Québec, 1991 ; Les ambulants postaux de la
compagnie de chemin de fer du Grand Tronc. Le trongon Québec a Riviére-du-Loup (1860-1880), Québec, La
société philatélique de Québec, 2004.

28 Raymond Boucher, « Le Grand-Tronc : Lévis — Riviére-du-Loup », La Société historique de la Céte-du-Sud,
bulletin n° 8, 1" mars 1956, p. 7-12 ; Lucille Girard, Le Grand Tronc au village de Longueuil, Longueuil, Société
historique du Marigot, 1984 ; Gilles Beaulieu, Saint-Octave-de-Métis et [’Intercolonial, Saint-Octave, Société
historique et patrimoniale de Saint-Octave-de-Métis, 2010. On peut faire entrer dans cette catégorie le livre illustré
d’Elizabeth A. Willmot, Meet Me at the Station, Toronto, Gage Publishing, 1976. Cet ouvrage se porte a la défense
du patrimoine ferroviaire de I’Ontario en recensant les gares patrimoniales de la province, 1’auteure rapportant sur
chacune d’elles quelques anecdotes historiques.

2 Pierre Landry (dir.), Histoires de train. Riviére-du-Loup, carrefour ferroviaire de l’est du pays, Trois-Pistoles,
Editions Trois-Pistoles/Mus’Art, 2016.

30 Honorius Provost, Chaudiére Kennebec : grand chemin séculaire, Québec, Editions Garneau, 1974, p. 342-396.

31 Jeff Holt, The Grand Trunk in New England, Toronto, Railfare, 1986 ; Trouble on the tracks. Grand Trunk
Railway of New England Tragedies, Montréal, Railfare DC Books, 2007.

32 Jay Underwood, Fleming’s Army : the Civil Engineers who Built Canada’s Intercolonial Railway, Montréal,
Railfare DC Books, 2011.

33 Omer Lavallée, Narrow Gauge Railways of Canada, Montréal, Railfare, 1972.

3 Voir R. A. J. Phillips, Canada’s Railways, Toronto, McGraw-Hill, coll. « Canada at Work Series », 1968 ; Robert
Ferguson Legget, Railroads of Canada, New York, Drake Publishers, coll. « Railroad Histories of the World »,
1973.



Canadian Rail (I’organe de 1’ Association canadienne d’histoire ferroviaire), qui aborde parfois le
rail québécois du XIx° siecle®®, et les articles que Robert Brown a consacrés, dans les années

1930, 1940 et 1950, a quelques-unes des premiéres compagnies ferroviaires du Canada®’.

Dans cette production, I’historien peut découvrir quelques documents précieux et puiser
parfois des informations ponctuelles. Mais, a I’évidence, ce n’est pas a lui qu’elle s’adresse. Deux
facteurs en limitent la valeur et ’utilité. Le premier est 1’absence de ’appareil scientifique sur
lequel s’appuie la recherche savante : cette production, on s’en doute, ne cite pas toujours — ni
systématiquement — ses sources et reste dés lors inutilisable pour les historiens, forcés de
retourner méthodiquement aux documents originaux. Le second est la nature méme du discours
amateur, réfractaire a la problématisation historique. De fait, il appréhende le plus souvent le
passé comme une collection désordonnée de curiosités, d’anecdotes ou de faits notoires. Bref, il
ne fait pas de I’histoire; il dresse des historiques, il brosse des exposés chronologiques.
L’Histoire des chemins de fer du Québec publiée en 2014, par exemple, est un recueil de
morceaux descriptifs sur des épisodes, des édifices, des aspects techniques et des entreprises, qui
donne de son objet un portrait synoptique ou la photographie occupe une surface aussi
considérable que le texte lui-méme’®. Cette production historiographique, en ce sens, sollicite

davantage la curiosité des « antiquaires®® » que 1’expertise des « historiens ».

35 Michel-Louis Pelletier, Histoire des chemins de fer du Québec, Québec, Editions GID, 2014 ; Alexander Reford,
Au rythme du train (1859-1970), Québec, Les Publications du Québec, 2002. Ce livre est un recueil de photographies
commentées.

36 Omer Lavallée, « The Rise and Fall of the Provincial Gauge », Canadian Rail, n° 141, février 1963, p. 22-36 ;
Robert G. Bales, « The Montreal & Lachine Railroad and its Successors », n° 177, mai 1966, p. 95-99 et 105-110 ;
Sanborn S. Worthen, « The Champlain and St. Lawrence Railroad. First Years of Operation », n° 200, juin 1968,
p. 139-150 ; John Beswarick Thompson, « The Fate of the Lachine », n°252, janvier 1973, p. 10-12 ; J. Derek Booth,
« Railway Stations in Southern Quebec », n° 256, avril 1973, p. 102-118 ; John Beswarick Thompson, « The
Development of Canadian Rail and Track. Part 1 : The First Period », n°259, aott 1973, p. 241-249 ; John Beswarick
Thompson, « The Development of Canadian Rail and Track. Part 2 : The First Railway Era (1850-1880) », n°262,
novembre 1973, p. 337-347.

37 Robert R. Brown, « The Champlain and St. Lawrence Railroad », The Railway and Locomotive Historical Society
Bulletin, n° 39, mars 1936, p. 6-62 ; « The South Eastern Railway », n°® 49, mai 1939, p. 7-21 ; « The St. Lawrence
and Industrie Village Railway », n® 70, aotit 1947, p. 38-43 ; « Montreal and Lachine Railroad (1847-1947) », n° 71,
novembre 1947, p. 25-34 ; « The Last Broad Gauge », Canadian Railroad Historical Association Bulletin, n° 18,
octobre 1954, p. 1-6.

38 Michel-Louis Pelletier, op. cit.

39 Edward F. Bush, « Manuscript Sources for Early Railways in the Public Archives of Canada », Canadian Rail, n°
270, juillet 1974, p. 196.



Au sein de la production destinée au grand public, on trouve aussi, d’autre part, des
ouvrages qui ont fortement marqué 1’historiographie ferroviaire canadienne. Cet ensemble
regroupe plusieurs monographies — parues entre les années 1960 et les années 1990 — sur le
Canadien Pacifique et sur le Canadien National, qui ont leurs chantres et leurs historiographes.
D’un cété, Pierre Berton et Omer Lavallée ont longuement raconté la genése et la construction du
chemin de fer transcontinental dans les années 1870 et 1880%°. De 1’autre, George Roy Stevens et
Donald MacKay, mandatés par le Canadien National, ont fait I’histoire de ses prédécesseurs au
XIX® siécle, de sa formation (vers 1920) et de ses mutations*'. Fondés sur des recherches
extensives dans les archives corporatives, ces volumineux ouvrages imposent le respect et
demeurent des références majeures ; ils présentent toutefois le défaut d’invisibiliser la majeure
partie de leurs sources. Le style narratif, presque romanesque chez Berton, et la perspective qui
les anime limitent aussi I’intérét de ces monographies. La recette qui les sous-tend est celle,
classique, de I’histoire événementielle : le récit qu’elles élaborent est une succession de faits
notables, une scéne ou défilent des dates, des péripéties et des individus marquants présentés
comme les grands acteurs de 1’histoire. L apport factuel de ces travaux est incontournable, il faut
le dire. Mais ils relévent de cette histoire « historisante*? » contre laquelle s’est largement définie,
dans le sillage des Annales, la science historique telle qu’elle se pratique dans le monde

universitaire.

0.1.2 L’éclatement et ’ancienneté de la recherche savante

Certaines des remarques qui précedent annoncent la deuxieme lacune de 1’historiographie
ferroviaire du Québec : son ancienneté. Les principales études sur le XIxX° siecle ferroviaire
destinées au grand public datent des années 1960 et 1970. La situation est comparable — parfois

pire — dans le secteur de la recherche savante. L unique monographie sur le Grand Tronc* date

40 Pierre Berton, Le grand défi. Le chemin de fer canadien, tome 1 : Un réve insensé, et tome 2 : Le dernier mille,
Montréal, Editions du Jour, 1975 [1974] ; Omer Lavallée, Van Horne’s Road. The Building of the Canadian Pacific
Railway, Toronto, Fifth House, 2007 [1974].

41 George Roy Stevens, Canadian National Railways, tome 1 : Sixty Years of Trial and Error (1836-1896), Toronto
et Vancouver, Clarke, Irwin & Company Limited, 1960, et tome 2 : Towards the Inevitable (1896-1922), Toronto et
Vancouver, Clarke, Irwin & Company Limited, 1962 ; George Roy Stevens, History of the Canadian National
Railways, New York, Macmillan, coll. « Railroads of America », 1973 ; Donald MacKay, L histoire du CN,
Montréal, Editions de I’'Homme, 1992.

4 Frangois Dosse, L’histoire en miettes. Des Annales a la « nouvelle histoire », Paris, La Découverte, coll.
« Poche », 2010 [1987], p. 23, p. 49 et suivantes.

43 A. W. Currie, The Grand Trunk Railway of Canada, Toronto, University of Toronto Press, 1957.
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de 1957 ; celles que les officines de I’université ont produites sur I’histoire du Canadien
Pacifique sont parues en 1923, 1968 et 1977*. Le seul inventaire des voies ferrées construites au
Canada durant le premier demi-siécle de I’histoire ferroviaire date de 1932% — il contient
d’ailleurs un nombre affolant d’erreurs factuelles —, et 1’ouvrage classique de Glazebrook sur

I’histoire des transports au Canada remonte a 19384,

Dans les universités québécoises, les travaux qui constituent encore aujourd’hui les
références essentielles sur 1’histoire des chemins de fer proviennent des années 1970. En 1971,
dans leur histoire économique du Québec, Jean Hamelin et Yves Roby ont esquissé un portrait
global — mais partiel et fautif — du réseau ferroviaire québécois de la deuxiéme moitié du Xxix°
siecle*” . En 1974, dans son étude sur le parlementarisme, Marcel Hamelin a souligné
I’importance des chemins de fer dans I’aréne politique et la 1égislation du Québec, au lendemain
de la Confédération*®. Pour sa part, Brian Young a raconté I’évolution tumultueuse des débats sur
le chemin de fer de la rive nord dans la vie politique du XIx° siécle *°, tandis que Gerald
Tulchinsky a retracé les efforts de la bourgeoisie montréalaise pour établir une infrastructure de
transport fondée sur la vapeur et susceptible de renforcer la position stratégique de Montréal dans
I’économie continentale®®. Mais ce sont les théses, jamais publiées, de Gaétan Gervais (1978) et
de Michel Stewart (1983) qui fournissent les études les plus étendues, méme si elles restent

foncierement descriptives : la premiére brosse un tableau de la construction ferroviaire au

4 Harold Innis, A History of the Canadian Pacific Railway, Londres et Toronto, P. S. King and Son/McClelland and
Stewart, 1923 ; John Lorne McDougall, Canadian Pacific. A Brief History, Montréal, McGill University Press,
1968 ; William Kaye Lamb, History of the Canadian Pacific Railway, New York, Macmillan, coll. « Railroads of
America », 1977.

4 M. L. Bladen, « Construction of Railways in Canada to the Year 1885 », Contributions to Canadian Economics,
vol. 5, 1932, p. 43-58.

4 G. P. de T. Glazebrook, A History of Transportation in Canada, tome 1 : Continental Strategy to 1867, et tome 2 :
National Economy (1867-1936), Toronto, McClelland and Stewart, 1964 [1938].

47 Voir Jean Hamelin et Yves Roby, Histoire économique du Québec (1851-1896), Montréal, Fides, coll. « Histoire
économique et sociale du Canada frangais », 1971, p. 119-138. Armé d’outils numériques qui lui permettent des
fouilles précises dans des corpus immenses, I’historien des années 2020 a beau jeu de repérer les erreurs de
prédécesseurs qui ont travaillé dans des conditions beaucoup moins aisées. On aurait tort de voir un reproche dans
mes observations.

4 Voir Marcel Hamelin, Les premiéres années du parlementarisme québécois (1867-1878), Québec, Presses de
I’Université Laval, coll. « Les cahiers d’histoire de 1’Université Laval », 1974, p. 97 et suivantes et p. 190 et
suivantes.

4 Brian J. Young, Promoters and Politicians : The North Shore Railways in the History of Quebec (1854-1885),
Toronto, University of Toronto Press, 1978.

50 Gerald Tulchinsky, The River Barons. Montreal Businessmen and the Growth of Industry and Transportation
(1837-53), Toronto, University of Toronto Press, 1977.
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Québec, entre 1875 et 1895°" ; la seconde dépeint une entreprise d’Etat (Ile Québec, Montréal,
Ottawa & Occidental) et dessine le portrait de sa genese politique, de sa construction et de son

administration’2.

Dans les derniéres décennies, d’autres travaux — souvent isolés et de moindre envergure —
ont abordé¢ les chemins de fer québécois et ajouté de la chair a ce noyau historiographique. Mais
ils sont a peine plus récents, 1’écrasante majorité d’entre eux datant des années 1970, 1980 ou
1990. Le corpus qu’ils composent réveéle en outre une troisieme lacune de 1’historiographie
ferroviaire : 1’éclatement. Il est en effet fortement fragmenté; on peut y discerner cing

regroupements thématiques.

On y recense en premier lieu des études sur les compagnies ferroviaires et 1’histoire
matérielle du réseau. On a raconté les origines de la premiére compagnie ferroviaire du Bas-

Canada, formée en 18323, et brossé I’historique (tantdt succinct, tantot détaillé) de celles qui ont

t54 55

marqué les paysages régionaux des Cantons-de-I’Est™ et de la Mauricie™ ; on s’est intéressé aux
tensions potentielles entre la construction ferroviaire et le régime de propriété fonciere inhérent
au droit seigneurial®®, ainsi qu’aux enjeux économiques et politiques de 1’écartement des rails sur
les chemins de fer canadiens, au milieu du XI1x¢ siécle®’ ; on a mobilisé les ressources de la

cartographie pour esquisser 1’évolution globale du réseau ferroviaire du Canada®®. Des chercheurs

5! Gaétan Gervais, op. cit.

52 Michel Stewart, Le Québec, Montréal, Ottawa et Occidental, une entreprise d Etat (1875-1882), thése de doctorat
(histoire), Université Laval, 1983.

33 Frangois Cing-Mars, L avénement du premier chemin de fer au Canada : Saint-Jean-Laprairie (1836), Saint-Jean-
sur-Richelieu, Milles Roches, 1986.

54 Derek Booth, Railways of Southern Quebec, tome 1, Toronto, Railfare, 1982, et tome 2, 1985 ; Derek Booth,
Quebec Central Railway. From the St. Francis to the Chaudiéere, Montréal, Railfare DC Books, 2006 ; Derek Booth,
« The Impacts of Railways on Stanstead (1850-1950) », Histoire Québec, vol. 14, n° 3, 2009, p. 10-18 ; William J.
Wilgus, The Railway Interrelations of the United States and Canada, New Haven, Yale University Press, coll. « The
Relations of Canada and the United States », 1937 ; George Pierce Baker, The Formation of the New England
Railroad Systems : A Study of Railroad Combination in the Nineteenth Century, Cambridge, Harvard University
Press, 1949 [1937].

55 René Verrette, « Entre le réve et la réalité. L’ implantation du réseau ferroviaire mauricien », Cap-aux-Diamants,
n° 54, été 1998, p. 18-23.

6 Rémi Guertin, op. cit.

57 Marc Lemaire, Le développement du réseau pionnier des chemins de fer au Canada : isolement et intégration
(1836-1883), mémoire de maitrise (histoire), Université de Montréal, 1997.

38 Christopher Andreae, Lines of Country : An Atlas of Railway and Waterway History in Canada, Erin, Boston Mills
Press, 1997 ; « Les chemins de fer », dans Norman R. Ball (dir.), Bdtir un pays. Histoire des travaux publics au
Canada, Montréal, Boréal, 1988, p. 101-125.
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ont exploré d’autres sentiers. Un historien a comparé le volume des subsides fédéraux alloués aux

entreprises ferroviaires québécoises et ontariennes>’

; un autre a souligné le réle des compagnies
ferroviaires dans I’essor et le peuplement des régions les plus reculées des Cantons-de-1’Est, au
cours des années 1870%°. D’autres encore se sont penchés sur les infrastructures ferroviaires —
certains sur les locomotives ou les ponts®', mais la plupart d’entre eux sur 1’architecture

monumentale des grandes gares urbaines, qui s’érigent & partir de 1890 environ®2.

Deuxieme ensemble thématique : 1’histoire des idées. Des travaux ont montré la centralité
du chemin de fer dans la pensée messianiste du curé Antoine Labelle®, retracé la matrice
idéologique qui sous-tend au XIX® siecle la promotion du chemin de fer et des technologies
modernes®, et reconstitué les conflits et les débats qui conduisent a la création d’instances
assurant une régulation étatique des comportements tarifaires des compagnies ferroviaires®>. La
disparité est évidente, ici encore. Mais au-dela de ce qui les sépare, ces études révelent la place
déterminante qu’occupe le chemin de fer dans la vie intellectuelle et politique des sociétés

canadienne et québécoise du XIx° siécle.

L’histoire urbaine forme un troisiéme regroupement thématique. Les opérations
ferroviaires et les rivalités qui opposent les compagnies entre elle provoquent au XI1x° siecle une

mutation spatiale et physique du cadre urbain. Elles exercent une influence décisive sur son

39 Morris Altman, « Railways as an Engine of Economic Growth ? Who Benefited from the Canadian Railway Boom
(1870-1910) ? », Histoire sociale/Social History, vol. 21, n°® 42, novembre 1988, p. 269-281.

60 John Irvine Little, Nationalism, Capitalism, and Colonization in Nineteenth Century Quebec. The Upper St.
Francis District, Montréal et Kingston, McGill-Queen’s University Press, 1989, p. 148-156.

1 Omer Lavallée, « Dundee-built locomotives on Canada’s first railways », Railroad History, n° 149, automne 1983,
p. 19-50 ; S. D. Werry, « Rails Across the River : The Story of the St. Lawrence Bridge (1881-1915) », Canadian
Journal of Civil Engineering, vol. 24, n° 3, juin 1997, p. 480-488.

62 Mathilde Brosseau, Le pittoresque et le revivalisme architecturaux au Canada et leur application aux gares du
Grand Tronc et du Canadien Pacifique, mémoire de maitrise (histoire), Université de Montréal, 1975 ; Mathilde
Brosseau, « Les gares du Grand Tronc », Society for the Study of Architecture in Canada, vol. 2, 1977, p. 29-45 ; J.
Edward Martin, The Grand Trunk Railway’s Bonaventure Station in Montreal, mémoire de maitrise (histoire),
Université Carleton, 1975 ; Sanborn S. Worthen, « Bonaventure Station, Montreal », Canadian Rail, n° 293, juin
1976, p. 176-187 ; Vittoria Delli-Colli, Les grandes gares ferroviaires du Québec (1888-1945), mémoire de maitrise
(histoire), Université Laval, 2009.

3 Gabriel Dussault, Le curé Labelle. Messianisme, utopie et colonisation au Québec (1850-1900), Montréal,
Hurtubise HMH, coll. « Sciences de I’homme et humanisme », 1983.

% Andy Albert den Otter, The Philosophy of Railways. The Transcontinental Railway Idea in British North America,
Toronto, University of Toronto Press, 1997 ; R. Douglas Francis, The Technological Imperative in Canada. An
Intellectual History, Vancouver, UBC Press, 2009, p. 31-63.

5 Ken Cruikshank, Close Ties. Railways, Government, and the Board of Railway Commissioners (1851-1933),
Kingston et Montréal, McGill-Queen’s University Press, 1991.
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aménagement historique et contribuent a sculpter sa configuration et son environnement, comme
’ont rappelé des études sur la construction du pont Victoria® et sur 1’échec d’une entreprise
rivale (le pont Royal-Albert en 1876%7), sur la formation, vers 1900, de la couronne périurbaine
de Montréal, dont les axes des trains de banlieue constituent les nervures®, et sur la cohabitation

conflictuelle entre une industrialisation invasive et la communauté autochtone de Kahnawa:ke®.

Les études qui composent le quatrieme ensemble thématique ressortissent a I’histoire
sociale. Plusieurs biographies historiques ont signalé la contribution a 1’industrie ferroviaire de
certaines catégories socioprofessionnelles, en retragant la trajectoire de personnages issus du
monde seigneurial, de la bourgeoisie citadine et des milieux de I’ingénierie . D’autres
chercheurs, a I’inverse, ont abordé les répercussions de 1’industrie ferroviaire sur I’univers du
travail ou sur la sociabilité de certains groupes, comme le clergé de la seconde moiti¢ du XIx°
siecle ! . Des coups de sonde isolés fournissent ainsi des informations éparses sur la
disciplinarisation des cheminots vers 185072, sur les travailleurs de Pointe-Saint-Charles’, sur la

574

précarité des charretiers urbains qui subissent la concurrence du Grand Tronc, vers 1865, sur les

% Stanley Triggs, Brian Young, Conrad Graham et Gilles Lauzon, Le pont Victoria. Un lien vital, Montréal, Musée
McCord, 1992.

7 Dany Fougéres, « Le pont Royal-Albert (1875-1876) : histoire d’une bérézina sur fond de rivalités ferroviaires »,
Revue d’histoire de I’ Amérique francaise, vol. 75, n° 3, hiver 2022, p. 9.

% David B. Hanna, « Les réseaux de transport et leur role dans 1’étalement urbain de Montréal », dans Horacio Capel
et Paul-André Linteau (dir.), Barcelona-Montréal. Développement urbain comparé, Barcelone, Publicacions de la
Universitat de Barcelona, 1998, p. 118. Voir aussi David B. Hanna, « Stratégies ferroviaires : emprises et terminus
de Montréal », dans Montréal portuaire et ferroviaire, Actes du 5¢ Congrés de 1’Association québécoise pour le
patrimoine industriel, 1993, p. 34-60.

% Daniel Rueck, « When Bridges Become Barriers. Montreal and Kahnawake Mohawk Territory », dans Stéphane
Castonguay et Michéle Dagenais (dir.), Metropolitan Natures. Environmental Histories of Montreal, Pittsburgh,
University of Pittsburgh Press, coll. « History of the Urban Environment », 2011, p. 228-244.

70 Jean-Claude Robert, « Un seigneur entrepreneur : Barthélémy Joliette et la fondation du village d’Industrie (1822-
1850) », Revue d’histoire de I’Amérique frangaise, vol. 26, n° 3, décembre 1972, p. 375-395 ; Brian Young, George-
Etienne Cartier, bourgeois montréalais, Montréal, Boréal, 2004 [1982] ; Richard White, Gentlemen Engineers : The
Working Lives of Frank and Walter Shanly, Toronto, University of Toronto Press, 1999.

7! Christine Hudon, « La sociabilité religieuse a 1’ére de la vapeur et du rail », Journal of the Canadian Historical
Association/Revue de la Société historique du Canada, vol. 10, n° 1, 1999, p. 129-147.

2 Paul Craven et Tom Traves, « Dimensions of Paternalism : Discipline and Culture in Canadian Railway
Operations in the 1850’s », dans Craig Heron et Robert Storey (dir.), On the Job : Confronting the Labour Process in
Canada, Montréal, McGill-Queen’s University Press, 1986, p. 47-74.

3 Ralph Hoskins, « An Analysis of the Payrolls of the Point St. Charles Shops of the Grand Trunk Railway »,
Shared Spaces/Partage de I’espace, n° 8, aolt 1987, Département de géographie, Université McGill, p. 1-23.

74 Margaret Heap, « La gréve des charretiers a Montréal, 1864 », Revue d histoire de I’Amérigue frangaise, vol. 31,
n° 3, décembre 1977, p. 371-395.
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premiers chantiers de construction ferroviaire de Richmond”, et sur I’univers professionnel des
cheminots qui ont connu au XX° si¢cle la fin de la vapeur et son remplacement par une nouvelle

force de traction’®.

On peut rassembler dans une cinquiéme rubrique thématique, enfin, les quelques travaux
qui ont sondé la contribution du chemin de fer a I’industrie touristique. Plusieurs d’entre eux
émanent de I’historiographie du Canadien Pacifique, qui compte parmi ses rangs des auteurs
sensibles a la littérature promotionnelle et aux stratégies touristiques de ’entreprise’’. Mais il faut
souligner aussi I’apport d’une bréve enquéte, restée sans suite, ayant relevé I’influence du rail sur

les itinéraires touristiques’®.

Ce survol historiographique impose un constat : les connaissances historiques sur les
chemins de fer du Québec sont marquées par une évidente fragmentation. Les vides a combler
restent massifs et les savoirs disponibles — notamment sur le XI1x° siécle — sont aussi partiels que
dispersés, €parpillés dans un ensemble polymorphe d’études qui portent sur des lieux ciblés, sur
des questions disparates, sur des objets restreints et sur des périodes courtes, souvent trés
circonscrites. On ne possede aucune étude d’envergure capable de remédier a ce morcellement, et
le réseau ferroviaire lui-méme n’a jamais fait I’objet d’un inventaire historique exhaustif. Sa
configuration et son évolution, au XiX° siecle, sont mal établies ; plusieurs de ses composantes

demeurent encore a peu pres inconnues.

0.1.3 La vie ferroviaire : une inconnue

75 Jean-Pierre Kesteman, « Les travailleurs a la construction du chemin de fer dans la région de Sherbrooke (1851-
1853) », Revue d’histoire de I’Amérique frangaise, vol. 31, n° 4, mars 1978, p. 525-545.

76 Madeleine Lemieux-Pépin, P’tit train va loin : histoires de vie de trois cheminots, Ottawa, Musée national de
I’Homme, coll. « Mercure », 1985.

77 Marc Choko et David L. Jones, Canadien Pacifique. Affiches (1883-1963), Montréal, Editions du Méridien, 1988 ;
E. J. Hart, The Selling of Canada. The CPR and the Beginnings of Canadian Tourism, Banff, Altitude Publishing,
1983.

8 France Gagnon, « Du cheval au rail : I’évolution des circuits touristiques québécois au XIXC siécle », dans Serge
Courville, Jean-Claude Robert et Normand Séguin (dir.), Le pays laurentien au XIX°® siecle, 1992, Université
Laval/Université du Québec a Montréal/Université du Québec a Trois-Riviéres, p. 101-133.
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Dans les universités québécoises, I’intérét historiographique pour le chemin de fer atteint
son apogée entre les années 1970 et 1990. Autrement dit, il a précédé ce « virage culturel” » qu’a
connu, a la fin des années 1990, I’historiographie québécoise, et il a mal survécu a
I’affaiblissement de 1’histoire politique et de I’histoire socioéconomique, que tend a détroner la
montée d’une histoire culturelle qui posséde désormais ses ancrages institutionnels®’. De 1a un
décalage profond entre les préoccupations scientifiques les plus récentes et 1’historiographie
ferroviaire existante, qui demeure muette, pour ainsi dire, devant le renouvellement culturaliste
du questionnaire historiographique. Le bilan de ses thémes et de ses objets découvre
effectivement une absence majeure : les historiens qui ont placé les chemins de fer du Québec au
centre de leur champ d’analyse n’ont jamais tenté de comprendre, a partir d’une interrogation des
sources de premiére main, I’expérience concrete que les populations québécoises du passé font du

chemin de fer et du train. C’est la quatriéme des lacunes évoquées plus haut.

Le constat peut paraitre étrange, mais il est pourtant indéniable : dans I’historiographie
ferroviaire du Québec, le train et le chemin de fer eux-mémes — je veux dire matériellement :
voies ferrées, wagons, locomotives, gares — sont rarement les objets de la recherche. Ce
qu’étudient les travaux qui relévent de I’histoire politique et de I’histoire intellectuelle, c’est le
théme ferroviaire dans les discours et les débats, bref 1’1dée du chemin de fer et non le chemin de
fer lui-méme. Pour I’histoire urbaine et I’histoire économique comme pour les chercheurs qui
s’intéressent a la condition ouvri€re, le train est un ¢lément parmi d’autres du décor historique :
c’est un facteur déterminant dans I’aménagement du paysage urbain, un contexte professionnel
pour les travailleurs de 1’eére industrielle, une variable dans le tissu des échanges commerciaux ;
jamais I’objet premier de 1’analyse historique. Quant aux travaux sur les compagnies ferroviaires,
ils portent presque exclusivement sur la naissance et les objectifs, sur les promoteurs et
I’administration des entreprises. Le livre de Tulchinsky sur les infrastructures montréalaises des
transports ’illustre parfaitement : 1’historien retrace de fagon circonstanciée la gestation des

projets, les tribulations financi¢res des entreprises, 1’identité et les idées de leurs promoteurs,

7 Carl Bouchard, « L’histoire culturelle au Canada », dans Philippe Poirrier (dir.), L ’histoire culturelle : un
« tournant mondial » dans [’historiographie ?, Dijon, Editions universitaires de Dijon, coll. « Sociétés », 2008,
p. 123-140.

8 Voir Julien Goyette, Louise Bienvenue et Nicolas Devaux, « Regards sur 1’évolution de la RHAF depuis 1982 »,
Revue d’histoire de I’ Amérique francaise, vol. 74, n* 1-2, été-automne 2020, p. 24.



16

mais il ne dit pas un mot de I’ouverture des lignes, des voyageurs, des trains, des wagons et des

gares. Les réalités matérielles et sensibles du chemin de fer tombent hors de son champ de vision.

L’¢éclatement de [I’historiographie ferroviaire du Québec dissimule en ce sens une
remarquable uniformité : I’absence paradoxale du train, totale ou partielle, s’observe dans
presque tous les travaux. L’ouvrage de Currie sur le Grand Tronc, par exemple, rapporte
I’histoire politique et financiere d’une compagnie et de ses principaux administrateurs.
Glazebrook voit le XIX° si¢cle ferroviaire comme un échiquier sur lequel des grands acteurs
politiques et des dynamiques économiques interagissent avec une poignée d’entreprises (le Grand
Tronc, I’Intercolonial et le Canadien Pacifique) dont I’histoire se résume essenticllement a des
dates, a des tracés, a des stratégies. Lisons les monographies que Harold Innis, John Lorne
McDougall et William Kaye Lamb consacrent au Canadien Pacifique : la genese et I’éclosion
politiques du projet, les étapes de sa construction, les crises financiéres, les stratégies
commerciales et le rendement de 1’entreprise monopolisent totalement 1’attention. Les trois
historiens, qui s’intéressent d’ailleurs peu aux lignes québécoises de la compagnie, ne mettent
jamais le pied dans un wagon : le voyageur, quand il existe, est un amas de chiffres désincarnés®!.
L’étude de Gaétan Gervais sur la croissance du réseau québécois, a la fin du Xix° si¢cle, demeure
entiecrement amarrée, elle aussi, au politique et a I’économie : seules y sont abordées la relation
que les compagnies entretiennent avec le gouvernement et leurs tactiques de financement.
L’exploitation des chemins de fer ? L’auteur n’en dit rien. Les seules exceptions sont les pages,
nettement minoritaires dans une thése qui appartient a I« histoire d’entreprise® », que Michel
Stewart consacre a I’exploitation du Québec, Montréal, Ottawa & Occidental, en 1880 et 1881.
La encore, cependant, les voyageurs et la réalité vécue du voyage sont invisibles, gommés sous

un tableau quantitatif des recettes.

Il serait absurde de reprocher a I’histoire économique et politique de faire ce qu’elle se
donne précisément pour mandat d’accomplir. Mais il faut souligner le tropisme qui domine

I’historiographie ferroviaire : 1’histoire des chemins de fer québécois s’est écrite, jusqu’ici, entre

81 Innis consacre quelques pages au transport des voyageurs, mais il se contente d’énumérer des chiffres : nombre de
passagers et de wagons, recettes, tarifs, etc. L historien se fait comptable : les données quantitatives, exposées de
fagon brute, ne servent qu’a dresser le profil commercial d’une entreprise. Voir op. cit., p. 197-209.

82 Michel Stewart, op. cit., p. 4. Voir p. 350 et suivantes.
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les livres de comptabilité, les lieux du pouvoir politique et les assemblées d’actionnaires. On
retrace I’émergence des projets et la vie administrative de quelques compagnies ; on s’intéresse a
la pensée des promoteurs et des politiciens qui les soutiennent, parfois aux travailleurs qui sont a
leur service ; on expose I’histoire financieére et matérielle de la construction des lignes, et on
décrit ses conséquences sur 1’essor économique des régions qu’elles traversent ; on agence ces
¢léments dans un récit qui reste sourd a 1’expérience du voyage ferroviaire et a ses usagers, aux
maniéres dont les populations vivent, sentent et percoivent les réalités ferroviaires. A cette
orientation restreinte de I’historiographie, marquée par un primat du politique et de
I’économique, s’ajoute sa prédilection évidente pour les grandes entreprises, qui limite encore
son spectre : les géants du chemin de fer (Ie Grand Tronc, I’Intercolonial, le Canadien Pacifique,
le Canadien National) ont accaparé 1’essentiel de 1’attention historienne et relégué dans 1’ombre
la foisonnante nébuleuse ferroviaire du XI1x° siécle, faite aussi de projets avortés, de compagnies

mineures, de voies ferrées régionales et secondaires.

Quelques notables exceptions nuancent évidemment ce tableau — 1’article de Christine
Hudon sur la sociabilité religieuse, par exemple. Mais les rares études qui s’écartent de la voie
dominante sont des publications bréves ou mineures — quelques articles et mémoires de maitrise,
notamment — qui se contentent de fournir des indications éparses et sommaires, ou encore qui ne
dévoilent que la pointe d’un iceberg dont I’immensité reste a découvrir. Les travaux,
essentiellement descriptifs, sur les gares monumentales que les grandes compagnies ferroviaires
construisent a la ville a partir de la fin du X1x° siecle, par exemple, détaillent leur conception et
leur aménagement, recensent les €léments ornementaux qui composent leur décoration et les
situent dans les courants architecturaux de leur époque; le silence reste complet sur la
fréquentation de ces lieux emblématiques et sur I’expérience de leurs usagers, de méme que sur
I’ensemble des stations ferroviaires, urbaines et rurales, antérieures a 1890, qui dessinent une

vaste constellation dont les points demeurent inconnus.

Le paysage matériel et la vie sociale des wagons et des gares; les représentations
collectives et les perceptions du chemin de fer ; les expériences sensorielles que provoque et
diffuse I’enracinement des voies ferrées sur le territoire ; les usages sociaux du train, les pratiques

ferroviaires, le comportement des usagers. On ne sait encore presque rien au Québec de ces
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phénoménes historiques majeurs, inhérents a ce processus de longue durée qu’est la
modernisation sociale et culturelle. On peut glaner occasionnellement, dans 1’historiographie
canadienne du chemin de fer, quelques informations sur les expériences du voyage en train, mais
elles y occupent une place absolument marginale et sont, le plus souvent, livrées de fagon
impressionniste, traitées comme des faits secondaires, voire comme des curiosités anecdotiques,
qui échappent a une problématisation rigoureuse. La vie ferroviaire, en un mot, y brille par son

absence.

Or on voit poindre actuellement, dans les études québécoises, une volonté de
renouvellement émanant d’une histoire sociale et culturelle soucieuse de saisir 1’expérience
historique des populations de I’¢re ferroviaire, comme en témoigne une séance thématique tenue,
en 2024, au congrés annuel de la Société historique du Canada®. De cette mouvance relévent
aussi bien mes propres travaux sur la vie ferroviaire et les représentations du chemin de fer au
XIX® siécle®® qu’un article dans lequel Magda Fahrni, Jarrett Rudy et Nicolas Kenny actualisent,
en ’appliquant au cas montréalais, la réflexion internationale sur la progressive émergence d’une
sensibilité urbaine a la « nuisance » sonore, a I’époque de 1’industrialisation et des locomotives a

vapeur®.

C’est dans ce renouveau historiographique que s’inscrit cette thése de doctorat.

0.2 L’APPORT CULTURALISTE : PENSER L’ASSIMILATION DU CHEMIN DE FER

8 Cette séance thématique, intitulée « Histoires socioculturelles du chemin de fer (XIX® — XX° siécles) », a rassemblé
Magda Fahrni, Nicolas Kenny, Elizabeth Kirkland, Mary Anne Poutanen et Alex Gagnon.

8 Voir Alex Gagnon, « L’expérience primitive du voyage ferroviaire au Québec. Univers social et sensoriel des
“chars” (1836-1867) », Revue d’histoire de I’Amérique frangaise, vol. 76, n® 3-4, hiver 2023, p. 147-174 ; « Un
poc¢te de premiére classe. Espace ferroviaire et espace social dans La Grand-Tronciade d’Arthur Cassegrain
(1866) », Voix et images, vol. 46, n° 3 (138), printemps-été€ 2021, p. 87-103 ; « “L’¢élan de la Vapeur”. Lire le chemin
de fer au Bas-Canada (1830-1854) », dans Karine Cellard et Louise Frappier (dir.), Synthése de [’hétérogene.
Meélanges offerts a Micheline Cambron, Montréal, Presses de 1’Université de Montréal, 2023, p. 29-49 ; « Le fer et le
papier. L’alliance du journal et du train au Québec (1832-1876) », dans Guillaume Pinson et Valéria Dos Santos
Guimardes (dir.), La presse francophone des Amériques. Trajectoires et circulations, Québec, Presses de I’Université
Laval, coll. « Culture frangaise d’Amérique », 2024, p. 247-277.

85 Jarrett Rudy, Magda Fahrni et Nicolas Kenny, « Railways and the Urban Soundscape : Montreal, 1850s-1950s »,
Urban History Review/Revue d’histoire urbaine, vol. 49, n° 2, 2022, p. 217-240.
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L’idée fait consensus : le Québec du XIx° siécle a connu la « révolution » des chemins de
fer. L’ historiographie ferroviaire, qui confirme 1’inscription de la société québécoise dans les

mouvements de fond de la modernité occidentale, le démontre amplement.

Les principaux historiens du rail ’ont constaté successivement. Pour Glazebrook, le
véritable élan du phénomene survient vers 1850, tandis que les premiéres voies ferrées renforcent
les liens qui soudent le Canada-Uni a 1’économie continentale américaine : « Ten years had
wrought a revolution in transportation®® ». Tulchinsky termine son étude de la méme période en
tirant une conclusion similaire : « Between 1837 and 1853, écrit-il, Montreal participated in the
North American transportation revolution®” ». Vers 1850, fraichement convertie 4 la cause
ferroviaire, 1’¢lite marchande montréalaise fonde ses espoirs sur la nouvelle technologie. Le
mouvement s’accentue dans les décennies suivantes et déborde vite le cercle initial de ses
premiers promoteurs. L’analyse des débats entourant le chemin de fer de la rive nord, qui agite
sans relache pendant trois décennies, entre les années 1850 et 1880, la vie politique locale, incite
Brian Young a étendre au monde francophone cette révolution ferroviaire : « Both French- and
English-speaking entrepreneurs participated enthusiastically in the construction of the railways. »
C’est 1’¢lite entiere — économique, politique, municipale, cléricale — qui se mobilise. « The
attitudes of French Canadians to railways were similar to those of other North Americans, and

their politicians eagerly joined the railway sweepstakes®. »

Au Québec comme ailleurs, la « révolution » ferroviaire au XIX° siecle parait un fait
historique établi. Une nouvelle technologie fait son apparition ; elle conquiert 1’adhésion
collective et s’implante massivement. Et pourtant, on sort d’une traversée extensive de notre
historiographie ferroviaire sans connaitre ni mesurer 1’étendue de ce que révolutionne cette
« révolution », tant le regard historien est demeuré jusqu’ici aveugle aux manicres dont le train,
concrétement, se greffe a la vie quotidienne des populations, a la maniere dont il s’insere, pour la
retisser autrement, dans la trame de leurs pratiques, de leurs sensibilités, de leurs représentations
collectives. On a beaucoup écrit au Canada sur ceux qui ont pensé, financé, bati et administré les

chemins de fer, mais trés peu — presque rien — sur les populations qui les ont connus et qui ont

8 G. P. de T. Glazebrook, 4 History of Transportation in Canada, t. 1, op. cit., p. 170.
87 Gerald Tulchinsky, op. cit., p. 232.
8 Brian J. Young, Promoters and Politicians, op. cit., p. 138 et p. 3.
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utilisé le train. Ce vide historiographique désigne a I’historien un vaste champ de recherche, dont
I’exploration s’annonce prometteuse : comment la « révolution » ferroviaire se manifeste-t-elle
dans la vie courante des populations québécoises du milieu du XIX° siécle, exposées aux réalités

nouvelles que fait surgir un « ensemble machinique®® » inédit ?

Question simple, mais dont les ramifications sont complexes. L’apport de I’histoire
culturelle a I’étude des chemins de fer peut aider a construire un objet historique a partir de cette
interrogation premicre. Mais, pour apercevoir les percées qui émanent de ce secteur, c’est vers

I’historiographie européenne et américaine qu’il faut se tourner.

0.2.1 La révolution ferroviaire : un phénomeéne ramifié

Les travaux pionniers, a ce chapitre, sont ceux que Wolfgang Schivelbusch (en
Allemagne) et que Jeffrey Richards et John Mackenzie (en Angleterre) ont consacrés,
respectivement, a 1’expérience du voyage en train et aux gares, dans les années 1970 et 1980. Le
premier retrace les bouleversements que le train impose aux perceptions communes du temps et
de I’espace en Europe, au milieu du X1x° si¢cle ; les seconds, la gamme des fonctions sociales que
cumulent les stations ferroviaires des XIxX° et XX® siécles, les émotions qui se rattachent a ces lieux
et les roles qu’elles jouent dans plusieurs spheres de la vie collective (conflits militaires,
ségrégation sociale, etc.)’’. Ces analyses ne sont pas dénuées de lacunes, certes. L exploration de
Schivelbusch est neuve et féconde, mais elle aboutit a des généralisations dont les bases
empiriques paraissent parfois minces, insuffisantes. Le tour d’horizon historique des deux
chercheurs anglais aplatit quant a lui la diachronie et tend a présenter I’expérience de la gare
comme un phénoméne uniforme et invariable ; la périodisation y est floue, souvent presque
absente. Mais ces travaux introduisent dans I’historiographie ferroviaire une perspective
nouvelle : ils invitent & concevoir la révolution des chemins de fer comme un processus ramifié,
qui renouvelle I’ensemble des rouages (perceptifs, sociaux) de la vie collective, et non seulement

le transport lui-méme.

8 Wolfgang Schivelbusch, Histoire des voyages en train, Paris, Le Promeneur, 1990 [1977], p. 27.
% Jeffrey Richards et John M. MacKenzie, The Railway Station : A Social History, Oxford et New York, Oxford
University Press, 1986.
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Ces avancées ont connu plusieurs échos dans 1’historiographie des décennies suivantes.
Dans un livre profusément illustré, Michael Freeman a fait revivre 1’'univers symbolique dans
lequel bascule 1’Angleterre victorienne a 1’époque ou le chemin de fer s’implante sur son
territoire : le train colonise la totalit¢ des sphéres d’expression ; nombre d’objets culturels le
donnent a lire, & voir ou a percevoir en représentation, renouvelant I’ensemble des perceptions et
des conceptions du monde (« the entire fabric of society®! »). On connait d’ailleurs les lieux
communs que les innovations ferroviaires, au XIX® sieécle, font apparaitre dans les discours, de
méme que les rapports au temps et a I’espace qu’elles engendrent en Europe, grace a des études

%2, sur la standardisation du temps et les découpages temporels®, sur

sur le voyage et le tourisme
la vitesse’ et sur la perception visuelle du paysage®, qui en prolongent d’autres, plus anciens, sur
les représentations du train dans la littérature frangaise’®. L’ouvrage de Stéphanie Sauget sur les
gares parisiennes du XIX° siécle apporte une autre contribution significative a 1’histoire culturelle
des chemins de fer. L’historienne, en effet, y envisage la gare comme une sorte de « laboratoire »
social, ou les populations frangaises entrent en contact avec les nouveautés du monde moderne et
apprennent a les « apprivoiser » : la gare est « un véritable lieu d’acculturation a la modernité
technique °’ », ou s’élaborent des attitudes nouvelles. Les historiens qui étudient les

« résistances » au chemin de fer et la sécurité ferroviaire’® révélent, en montrant ses aspects

tragiques, le méme phénomene: la nécessit¢ d’une adaptation collective, d’une

o1 Michael Freeman, Railways and the Victorian Imagination, New Haven et Londres, Yale University Press, 1999,
p. 25.

92 Sylvain Venayre, Panorama du voyage (1780-1920). Mots, figures, pratiques, Paris, Les Belles Lettres, coll.
« Histoire », 2012, p. 32-71 ; Marie-Suzanne Vergeade, « Un aspect du voyage en chemin de fer: le voyage
d’agrément sur le réseau de I’ouest, des années 1830 aux années 1880 », Histoire, économie & société, vol. 9, n° 1,
1990, p. 113-134.

% Goulven Guilcher, « La restructuration du temps par les chemins de fer : le Railway Time », Cahiers victoriens et
édouardiens, n° 51, avril 2000, p. 61-86 ; David S. Landes, L heure qu’il est. Les horloges, la mesure du temps et la
formation du monde moderne, Paris, Gallimard, coll. « Bibliothéque illustrée des histoires », 1987 [1983], p. 326-
403.

% Christophe Studeny, L invention de la vitesse (France, XVilI-XX¢ siécle), Paris, Gallimard, coll. « Bibliothéque des
histoires », 1995, p. 216-273.

9 Marc Desportes, Paysages en mouvement. Transports et perception de ['espace (XVII-XX° siécle), Paris,
Gallimard, coll. « Bibliothéque illustrée des histoires », 2005, p. 99-198 ; Charles-Frangois Mathis, « Chemins de fer
et vision des paysages anglais », Histoire, économie & société, vol. 24, n° 1, 2005, p. 123-146.

9% Marc Baroli, Le train dans la littérature frangaise, Paris, Editions N. M., 1969, p. 56, p. 90-96, p. 128-129 et
p.211-214,

97 Stéphanie Sauget, A la recherche des pas perdus. Une histoire des gares parisiennes au XIX° siécle, Paris,
Tallandier, 2009, p. 267-270.

%8 Mark Aldrich, op. cit.
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« acculturation®® » a ’innovation technique — ou, comme 1’écrit Frangois Caron, la « progressive

1005, au chemin de fer.

accoutumance de la société
L’intérét de ces travaux réside a mon sens dans I’attention commune qu’ils portent —
quoique implicitement, c’est-a-dire sans reprendre ni problématiser la notion — a ce que

Schivelbusch nomme « I’assimilation culturelle et psychique du train !

». Ce « processus
d’assimilation 92 » désigne, chez lui, la chaine des réactions spontanées et des ajustements
psychiques et sensoriels successifs par lesquels le voyageur du Xix° siécle s’adapte a la nouveauté
du train. Les visées de Freeman, qui cherche a saisir « the way in which [the railway] was

1035, et les expressions qu’emploient d’autres historiens — I’installation

apprehended by a society
du chemin de fer « dans les meeurs quotidiennes [exige] une période d’accoutumance!® », la
modernité technique est « apprivoisée », les gares pénétrent « dans les esprits » et font 1’objet
d’une « acclimatation'® » — suggérent une perspective analogue : les populations exposées a une
technologie inédite doivent « intérioriser 1% », comme I’indique Schivelbusch, la nouveauté

qu’elle enfante.

Cette intuition est d’une fécondité remarquable. Mais il faut la prolonger et 1’approfondir,
car est elle restée jusqu’ici insuffisamment théorisée. Schivelbusch, en effet, ne lui consacre que

quelques remarques allusives et ne lui donne guere toute 1’extension qu’elle mérite.

0.2.2 La notion d’« assimilation » chez Schivelbusch : une adaptation objective
L’historien allemand congoit 1’assimilation de la nouveauté technologique non pas

comme un événement, qui survient une seule fois et qui rompt le cours des choses, mais comme

% Frangois Jarrige, Face au monstre mécanique. Une histoire des résistances a la technique, Paris, éditions Imho,
coll. « Radicaux libres », 2009, p. 78. Sur les résistances au chemin de fer, voir p. 53-66.

100 Frangois Caron, Histoire des chemins de fer en France, tome 1 : 1740-1883, Paris, Fayard, 1997, p. 620.

101 Wolfgang Schivelbusch, op. cit., p. 134.

102 Wolfgang Schivelbusch, The Railway Journey. The Industrialization of Time and Space in the Nineteenth
Century, Oakland, University of California Press, 2014 [1977], p. 167. L’Histoire des voyages en train et The
Railway Journey sont les traductions francaise et anglaise du méme livre, écrit & I'origine en allemand. Elles
différent parfois considérablement : 1’expression « processus d’assimilation » (« process of assimilation ») apparait
dans la traduction anglaise, mais pas dans la version francaise. Il me parait ici opportun de mettre en commun les
deux traductions et de tirer €également profit de chacune d’elle.

193 Michael Freeman, op. cit., p. 25.

194 Marie-Suzanne Vergeade, loc. cit., p. 123.

105 Stéphanie Sauget, op. cit., p. 267, p. 279 et p. 283.

106 Wolfgang Schivelbusch, Histoire des voyages en train, op. cit., p. 169.
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un phénomeéne dont le déploiement, graduel, s’étend dans la durée : il a cours dans cet intervalle
historique qui méne de la naissance du chemin de fer a son intégration a la « normal everyday
1ife!?” », autrement dit dans I’intervalle qui sépare le moment ou il surgit et celui ou, pleinement
assimilé, il cesse d’étre nouveau. Ce qui constitue d’abord un «choc» se normalise
i t tandi fi de et lle nature!% » objecti t adapté
progressivement tandis que se forge une « seconde et nouvelle nature'® » objectivement adaptée

au type d’expérience qu’entraine le voyage en train.

De¢s lors, une premicre question surgit : dans quels phénomeénes Schivelbusch retrouve-t-il

les signes et les preuves de ce processus d’assimilation ?

C’est essentiellement dans les réactions négatives, mitigées ou apeurées que I’historien en
décele les traces. La vitesse ferroviaire, dit-il, « suscite d’abord I’irritation des voyageurs, encore
habitués a I’ancienne allure de la diligence. Peu a peu, pourtant, tout ce qui a trait a cette nouvelle
allure est assimilé psychiquement par les voyageurs'®. » Les indices traduisant cette assimilation,
Schivelbusch les retrouve dans la vie affective (le surmontement de la peur de 1’accident) et
sensible (la mise au point d’une « vision panoramique » permettant au voyageur d’échapper a
I’étourdissement que suscite la vitesse). Mais il en repére également la trace dans le discours par
I’entremise duquel les contemporains traduisent 1’expérience physique du train (la métaphore du
« projectile » utilisée pour décrire le convoi filant a toute allure, les fopoi qui font de la vitesse

une annihilation de 1’espace) ''°.

Comme !’indiquent ces exemples, Schivelbusch congoit
I’assimilation comme un mécanisme d’adaptation quasi automatique : il s’accomplit, sinon
inconsciemment, du moins sans I’intervention de la volonté active des acteurs sociaux. Le
processus releve de I’ajustement comportemental, psychique et sensoriel. « The new activities
and forms of behavior (reading while travel, panoramic perception, etc.) have institutionalized the
new reality of the new technological standard of travel. They have formed a new psychic layer

that obscures the old fears and lets them lapse into oblivion!!'!. »

197 Wolfgang Schivelbusch, The Railway Journey, op. cit., p. 130.

198 Wolfgang Schivelbusch, Histoire des voyages en train, op. cit., p. 134.
199 1pid., p. 166.

10 1pid., p. 59 et p. 134.

' Wolfgang Schivelbusch, The Railway Journey, op. cit., p. 130.



24

L’historien tire 1’essentiel de cette conception de I’assimilation de la description
freudienne du traumatisme. La résistance affective au train et les déplaisirs sensoriels que suscite
son apparition disparaissent au moment ou se cristallisent des dispositions subjectives neuves,
adaptées aux stimuli qui déclenchaient a 1’origine 1’« irritation ». Le train, d’une certaine
maniére, s’imprime et s’inscrit dans les comportements et les réflexes perceptuels du voyageur en
fagonnant chez lui les habitudes et les aptitudes requises pour qu’il puisse accueillir paisiblement
les expériences neuves qu’implique sa vitesse : les anciennes dispositions, qui rendaient
angoissant le voyage ferroviaire, s’effacent et « are forgotten concurrently and commensurately
with the preceding technology, whose replacement by the new one was the prime cause of those
fears''2 ». Mais, ajoute Schivelbusch, « if the normal functioning of the railroad was thus
experienced as a natural and safe process, any sudden interruption of that functioning (which had
become second nature) immediately reawakened the memory of the forgotten danger and
potential violence!'® ». La panique que déclenchent les accidents ferroviaires ravive des peurs
originelles que I’habitude du chemin de fer avait progressivement atténuées, un peu comme
I’événement traumatique, dans la théorie freudienne, provoque « I’effroi et [le] sentiment d’une

114

menace vitale' ' » lorsqu’il frappe 1’appareil psychique d’un individu insuffisamment préparé a

son surgissement! >,

On le voit : I’historien se représente 1’« assimilation » — sans toujours expliciter cette
conception — comme une adaptation opérant hors de la conscience et destinée & surmonter un
choc initial''®, Ce faisant, il exclut de son analyse le vaste éventail des réactions positives, des
enthousiasmes et des plaisirs que génere au milieu du X1x° siecle, parallelement aux adaptations
objectives, I’avéenement du chemin de fer. Ces phénomeénes, pourtant, sont tout aussi constitutifs
du processus d’« assimilation» de la technologie nouvelle. Ils participent, eux aussi, a
I’intégration progressive du train a la vie quotidienne. Les collectivités du XIX° siécle, certes, sont

objectivement transformées par le chemin de fer, mais elles s’approprient aussi activement les

12 Idem.

13 Idem.

114 Sigmund Freud, « Au-dela du principe de plaisir » (1920), Essais de psychanalyse, Paris, Payot & Rivages, coll.
« Petite bibliothéque Payot », 2005 [1981], p. 80.

5 Sur I’analogie entre I’assimilation et le « pare-excitation » protégeant les individus contre le traumatisme, voir
Wolfgang Schivelbusch, Histoire des voyages en train, op. cit., p. 166-169.

116 Stéphanie Sauget congoit I’« acclimatation » de fagon analogue. Elle écrit: « Pourtant, I’acclimatation des
Parisiens aux gares ne s’est pas faite sans mal, car les craintes et les peurs sont restées vives tout au long du si¢cle »
(op. cit., p. 283).
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possibilités que son apparition rend disponibles — en faisant du train, par exemple, le lieu et le
moyen de loisirs renouvelés. En ce sens, il me parait nécessaire d’étendre la notion
d’« assimilation » pour en faire un concept englobant a la fois les réponses volontaires et les
ajustements inconscients que provoque 1’émergence de la technique ferroviaire, non seulement
les effets objectifs du chemin de fer, mais aussi les appropriations qu’il stimule et qui assurent
son essor, sa diffusion, son succes. Car ces deux volets sont les deux faces du méme phénomene :

celui par lequel les sociétés du XIX°© siecle « intériorisent » la technologie ferroviaire.

Un bref détour par les travaux des historiens des pratiques de lecture peut aider a préciser

et a définir ’articulation de ces deux facettes complémentaires de 1’« assimilation ».

0.2.3 La double nature de ’assimilation

Dans les analyses qu’il a consacrées aux actes de consommation culturelle, Michel de
Certeau conteste « I’assimilation de la lecture a une passivité ». En effet, I’acte de lecture,
avance-t-il, est plutot une production, mais une production contrélée, encadrée, contrainte, car
« lire, c’est pérégriner dans un systeme imposé (celui du texte, analogue a I’ordre bati d’une ville

ou d’un supermarché)!!’

». Bref, la rencontre entre 1’objet culturel et son public est une relation
bilatérale. L auteur la définit en recourant précisément a la notion d’assimilation : « On suppose
qu’assimiler, dit-il, signifie nécessairement “devenir semblable a” ce qu’on absorbe, et non le
“rendre semblable” a ce qu’on est, le faire sien, se I’approprier ou réapproprier!'®. » Dans la
réception, qui est un processus actif, et non passif, le lecteur « invente dans les textes autre chose

que ce qui était leur “intention”!!

». L’objet culturel se présente au récepteur comme un
ensemble de possibilités ; il oriente sa réception, il transforme son lecteur en lui soumettant un
message et en lui proposant des avenues, mais 1’analyse empirique des pratiques de
consommation montre que le récepteur fait en méme temps de 1’objet quelque chose qui n’est pas

au départ contenue en lui, et que son producteur ne prévoyait pas nécessairement.

7 Michel de Certeau, L invention du quotidien. 1. Arts de faire, Paris, Gallimard, coll. « Folio essais », 2008 [1980],
p. 245.

18 Jpid., p. 241.

19 Ipid., p. 245.
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Cette double nature de 1’assimilation des objets culturels, on la retrouve également chez
Carlo Ginzburg et Roger Chartier. La réflexion que propose 1’historien italien sur les pratiques de
lecture de Menocchio, un meunier frioulan du XVvI® siécle, porte sur « I’écart entre les textes lus
par [le paysan] et la fagon dont il les a assimilés'?® », autrement dit sur les maniéres dont il
s’¢labore, a partir d’un écheveau complexe d’éléments glanés dans ses lectures, une conception
singuliére du monde, qui le conduira devant 1’Inquisition. Pour Ginzburg, la pensée du meunier
résulte du « mélange explosif» de la « page écrite » et d’une « culture orale » paysanne.
« Menocchio [interpose] inconsciemment entre lui-méme et la page imprimée'?! » une grille
d’interprétation qui puise dans les textes une compréhension du monde que leur signification
littérale ne contient pas. Bref, le meunier est lui-méme formé par les livres qu’il déforme. On
retrouve ici I’analyse de Certeau : Menocchio « devient semblable » a ce qu’il absorbe, mais, en

méme temps, il « rend semblable » le livre lu a sa propre vision du monde.

L’« histoire des appropriations » proposée et pratiquée par Roger Chartier recoupe a
plusieurs égards ces analyses : ’historien cherche a comprendre le phénoméne qui survient au
point de croisement entre les objets culturels, contraignants tant par leur matérialité que par la
structuration du message qu’ils véhiculent, et les pratiques de lecture socialement situées qui les
déchiffrent > . Ses analyses entendent « caractériser des pratiques qui s’approprient
différentiellement les matériaux qui circulent dans une société¢ donnée ». Elles récusent le

t123 5 des objets culturels : ceux-ci « autorisent des usages et

caractere « radicalement acculturan
des compréhensions multiples'?* » qui, de fait, ne sont « aucunement réductibles aux volontés des
producteurs de discours ». Il serait certes insens¢ de nier la force des discours, mais
« P’acceptation des modeles et des messages proposés s’opere a travers des aménagements, des

125

détournements, parfois des résistances qui manifestent la singularité' <> » des acteurs. Retour,

encore une fois, a la double nature du processus d’assimilation : I’objet culturel crée des réalités

120 Carlo Ginzburg, Le fromage et les vers. L’'univers d’un meunier du XVI¢ siécle, Paris, Flammarion, coll.
« Champs », 2019 [1976], p. 24.

2 Ibid., p. 115 et p. 85-86.

122 Voir a ce sujet Roger Chartier, « Le monde comme représentation », Annales. Economies, sociétés, civilisations,
vol. 44, n° 6, novembre-décembre 1989, p. 1510.

123 Roger Chartier, Lectures et lecteurs dans la France d’Ancien régime, Paris, Seuil, coll. « L’univers historique »,
1987, p. 12-13.

124 Roger Chartier, Les origines culturelles de la Révolution francaise, Paris, Seuil, coll. « L’univers historique »,
1990, p. 107.

125 Roger Chartier, Lectures et lecteurs dans la France d’Ancien régime, op. cit., p. 13.
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(idées, représentations, normes, etc.) qui transforment les lecteurs, mais, réciproquement, son
actualisation par les « modes d’appropriation'?® » de ses publics divers produit autre chose que

I’objet initial et que 1’éventail des significations littérales inscrites dans la lettre du texte.

A D’évidence, la réception d’un texte par ses lecteurs et la « réception » du train par ses
usagers sont des phénoménes dissemblables, mais [’analogie présente une grande valeur
heuristique, comme 1’ont déja souligné, d’ailleurs, des sociologues de la technologie : « Design
and development processes may encode preferred forms of deployment in a technology (via its
technical possibilities), which are reinforced through marketing. It is in this semiological sense
that one might propose that a technology is a form of text!?’. » Comme 1’objet culturel, I’artéfact
technologique offre une liberté contrainte. « Technologies facilitate, they do not determine ; and
they may be used in a variety of ways. In short, there is a crucial role for the decoder of the text »,
et il existe toujours « several possible readings'?® ». En ce sens, le modele théorique issu de
I’histoire des pratiques de lecture peut sans doute étre étendu, mutatis mutandis, a des objets non
discursifs, c’est-a-dire non seulement a I’objet culturel et sémiotique au sens strict, mais aussi a
’ensemble des objets qui, dans une société, s’offrent & la consommation et aux usages'?. II

permet, en tout cas, de repenser le « processus d’assimilation » du chemin de fer.

0.2.4 L’assimilation : intrication et réciprocité du social et du technologique

L’avénement du chemin de fer au XIx° siecle transforme les populations qui y sont
exposées : il opére une « acculturation 3 », c’est-a-dire qu’il modifie les collectivités qui
s’adaptent a sa présence. Mais on peut en méme temps soutenir 1’inverse : ce que devient le
chemin de fer au cours des décennies suivant son invention, il le devient parce que les
collectivités s’approprient le train et le modelent en s’efforcant de faire de lui ce qu’elles veulent
qu’il soit. Ces deux postulats ne s’opposent pas, mais s’articulent et se complétent au contraire.

Ils sont les deux facettes corrélatives d’une méme assimilation collective, que 1’on pourrait

126 Ibid., p. 267.

127 Hughie Mackay et Gareth Gillespie, « Extending the Social Shaping of Technology Approach : Ideology and
Appropriation », Social Studies of Science, vol. 22, n° 4, novembre 1992, p. 701.

128 Ibid., p. 701-702. Voir aussi a ce sujet Nelly Oudshoorn et Trevor Pinch, « How Users and Non-Users Matter »,
dans Nelly Oudshoorn et Trevor Pinch (dir.), How Users Matter. The Co-Construction of Users and Technologies,
Cambridge, MIT Press, 2003, p. 8.

129 Michel de Certeau propose d’ailleurs d’étendre son modéle « a toute la consommation culturelle » (op. cit.,
p. 245).

130 Stéphanie Sauget, op. cit., p. 270.
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résumer en paraphrasant Michel de Certeau : le train transforme les populations en les rendant
pour ainsi dire semblables a lui-méme ; mais s’il les transforme, c’est parce que ces populations
I’intégrent activement a leur existence en le rendant semblable a ce qu’elles sont. La société que
refaconne le train fagonne en méme temps le train a son image. Pour le dire dans un langage

braudélien : si « les hommes font 1’histoire », « ’histoire fait aussi les hommes'>' ».

Cette application a I’histoire ferroviaire d’un mod¢le théorique venu en partie de 1’histoire
des pratiques de consommation culturelle parait d’autant plus prometteuse qu’elle recoupe la
perspective que proposent les historiens et les sociologues qui étudient, depuis les années 1980, la

132

« construction sociale >~ » des objets technologiques. L’ensemble des recherches qui s’inscrivent

133 ne forme pas un bloc monolithique, mais sa cohérence repose sur quelques

dans cette voie
propositions générales. Plusieurs d’entre elles, forgées au confluent de 1’étude empirique et de la

réflexion théorique, peuvent ici fournir les amorces d’une problématique opératoire.

La perspective constructiviste invite d’abord a rompre avec les théories philosophiques de
la « modernité » qui présentent la « technique » comme une force aliénante et séculaire, image
déshistoricisée qui masque la complexité du monde social et des processus empiriques par
lesquels « different groups and cultures have appropriated the same technology and used it to

different ends'?*

». Elle incite aussi les historiens a rejeter le « déterminisme technologique » qui
postule une relation unilatérale entre technologie et société, selon laquelle I’artéfact technique
« shapes society, but is not reciprocally influenced'>® ». A cette représentation réductrice, qui
¢limine I'une des deux facettes de 1’assimilation, la perspective constructiviste substitue une
problématisation plus complexe : elle entend saisir les déterminations réciproques du social et du

technologique, c’est-a-dire les forces et les influences que les technologies et les collectivités qui

131 Fernand Braudel, Ecrits sur [’histoire, Paris, Flammarion, coll. « Champs », 2013 [1969], p. 21.

132 Voir Trevor Pinch, « The Social Construction of Technology : A Review », dans Robert Fox (dir.), Technological
Change : Methods and Themes in the History of Technology, Amsterdam, Harwood, coll. « Studies in the History of
Science, Technology and Medicine », 1998 [1996], p. 17-35. Les défenseurs de cette approche se reconnaissent dans
I’acronyme « SCOT » (« social construction of technology »).

133 La métaphore de la « construction », qui ne me parait pas toujours heureuse, décrit souvent mal, & mon sens, la
complexité et 1’étendue des processus historiques que ceux qui 1’utilisent cherchent a décrire ; je ne la reprendrai pas
ici.

134 Thomas J. Misa, « The Compelling Tangle of Modernity and Technology », dans Thomas J. Misa, Philip Brey et
Andrew Feenberg (dir.), Modernity and Technology, Cambridge, MIT Press, 2003, p. 9.

135 Hughie Mackay et Gareth Gillespie, loc. cit., p. 686.
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les utilisent exercent mutuellement les unes sur les autres. L’étude empirique d’une technologie
doit s’efforcer d’analyser a la fois « the social construction of technology and the technological
shaping of society », I’objet technique étant a la fois contraint et contraignant, « constrained and
constraining », faconné par le monde social qu’il fagonne en retour : « technologies interact
deeply with society and culture, écrit un historien américain, but the interactions involve mutual

influence, [...] eliciting resistance, accommodation, acceptance, and even enthusiasm'®. »

Les constructivistes congoivent 1’évolution des objets technologiques comme une
trajectoire « développementale ». Chacune de ses étapes historiques se présente comme un
processus de « sélection'®” » déterminé par des facteurs sociaux : tout objet technologique
« might have developed in a variety of different ways ; it might have been produced differently,
have had different content!3® ». Leur démarche incite dés lors les historiens a construire
mentalement des « évolutions irréelles'® », comme I’écrit Antoine Prost, qui auraient pu advenir,
mais que I’histoire n’a jamais actualisées — « seul moyen d’échapper a Iillusion rétrospective de
la fatalité'™ ». Les formes évolutives qu’adopte telle technologie au cours de son histoire ne
dépendent pas seulement des acteurs du champ technoscientifique et des savoirs qui s’y
développent ; elles sont aussi commandées par I’ensemble des groupes sociaux qui interagissent
avec elle. Les constructivistes, en un mot, visent a comprendre « how social processes influence

the very content of technology'*! ».

L’apparition d’une nouvelle technologie dans [’espace social, soutiennent-ils, fait
apparaitre en méme temps une multiplicité d’usages possibles et d’interprétations socialement
différenciées, 1’objet technique possédant une « flexibilité » — variable, il est vrai — qui joue un
role décisif dans son évolution matérielle'**. Autrement dit, la technologie n’existe, dans un
espace social, que par I’intermédiaire de ses « appropriations » diverses : 1’objet ne survit et ne

s’impose, historiquement, que parce que des collectivités ’utilisent en 1’intégrant a leurs

136 Thomas J. Misa, loc. cit., p. 3 et p. 10.

137 Trevor Pinch et Wiebe E. Bijker, « The Social Construction of Facts and Artifacts : Or How the Sociology of
Science and the Sociology of Technology Might Benefit Each Other », dans Wiebe E. Bijker, Thomas Hughes et
Trevor Pinch (dir.), The Social Construction of Technological Systems, Cambridge, MIT Press, 2012 [1987], p. 22.

138 Hughie Mackay et Gareth Gillespie, loc. cit., p. 689.

139 Antoine Prost, Douze lecons sur [’histoire, Paris, Seuil, coll. « Points », 2014 [1996], p. 183.

140 Raymond Aron, cité ibid., p. 183.

141 Trevor Pinch, loc. cit., p. 20.

142 Trevor Pinch et Wiebe E. Bijker, loc. cit., p. 22-23.
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pratiques. Mais cette intégration n’est jamais entierement déterminée, méme si elle I’est toujours
en partie, par la structure ou les fonctions initiales de 1’objet : « People are not merely malleable
subjects who submit to the dictates of the technology [...]. Indeed they may redefine a
technology in a way that defies its original, designed and intended purpose'**. » Il existe ainsi une
relation dialectique entre les appropriations sociales de 1’objet technique d’une part et I’histoire
de ses mutations matérielles, d’autre part. Comme 1’ont bien montré Ronald Kline et Trevor
Pinch dans une étude sur les appropriations rurales de 1’automobile dans les campagnes
américaines du premier XX° siécle, les usagers sont des acteurs importants du changement
technologique. De fait, les concepteurs peuvent réagir aux usages imprévus que ’apparition
d’une technologie neuve inspire parfois a ses consommateurs, qui jouent des lors un réle indirect
dans la configuration des objets. La démarche constructiviste qu’ils pratiquent tente de
comprendre « how actions taken by users resulted in changes to both the interpretation and

design of an artifact'**

». Réciproquement, 1I’objet peut altérer ou renforcer par I’intermédiaire des
usages qu’il engendre les caractéristiques sociales des groupes qui 1’utilisent : 1’'usage genré de
I’automobile, par exemple, contribue a reproduire dans les milieux ruraux la division

sociosexuelle des taches et du travail.

L’émergence d’une technologie neuve génére non seulement des usages variés, mais aussi
des mécontentements et des sollicitations : ses usagers et les groupes qui y sont exposés
percoivent, dans son fonctionnement, des « problémes » divers et variables. Ils revendiquent des
améliorations ou des corrections en énongant des plaintes, des requétes et des appréciations. Cette
diversité de la demande et des usages sociaux forme un ensemble conflictuel traversé par des
tensions et des rivalités. Tandis que certains usages disparaissent ou se marginalisent, tandis que
certaines sollicitations sont vouées a rester insatisfaites, d’autres triomphent et parviennent a
modeler le destin de I’objet technologique en exergant une pression sur les instances responsables
de son design, de son perfectionnement et de sa mise en marché. La trajectoire historique d’une
technologie est ainsi faconnée par D’interaction et les rapports de force entre les groupes

impliqués dans sa production, sa consommation, sa promotion et sa diffusion!*>. De ces

143 Hughie Mackay et Gareth Gillespie, loc. cit., p. 698-699. Voir aussi p. 700.

144 Ronald Kline et Trevor Pinch, « Users as Agents of Technological Change : The Social Construction of the
Automobile in the Rural United States », Technology and Culture, vol. 37, n° 4, octobre 1996, p. 765.

145 Voir, sur ces questions, Trevor Pinch et Wiebe E. Bijker, loc. cit., p. 23-24 et p. 27-28.
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interactions émerge une « stabilisation » technique de I’objet, dont 1’'une des variantes finit par
I’emporter sur d’autres versions possibles : « closure and stabilization occur in such a way that
some artefacts appear to have fewer problems and become increasingly the dominant form of the

technology'#° ».

Cette approche offre un cadre heuristique dont I’historien des chemins de fer peut

certainement tirer profit. Mais quelques précisions s’ imposent.

La principale limite de ce modele constructiviste — tel du moins qu’il a été congu a
I’origine — est son « technocentrisme » : ¢’est I’artéfact technologique lui-méme, dans sa forme et
dans son développement technique, qui constitue I’objet central de 1’analyse. Ce que cherchent
surtout a retracer les constructivistes, ce sont les forces qui pesent sur la gestation matérielle des
artéfacts ; ce sont les facteurs sociaux qui font que telle technologie, dans tel contexte historique,
en vient a épouser telle conformation et a s’actualiser dans des objets déterminés, dont la
morphologie est appelée a se stabiliser. Cette approche de 1’objet technique focalise 1’attention
sur la phase de son design et de son développement primitif, qui conduit du prototype a la forme
achevée en passant par le stade intermédiaire de sa premiére mise en marché. Or les versions les
plus récentes du modele constructiviste €largissent la perspective : elles intégrent a 1’analyse des
objets I’ensemble des évolutions ultérieures a leur premier parachévement technique. Celui-ci, en
effet, n’entraine jamais une fixation définitive'#’. Tout nouveau contexte, chaque nouvelle
catégorie d’usagers peut modifier les perceptions et les usages et faire surgir, par conséquent, des
problémes neufs ou des insatisfactions inédites, qui appellent des adaptations et de nouveaux
perfectionnements : « New problems can emerge and interpretative flexibility of the artefact can

once more appear'*s, »

Des lors, c’est I’idée méme de « stabilisation » qui tend a s’effondrer, comme le montre

bien, d’ailleurs, le cas de la technologie ferroviaire. Au moment ou il est importé¢ au Canada dans

146 Trevor Pinch, loc. cit., p. 25.

147 Cette idée a été introduite dans le modéle constructiviste pour répondre aux critiques dirigées contre sa premiére
mouture. Voir Nelly Oudshoorn et Trevor Pinch, loc. cit., p. 3-4 ; Ronald Kline, « Resisting Consumer Technology
in Rural America : The Telephone and Electrification », dans Nelly Oudshoorn et Trevor Pinch (dir.), How Users
Matter. The Co-Construction of Users and Technologies, Cambridge, MIT Press, 2003, p. 53.

148 Trevor Pinch, loc. cit., p. 25. Voir aussi Trevor Pinch et Wiebe E. Bijker, loc. cit., p. 33 et p. 37-38.
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les années 1830, le chemin de fer est un systeme technique dont les principales composantes
(rails, traction fondée sur la vapeur, locomotive trainant des voitures) sont déja constituées!*.
Des évolutions, pourtant, modifient largement, dans les décennies suivantes, ce dispositif
technique initial. Uniformisation progressive de 1’écartement des rails, substitution du charbon au
bois, passage des lisses de bois aux rails de fer, puis du fer a I’acier a partir des années 1870'°,

amélioration des instruments de couplage et de freinage'>! : les mécanismes qui permettent au

train de se mouvoir sur la voie ferrée font I’objet d’un continuel perfectionnement.

Mais il faut aller au-dela, car les variations techniques de ’objet ferroviaire sont loin
d’épuiser son histoire sociale. Cette histoire, elle se déploie tout autant dans ces métamorphoses
qui, sans altérer le principe de son fonctionnement mécanique, imposent d’incessantes mutations
a I’équipement des trains, a 1’architecture et a I’aménagement des espaces ferroviaires. Le train
de 1886 n’est pas celui de 1836, ni celui de 1936. Sans doute faut-il concevoir la « construction »
historique du chemin de fer comme un processus ininterrompu, 1’objet ferroviaire — comme tout
objet — ne cessant jamais d’étre remodelé, amélioré, bonifié, reconfiguré, redessiné, peaufiné,
bref adapté aux golts et aux sensibilités d’une collectivité éternellement changeante. L’histoire
de cette « construction », c’est €galement celle de sa diffusion sur le territoire et dans les
pratiques sociales, qui suppose et implique des appropriations multiples'>? : 1’enracinement du
chemin de fer au X1x° siécle se produit, non en vertu d’une fatalité¢ naturelle, mais parce que des
populations nombreuses y trouvent avantage et incorporent le train a leurs habitudes. Les lieux,
les temps et les motifs du déplacement, le volume variable et la composition sociale du
contingent des voyageurs, les requétes sollicitant la construction des lignes, le désir de la vitesse

et de la ponctualité, le souci de la sécurité, 1’évolution des exigences de confort, les attitudes et

149 Christopher Andreae, op. cit., p. 23. Voir, plus largement, p. 20-51.

130 Sur cet avénement de D’acier, voir Thomas J. Misa, « Controversy and Closure in Technological Change :
Constructing “Steel” », dans Wiebe E. Bijker et John Law (dir.), Shaping Technology/Building Society : Studies in
Sociotechnical Change, Cambridge, MIT Press, 1997 [1994], p. 109-139. Sur le traitement du bois et I’amélioration
de sa longévité, voir Sherry Olson, The Depletion Myth. A History of Railroad Use of Timber, Cambridge, Harvard
University Press, 1971, p. 57 et p. 104.

51 Voir a ce sujet Mark Aldrich, op. cit., p. 27 et suivantes.

1521] faut donner & cette notion d’« appropriation » une acception plus large que celle, fonciérement technique,
qu’elle recoit dans le premier modéle constructiviste, ou elle désigne les manieéres dont les consommateurs
manipulent physiquement les objets : soumettre la bicyclette & des épreuves de vitesse ou convertir 1’automobile en
génératrice énergétique pour les travaux agricoles (voir Trevor Pinch et Wiebe E. Bijker, loc. cit. ; Ronald Kline et
Trevor Pinch, loc. cit.)). Cette acception ne s’applique pas au train, dont le fonctionnement mécanique (un
déplacement linéaire sur une voie ferrée) limite fortement la gamme de ses manipulations possibles. Voir Hughie
Mackay et Gareth Gillespie, loc. cit., p. 702 et p. 705-706.
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les comportements observés dans les wagons, les significations symboliques de la locomotive et
les appréciations multiples qu’émet la clientéle : tous ces facteurs entrecroisés « construisent » le
chemin de fer au XIX® si¢cle, déterminant la conception et I’emplacement des lignes,
I’aménagement des gares et des chars, les modalités du service des trains, les réglements qui

régissent la vie ferroviaire.

0.3 PROBLEMATIQUE. FAIRE L’HISTOIRE DE LA « FERROVIARISATION »

Récapitulons les acquis du cheminement conceptuel qui précéde. L’assimilation est un
processus bilatéral : une société s’approprie et faconne une technologie qui la refagconne elle-
méme au fil de cette appropriation. Les sociétés font les technologies autant qu’elles sont faites
par elles et I’historien doit chercher a saisir « not only how social groups shape technology, but
also how [...] social groups are reconstituted in the process!>*.» L’analyse de Wolfgang
Schivelbusch explore la seconde proposition de cette dualité (I’objet technique fagonne la
collectivité) tandis que les historiens et sociologues constructivistes, méme s’ils se montrent
attentifs aux deux, ont priorisé la premicre (la collectivité faconne 1’objet technique). Or il faut
s’efforcer, non pas de préférer a 1’autre I’'une de ces deux avenues, mais de les tenir ensemble et

de les penser conjointement'™*.

0.3.1 La ferroviarisation : un phénoméne processuel

De ce long détour par I’histoire culturelle et la sociologie des techniques émerge un
ambitieux programme de recherche. L’objet de mon enquéte historique, ce n’est ni le chemin de
fer comme fait technique (méme si elle croisera souvent cet aspect), ni le chemin de fer comme
entreprise commerciale (méme si cette dimension entre nécessairement dans son champ de
vision). Ce qu’elle vise a restituer, c’est la ferroviarisation de la société québécoise au milieu du

XIx® siecle, si I’on entend par 1a, non seulement une mutation technologique du monde matériel,

153 Ronald Kline et Trevor Pinch, loc. cit., p. 767.

154 ’historien Thomas Hughes, pour qui le « social development shapes and is shaped by technology », formule une
proposition semblable, mais un peu différente, quand il s’efforce de penser successivement la construction sociale de
la technologie et la détermination technologique du monde social. A I’époque de son invention et de sa formation,
soutient-il, tout systéme technologique est fagonné par ses usages sociaux ; mais, au cours de son développement, il
survient un stade ou les roles se renversent et ou le systeme, fortement implanté, fondé sur une infrastructure
massive, impose a la société ses propres contraintes. Voir Thomas P. Hughes, « Technological Momentum », dans
Deborah G. Johnson et Jameson M. Wetmore (dir.), Technology and Society. Building Our Sociotechnical Future,
Cambridge, MIT Press, 2009, p. 142 et p. 148.
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mais le processus par lequel ses membres assimilent une technologie nouvelle, le chemin de fer,
en ’intégrant et I’adaptant a leur vie commune. Dans le mouvement — double, on 1’a vu — de cette
assimilation collective, la technologie ferroviaire et la collectivité évoluent dans une intrication
constante, exer¢ant 1’'une sur [’autre une détermination réciproque. Ce que j’appelle
« ferroviarisation » est a la fois une appropriation et une intériorisation : les membres d’une
société introduisent le chemin de fer dans leur univers et, dans ce mouvement méme, intériorisent

les rapports a I’espace, au temps, au monde que cette technologie nouvelle leur inculque.

Pour mesurer et apprécier les avantages de cette notion, il faut revenir briévement sur un
lieu commun du discours historiographique : la « révolution » du chemin de fer. Cette expression
n’est ni une formule récente, ni une invention historienne ; il s’agit au contraire, a 1’origine, d’un
topos venu directement du XIx° siecle, que I’historiographie a intégré — sans toujours 1’objectiver
et le mettre a distance — a son propre discours. Comme le mentionne avec perspicacité Sylvain
Venayre, « cela fut dit et répété a ce point que 1’historien d’aujourd’hui [...] doit se méfier de ce
discours émerveillé tenu par ceux qui assistérent alors au quadrillage du territoire par les voies

155, Plusieurs chercheurs se laissent parfois emporter par cette vague en reprenant, a leur

ferrées
propre compte, un discours qui émane de leur objet d’étude : « It is difficult to overstate the
nature of the transport revolution that railways represented, écrit par exemple 1'un d’eux.
Virtually overnight, they made possible a range of economic and social activities that had been

unthinkable before their arrival '°

.» Cette idée, produite historiquement par ceux
qu’impressionne I’avénement du rail au X1x° siécle, révele tres certainement — il faut le dire — une
part essentielle de leur expérience historique. Elle traduit le sentiment d’assister a une émergence
subite que symbolise rétrospectivement 1’inauguration des premieres lignes vers 1830 : «un
espace de temps bref avait posé tous les principes que les décennies ultérieures allaient devoir
mettre en application'>” ». Mais elle est en méme temps trop simple, trop univoque pour décrire
la complexité du réel et de cette expérience. L’idée de « révolution » implique une rupture brutale
qui sépare en deux (un avant, un apres) le temps historique. Elle suppose que le train, une fois

pour toutes et dés le moment de son apparition, bouleverse un monde auquel il s’impose

uniformément et instantanément.

155 Sylvain Venayre, op. cit., p. 53.
156 Derek Booth, « The Impacts of Railways on Stanstead (1850-1950) », loc. cit., p. 14-15. Je souligne.
157 Sylvain Venayre, op. cit., p. 56.
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Le réseau ferroviaire, pourtant, ne se fait pas en un jour. Et il n’a pas changé¢ le monde en
une nuit. Son implantation, comme 1’indique un historien des chemins de fer francais, reléve

1585, La notion

moins d’une « révolution » que de 1’« apprivoisement d’une technologie nouvelle
de ferroviarisation désigne un phénoméne processuel, qui se déroule dans la durée : elle invite en
ce sens a serrer au plus pres, dans sa complexité et ses disparités, 1’expérience concréte que les
populations du XIx°® siécle ont pu faire du chemin de fer; elle invite a relativiser 1’idée de
« révolution » et a considérer I’assimilation du train comme une transformation progressive faite
de continuités et de discontinuités, marquée par des résistances aussi bien que par des adhésions,

animée par des luttes, des tensions et des conflits, et entrainant des mutations graduelles dans

I’ensemble des sphéres de la vie des collectivités.

Les chercheurs qui ont étudi¢ la « domestication » de 1’objet technologique et son

intégration a la vie quotidienne (« how it is integrated into everyday life!>

») congoivent ce
phénomene, non pas comme une révolution, mais comme un processus d’appropriation qui, dans
une tension entre continuité et rénovation, implique une lente reconfiguration des pratiques et de
la vie affective des usagers (« practical as well as emotional adaptation to technologies »), mais
aussi de leur systeme de représentations (la technologie est « integrated into our universes of

symbols and meaning '¢

»). Plusieurs historiens canadiens ont appréhendé la modernisation
technique dans une perspective semblable. Dans son étude sur I’expérience sensorielle des
transformations urbaines a 1’¢re industrielle, Nicolas Kenny associe moins la modernisation aux
transformations technologiques (« new technologies that redrew the contours of daily life »)
qu’aux réponses collectives qu’elles engendrent (« wilful postures adopted in response to
them %! »); elle se trouve surtout dans les facons dont le fait industriel marque les sens,
s’imprime dans les corps, pénétre les esprits. La métaphore musicale de I’accordage (« tuned

reciprocity among body, environment, and technology ») qu’utilise Joy Parr pour décrire les

158 Francgois Caron, op. cit., p. 9.

159 Merete Lie et Knut H. Serensen, « Making Technology Our Own ? Domesticating Technology into Everyday
Life », dans Merete Lie et Knut H. Serensen (dir.), Making Technology Our Own ? Domesticating Technology into
Everyday Life, Oslo, Scandinavian University Press, 1996, p. 1.

160 1hid., p. 1, p. 3 etp. 10 et p. 17.

181 Nicolas Kenny, The Feel of the City. Experiences of Urban Transformation, Toronto, University of Toronto
Press, 2014, p. 6. Kenny écrit encore : « The circumstances of modernity — the machines and factories, trains and
steamships [...] — only actually became modern when their magnitude entered consciousness. »
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manicres dont les « technologies and environments are taken into the habits and practices of
sensing bodies!'®? » dépeint parfaitement le processus par lequel les individus intériorisent les
systemes techniques qui composent leur environnement. L’avénement d’une innovation qui les

« désaccorde » déclenche un nouveau travail d’« incorporation ».

La notion de « ferroviarisation » prolonge les intuitions qui fondent ces lectures du
processus de modernisation. Elle désigne moins 1’apparition du chemin de fer sur le territoire
d’une société que le processus d’appropriation et d’intériorisation collectives qu’elle provoque, et
qui s’exprime a la fois dans les actions qui font le train (I’adhésion a la nouvelle technologie, la
construction de voies ferrées multiples, les plaintes qui forcent des modifications du service, etc.)
et dans I’action qu’exerce le train sur les populations (mutation des pratiques de mobilité,
modification des valeurs, évolution des seuils de tolérance a diverses expériences sensibles, etc.).
Elle engage I’historien sur le sentier d’une enquéte qui arrime 1’histoire, matérielle, du systeme
ferroviaire et I’histoire, sociale et culturelle, des mutations anthropologiques qu’induit son

implantation.

Cette démarche mobilise a la fois les perspectives de 1’anthropologie historique et de

I’histoire des sensibilités — qui est I’un de ses rameaux.

A la premiére, elle emprunte son terrain d’enquéte — la vie ordinaire de populations
massives, congue comme un univers symbolique structuré!'®® — et sa prédilection pour les grands
faits collectifs, qui touchent aux fondements des cultures du passé. L’anthropologie historique,
selon le mot d’André Burguiére, s’attache aux phénomenes « intériorisés par [une] société », qui
font et qui réglent sa fagon singuliére d’étre au monde ; c’est « 1’étude de I’habituel », c’est « une
histoire des habitudes'®* » qui définissent des collectivités humaines, habitudes a la fois mentales,
comportementales, affectives et sensorielles. L’histoire de la ferroviarisation s’aventure sur une

avenue apparentée. Elle concerne, certes, I’émergence d’une technologie nouvelle, qui reléve de

162 Joy Parr, Sensing Changes. Technologies, Environment, and the Everyday (1953-2003), Vancouver, UBC Press,
coll. « Nature, History, Society », 2010, p. 3-4.

163 Voir Peter Burke, Qu’est-ce que [’histoire culturelle ?, troisiéme édition, Paris, Les Belles Lettres, 2022 [2019],
p. 57-83.

164 André Burguiére, « L’anthropologie historique », dans Jacques Le Goff (dir.), La nouvelle histoire, Paris, Editions
Complexe, coll. « Historiques », 1988 [1978], p. 142 et p. 145.
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I’extraordinaire, mais elle vise a retracer son intégration progressive a la trame de la vie
quotidienne, a ce qui constitue, pour les populations québécoises du XIX° siécle, le cours ordinaire

des choses, 1’ordre des réalités habituelles, coutumiéres.

A D’histoire des sensibilités, mon enquéte emprunte sa maniére de constituer la vie
sensible en objet historique et de montrer les solidarités profondes qui 1’unissent aux autres
facettes de la culture, que les historiens du sensible appréhendent comme un systéme complexe
mobilisant simultanément la totalité¢ des facultés humaines — 1’action, 1’émotion, la perception et
la représentation. Mais que recouvre ce domaine du « sensible » ? Cette notion englobe deux
champs, qui correspondent aux deux grandes désinences qu’a connues 1’histoire des sensibilités

dans le sillage des Annales frangaises.

Cette ambivalence marque 1’historiographie depuis I’article pionnier ou Lucien Febvre
constitue la « sensibilité » — ce «sujet neuf» — en objet d’histoire: s’il la fait surtout
correspondre a «la vie affective et [a] ses manifestations », c’est-a-dire a ['univers des
« émotions », il spécifie aussi qu’elle peut désigner aussi bien la « susceptibilité de I’étre humain
aux impressions d’ordre moral » que la propriété biologique « par laquelle ’homme et les
animaux pergoivent les impressions'®® ». Deux plans, deux histoires possibles, donc : le plan
moral et affectif d’un c6té et le plan sensoriel, de I’autre. En suivant le sentier indiqué par Febvre,
Robert Mandrou a repris son acception affective de la sensibilité en invitant « les historiens a
faire une place dans leurs recherches et leurs explications aux sentiments, passions ou ¢émotions
collectives ' », éloignant un peu plus la notion du domaine proprement sensoriel. Mais le
dualisme a survécu et stimulé des pratiques historiennes variées. D’une part, sur le versant
affectif et moral de la « sensibilité », on trouve une histoire attentive a la vie sociale des émotions
et des sentiments. Des historiens du viol et de la pédophilie, par exemple, ont retracé I’évolution
du seuil de tolérance aux violences infantiles et sexuelles depuis le XIX® siecle en France, et la

lente montée d’une sensibilité inédite a la souffrance psychologique des victimes'®’. D’autre part,

165 Tucien Febvre, « La sensibilité et I’histoire. Comment reconstituer la vie affective d’autrefois ? », Annales
d’histoire sociale, vol. 3, n% 1-2, 1941, p. 6.

166 Robert Mandrou, « Pour une histoire de la sensibilité », Annales. Economies, Sociétés, Civilisations, vol. 14, n° 3,
1959, p. 581-582.

167 Voir Georges Vigarello, Histoire du viol (xvi® — xx° siécle), Paris, Seuil, coll. « Points », 2000 [1998] ; Anne-
Claude Ambroise-Rendu, Histoire de la pédophilie (XIX¢ — XXI¢ siecle), Paris, Fayard, 2014.
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sur le versant sensoriel, on découvre une histoire des sens, du corps et de ses sensations.
L histoire sensorielle (« sensory history ») qui se développe aux Etats-Unis a partir des années
1990'%8 s’inscrit essentiellement dans cette seconde voie. Cette histoire étudie « the role of the
senses in shaping people’s experience of the past, shows how they understood their worlds and
why, and is (or, at least, should be) very careful not to assume that the senses are some sort of

“natural” endowment, unchangeable and constant'®® ».

Cette dualité historiographique renvoie au double caractére de la « sensibilité » elle-
méme, notion qui recouvre 1’ensemble, historiquement et culturellement situé, des manicres de
sentir les stimuli qu’engendre le monde environnant et d’y réagir par 1’émotion. Etudier la vie
sensible des collectivités, c’est analyser a la fois les expériences sensorielles de leurs membres et
I’univers, affectif et moral, des sentiments qu’ils éprouvent. Mais il faut éviter de voir dans cette
dualité une invitation a choisir ; I’historiographie frangaise et américaine, au contraire, invite les
historiens a saisir I’imbrication de ces deux aspects de la sensibilité et les liens qui les rattachent
aux autres formes de I’expression culturelle. Ce souci est déja perceptible dans les ouvrages
classiques de I’histoire des mentalités. Pour Mandrou, par exemple, 1’étude de la « psychologie
collective », formée de plusieurs strates qui vont « des sensations aux attitudes mentales
commandées par les abstractions du langage », implique les « organes des sens » et force
Ihistorien & reconstruire les « données élémentaires et spontanées du senti!’® ». Mais ce sont des
travaux plus récents, surtout, qui ont donné a 1’é¢tude de ces imbrications son expression

historiographique la plus aboutie. Deux exemples peuvent I’illustrer.

Dans son enquéte sur le rdle et la présence des cloches dans les campagnes francaises du
X1x® siécle, Alain Corbin montre 1’intrication de 1’audition et de 1’émotion. « La cloche a été
bénite. Le son qu’elle émet tend donc a sacraliser I’espace. Or, on ne peut modifier par décret les

sentiments éprouvés a 1’audition des cloches ; il était donc logique, pour les tenants de la

168 Voir George H. Roeder, « Coming to Our Senses », Journal of American History, vol. 81, n° 3, décembre 1994,
p. 1116.

169 Mark Smith, « Producing Sense, Consuming Sense, Making Sense : Perils and Prospects for Sensory History »,
Journal of Social History, vol. 40, n° 4, été 2007, p. 842. Voir aussi Mark Smith, Sensing the Past. Seeing, Hearing,
Smelling, Tasting and Touching in History, Berkeley et Los Angeles, University of California Press, 2007.

170 Robert Mandrou, Introduction d la France moderne (1500-1640). Essai de psychologie historique, Paris, Albin
Michel, coll. « L’évolution de I’humanité », 1974 [1961], p. 75-76.
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déchristianisation, d’interdire les sonneries!’!.» L’émotion que renferme la cloche dépasse
toutefois largement cet aspect religieux ; les pratiques campanaires fondent 1’identité méme des
communautés rurales. « La cloche est objet de fierté » et son prestige se mesure par la force, le
nombre et la qualité des sonneries!”?. De 1a cette indignation que suscite dans plusieurs paroisses
leur dépendaison. « La suppression des sonneries atteignait la communauté qui perdait ainsi un
¢lément décisif de la maitrise sacrale de son espace. [...] Le silence des cloches était une marque
d’infamie . » Puisons 1’autre exemple aux Etats-Unis. Dans ses travaux sur la guerre de
Sécession et le paysage sonore du Xix° siecle, Mark Smith analyse une imbrication comparable.
La perception que les états nordiques se font du sud, et réciproquement, s’appuie sur 1’habitude
sensorielle : dans le nord industrialisé, ou 1’on percoit le bourdonnement des industries comme le
signe du progrés, on se représente le sud comme un espace silencieux ou résonne la plainte
douloureuse de I’esclave ; dans le sud esclavagiste, qui célebre son paysage sonore paisible et
pastoral, le nord apparait comme un espace bruyant, aliéné par une industrialisation excessive'’*.
La cristallisation des identités contrastées du nord et du sud s’enracine dans 1’expérience auditive,
a laquelle Smith attribue un rdle causal dans la genése et le renforcement d’une hostilité

mutuelle! .

Ces travaux conduisent I’historien des chemins de fer passablement loin de son territoire.
Au-dela de la disparité des objets, pourtant, ce qui compte, c’est la problématique générale d’une
histoire des sensibilités qui s’efforce de restituer les maniéres dont la vie sensorielle et affective
s’arrime, pour des populations déterminées, a des ensembles d’objets, de pratiques et de
représentations collectives, formant ainsi des systémes €évolutifs soumis au temps historique — au
« temps court » des événements comme a la « longue durée » de ces phénomenes culturels « que

t176

le temps use mal et véhicule trés longuement' '® ». C’est cette maniere de faire de I’histoire, qui

rattache, comme le résume Hervé Mazurel, «le psycho-affectif au social-historique », qui

171" Alain Corbin, Historien du sensible. Entretiens avec Gilles Heuré, Paris, La Découverte, coll. « Cahiers libres »,

2000, p. 110.

172 Alain Corbin, Les cloches de la terre. Paysage sonore et culture sensible dans les campagnes au Xix¢ siécle, Paris,
Flammarion, coll. « Champs », 2013 [1994], p. 128-129.

173 Alain Corbin, Historien du sensible, op. cit., p. 111.

174 Mark Smith, Listening to Nineteenth-Century America, Chapel Hill et Londres, The University of North Carolina
Press, 2001, p. 19-193.

175 Ibid., p. 12, p. 40-41 et p. 193.

176 Fernand Braudel, op cit., p. 45 et p. 50.
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appréhende «la triade corps-affects-psyché comme un continuum '’

», que la notion de
ferroviarisation applique a 1’étude du chemin de fer. Elle congoit son implantation non seulement
comme une innovation technique, mais comme une transformation culturelle qui se répercute
simultanément dans les spheres enchevétrées des pratiques, des sensibilités et des représentations

collectives.

0.3.2 Découpage historique et thématique de ’enquéte : objets et période

J’ai présenté jusqu’ici la « ferroviarisation » comme un phénomene avéré. Mais cette
notion — on I’aura compris — constitue en elle-méme une hypothése historique, qu'une enquéte
doit démontrer et, le cas échéant, nuancer. Quittons désormais 1’univers abstrait de la réflexion
théorique pour entrer dans [D’atelier de [I’historien. Comment parvenir a retracer cette
ferroviarisation ? Ou faut-il traquer ses manifestations concrétes et ses différents visages ? Par
quels truchements empiriques peut-on saisir le phénomene ? Quelles sont les fenétres qui
permettront de 1’observer ? Comment montrer I’effet que I’implantation du train peut avoir sur

I’entrelacs des manieres de sentir, d’agir et de penser ?

L’hypothese de la ferroviarisation et la traversée des sources disponibles sur le chemin de
fer québécois du XIx° siecle m’ont amené a sélectionner neuf objets spécifiques, auxquels sont
consacrés les neuf chapitres qui suivent : dans chacun d’entre eux, I’étude explore et découvre
I’'une des facettes concomitantes de la ferroviarisation, reconstituant ainsi morceau par morceau
la mosaique d’un processus historique global. L’analyse de ces objets appelle et mobilise parfois
des concepts particuliers ; ils seront définis au moment opportun dans les chapitres ou ils sont

respectivement introduits.

Le bilan historiographique I’indique : la constitution graduelle du réseau ferroviaire
québécois au XIX° siecle n’a jamais fait 1’objet d’une reconstruction systématique. Sa croissance,
sa physionomie, sa distribution géographique, son animation: la restitution, notamment
quantitative, de ces différents parametres (chapitre 1) illustre avec précision la dissémination sur

le territoire des voies ferrées et des trains, qui s’infiltrent partout dans 1’écouméne, tant rural

177 Hervé Mazurel, « Introduction. L’exploration du sensible », dans Alain Corbin et Hervé Mazurel (dir.), Histoire
des sensibilités, Paris, Presses universitaires de France, coll. « La vie des idées », 2022, p. 22.
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qu’urbain. A ce processus matériel se greffe un faisceau de mutations corrélées et convergentes :
les chemins de fer introduisent dans 1’espace des réalités nouvelles dont la perception, visuelle
(chapitre 2) et auditive (chapitre 3), modifie 1’expérience sensible que les populations font des
environnements qu’elles habitent ; des clienteles diverses et sans cesse croissantes intégrent le
train a leurs pratiques de déplacement (chapitre 4) et a leurs loisirs (chapitre 5) ; I’interaction
physique avec les chars forge une nouvelle sensibilité & I’inconfort corporel, qui exerce une
pression sur I’aménagement des wagons (chapitre 6), et nécessite une discipline des corps, dont
les comportements s’acclimatent au nouveau systéme technique (chapitre 7) ; le voyage en train,
enfin, renforce la valorisation de la vitesse (chapitre 8) et de la ponctualité (chapitre 9), qui

contribue en retour a modeler le service ferroviaire.

L’¢étude successive de ces processus conjoints permet de suivre la ferroviarisation
progressive d’une société, dans son mouvement bilatéral. Elle fait apparaitre 1’intrication d’un
systéme ferroviaire propre au monde canadien et québécois (un réseau grandissant, des
équipements changeants, une réglementation, des pratiques codifiées, des imprimés publicitaires,
une gamme de services, etc.) et des collectivités qui le construisent, I’utilisent, cohabitent avec lui
et I’intériorisent, le dispositif technique et le monde social évoluant ensemble en se faconnant
mutuellement. L’analyse doit rester attentive a la diversit¢é des groupes, aux clivages
ethnoculturels et a la pluralité des lieux qui composent la société québécoise du XIX°© siecle, bref
aux évidentes disparités qui caractérisent la ferroviarisation, processus inégal, jamais uniforme,
dont le rythme et I’intensité varient tant socialement que géographiquement. Mais 1’enquéte
focalise 1’attention sur le mouvement global. Ce choix d’échelle — le Québec dans son ensemble —
en limite nécessairement la granularité : il peut rendre invisible, par exemple, I’expérience
singuliére d’une communauté ciblée ou d’une catégorie d’usagers spécifique (les Autochtones,
les cultivateurs d’une localit¢ mal desservie, les touristes étrangers, ’élite privilégiée qui
bénéficie de wagons privés, etc.). Il gagne toutefois en étendue ce qu’il perd en précision : lui
seul peut rendre perceptibles des mutations culturelles qui transcendent, au moins en partie, les
divisions inhérentes a toute collectivité, et qu’une échelle d’analyse plus restreinte ne permettrait

pas de déceler.

Mais quelle fenétre temporelle faut-il choisir pour parvenir a observer ces mutations ?
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En Europe occidentale, soutient Schivelbusch, « I’assimilation culturelle et psychique du

train [...] est achevée vers le milieu du siécle!'”®

». Cette périodisation, cependant, ne peut guere
s’appliquer a la situation canadienne, ou les chemins de fer ne s’enracinent véritablement sur le
territoire que vers 1850, avec 1’éclatement du premier « boom'” » ferroviaire local. Il faut par
conséquent opter pour un découpage historique plus ample. Mais I’interprétation de Schivelbusch
souffre en outre d’une double lacune. Elle repose en premier lieu sur une généralisation qu’il est
difficile d’étendre a I’ensemble des secteurs d’une société : les divers segments d’une population
dispersée n’ont assurément pas la méme expérience des chemins de fer, et il faut concevoir son
assimilation comme un processus étendu dans la durée, que des groupes dissemblables vivent de
facon décalée. Sa périodisation perd en second lieu sa justesse quand on cesse de concevoir
I’assimilation comme une simple acclimatation « psychique » a la vitesse nouvelle. La lecture de
Schivelbusch semble supposer que le train cesse d’évoluer aprés sa mise au point technique ; la
modernisation continue du service ferroviaire, pourtant, ne cesse de modifier I’expérience et de

relancer 1’assimilation, processus continu qui ne s’interrompt définitivement, d’une certaine

manicre, qu’a I’époque ou le train tombe en désuétude.

Mais I’infinité de I’histoire ne dispense pas les historiens de choisir une période et
d’opérer un découpage nécessairement arbitraire dans 1’océan sans rivage du temps. Et il reste
que, pour parvenir a saisir la ferroviarisation d’une société, c’est a la phase premicere et cruciale
de I’assimilation collective qu’il faut s’intéresser, celle ou le chemin de fer se banalise, ou il cesse
progressivement d’appartenir a I’extraordinaire pour devenir une réalité coutumiere, implantée
dans les habitudes. La période retenue s’étend de 1832 a 1886 et correspond ainsi au premier
demi-siecle de la vie ferroviaire québécoise. La borne temporelle initiale parait s’imposer d’elle-
méme : I’année 1832, en effet, marque I’incorporation de la premiere compagnie ferroviaire bas-
canadienne (Champlain & St. Lawrence), qui ouvre en 1836 le premier chemin de fer du Canada,
entre Saint-Jean et La Prairie. Le choix de la borne terminale est moins aisé. Deux facteurs,

cependant, militent fortement en faveur de I’année 1886.

178 Wolfgang Schivelbusch, Histoire des voyages en train, op. cit., p. 134.
179 George Roy Stevens, Canadian National Railways, t. 1, op. cit., p. 59.
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D’une part, on I’a vu, c’est a I’ét¢ 1886 qu’est inaugurée la liaison ferroviaire
transcontinentale entre Montréal et le Pacifique. Cet avénement, qui est aussi un événement, est
d’autant plus significatif qu’il représente 1’aboutissement et le couronnement d’une eére
commencée cinquante ans plus tot : 1’ouverture du Canadien Pacifique accomplit effectivement

un réve caressé depuis les années 1830 et 1840'%°

, aussi vieux dans les colonies britanniques que
le chemin de fer lui-méme. On peut en ce sens considérer que I’¢re « pionniére » du chemin de
fer « really ended with the completion of the Canadian Pacific Railway to Canada’s West Coast
in 1885'8! 5. La coincidence remarquable de I’inauguration du service transcontinental et du
cinquantenaire du chemin de fer québécois redouble d’ailleurs la valeur symbolique de 1’année
1886, qui procure aux contemporains la conscience de I’historicité¢ du rail et de leur propre
modernité. L’intervalle séparant 1832 et 1886 n’a donc pas seulement 1’avantage de constituer

une sorte d’unité temporelle, couvrant approximativement un demi-siccle ; il correspond a une

période cohérente de I’histoire ferroviaire locale, pergue comme telle par les contemporains.

D’autre part, c’est seulement a partir des années 1880 que le train conquiert toutes les
régions du Québec et qu’il devient a peu prés impossible d’y habiter sans le voir ou I’entendre,
sans y étre exposé et en entendre continuellement parler. Apres les années 1850, il faut attendre
les années 1870 et 1880 avant de voir le réseau ferroviaire entrer dans sa phase d’expansion
majeure'®?. En ce sens, il serait incongru de clore a une date plus précoce une enquéte sur la
ferroviarisation du Québec, car c’est au milieu des années 1880 que le chemin de fer canadien
atteint son age d’or. La vapeur domine alors souverainement 1’univers des transports publics :
I’automobile et ’avion ne sont pas encore entrés en scene ; de son coOté, la diligence, qui
connaissait son apogée dans les années 1830 et 1840, poursuit un inévitable déclin, privée de ses
anciens itinéraires long-courriers par une locomotive conquérante qui, a partir des années 1850,

’asservit en la réduisant a un role subalterne'®3.

180 Voir Pierre Berton, Le grand défi. Le chemin de fer canadien, t. 1, op. cit., p. 21-22.

181 Edward F. Bush, loc. cit., p. 196. La construction de la voie ferrée transcontinentale est achevée le 7 novembre
1885.

182 Voir Gaétan Gervais, op. cit.

183 Voir Pierre Lambert, Les anciennes diligences du Québec. Le transport en voiture publique au XIX¢ siécle,
Québec, Septentrion, 1998, p. 90, p. 143-150 et p. 162-169.
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La période retenue (1832-1886) a le mérite de constituer une nappe temporelle a la fois
suffisamment bréve pour qu’une étude approfondie soit possible et suffisamment étendue pour
que cette étude soit pertinente. L’assimilation d’une technologie s’étale dans la durée : il faut,
pour en étudier le déroulement, I’appréhender de fagon diachronique. En situant I’enquéte dans
un ample cadre temporel, en choisissant de suivre attentivement le phénoméne au fil du premier
demi-siécle de la vie ferroviaire, I’historien s’autorise la saisie de mutations dont 1’évolution

n’obéit pas toujours au temps court et saccadé des grands événements et de I’actualité.

0.4 SOURCES ET INDICATIONS METHODOLOGIQUES

184 5. Quelles sources, quels

L’histoire, on le sait, est une « connaissance par traces
documents, quelles archives peut-on ou doit-on explorer pour retracer la ferroviarisation de la
société québécoise entre 1832 et 1886 ? Pour I’historien, ce phénomene se donne a lire dans
I’ensemble des traces qu’ont laissées les interactions tantdt harmonieuses, tantdt conflictuelles
entre plusieurs séries d’acteurs — les promoteurs qui favorisent 1’essor du chemin de fer, les
compagnies qui vendent le service ferroviaire, les médiateurs qui le publicisent, le public et les
usagers qui le consomment, le personnel qui 1’assure, les instances gouvernementales qui
I’encadrent, les populations qui circulent et qui vivent a proximité des rails, les objets ferroviaires
eux-mémes, enfin, qui engendrent des réactions contrastées. Mais ou chercher ces traces et
comment les repérer, de quelles maniéres peut-on les faire parler ? « Tout livre d’histoire digne
de ce nom devrait comporter », écrit Marc Bloch, une section « qui s’intitulerait a peu pres :
Comment puis-je savoir ce que je vais vous dire ?'% ». Il ne s’agit pas de refaire pas a pas toutes
les étapes de I’enquéte — on trouvera souvent dans I’analyse elle-méme la trace des démarches
déductives qui m’ont amené a tirer tel fait de tel document — mais de décrire les grands

parametres qui ont présidé a la recherche et a la collecte des données historiques.

Prétons-nous au jeu.

0.4.1 « Comment puis-je savoir ce que je vais vous dire ? »

184 Marc Bloch, Apologie pour [’histoire, ou Métier d’historien, Paris, Dunod, coll. « Ekho », 2020 [1949], p. 106.
185 Ihid., p. 124
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On peut certainement étendre @ mon objet cette remarque qu’Antoine Prost adresse aux
historiens des représentations : « tout, a condition de savoir le lire, peut introduire a I'univers des
représentations d’un groupe!®® ». Il parait dés lors insensé d’isoler une source ou un groupe de
sources restreint ; ma problématique m’oblige au contraire a m’ouvrir a tout document potentiel,

a donner place, comme le dit Pascal Ory, « a la totalité des sources documentaires possibles'®” ».

Les vastes collections (elles regroupent des archives et d’innombrables sources
imprimées) de Bibliothéque et Archives nationales du Québec (BAnQ), de Bibliotheque et
Archives Canada (BAC) et de Canadiana constituent les bases documentaires principales de
I’enquéte, auxquelles se sont greffées deux autres bases importantes, mais secondaires (les
archives du Musée ferroviaire Exporail et la collection, tant archivistique qu’iconographique, du
Musée McCord), et quelques sources isolées, épisodiquement mobilisées'®. Ces cing collections
m’ont permis de rassembler une imposante masse de documents polymorphes, dont plusieurs
volets n’ont jamais été exploités. Les sources composant cet ensemble articulent le qualitatif et le

quantitatif et proviennent de quatre catégories de producteurs'®’.

La premiere catégorie rassemble les instances parlementaires et les ministéres impliqués
dans I’administration des travaux publics et des transports, sous les divers régimes et paliers
gouvernementaux — Bas-Canada, Province du Canada, gouvernement provincial du Québec,
gouvernement fédéral du Canada — qui se partagent, entre 1832 et 1886, la gestion du territoire
québécois. De cette catégorie émanent d’abord 1’ensemble (que j’ai systématiquement dépouill¢é)
des recueils de lois annuelles et des sources parlementaires, composées des proces-verbaux et des
débats de I’assemblée ainsi que des documents déposés en chambre a chaque session du
parlement. Les archives gouvernementales, dans lesquelles j’ai tenté de repérer la totalité des
fonds et des dossiers se rapportant aux chemins de fer du Québec, complétent ces séries :

principalement conservées a Québec et Ottawa, elles renferment une vaste documentation sur les

18 Antoine Prost, « Sociale et culturelle, indissociablement », dans Jean-Pierre Rioux et Jean-Frangois Sirinelli (dir.),
Pour une histoire culturelle, Paris, Seuil, coll. « L univers historique », 1997, p. 142.

187 Pascal Ory, L histoire culturelle, Paris, Presses universitaires de France, coll. « Que sais-je ? », 2019 [2004],
p. 44.

188 Plusieurs documents épars ont été retrouvés dans les archives de la ville de Montréal et dans celles du diocése de
Montréal, du Musée des sciences et de la technologie du Canada, du groupe TRAQ, du séminaire de Trois-Riviéres
et, enfin, de la Société d’histoire de La Prairie-de-la-Magdeleine.

139 On consultera la bibliographie finale pour la liste exhaustive de ces sources.
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activités des comités, ministéres et fonctionnaires chargés, sur les scénes fédérale et provinciale,
d’encadrer la vie ferroviaire et 1’activité des compagnies présentes sur le territoire québécois.
L’ensemble de cette premiére catégorie documentaire forme une volumineuse masse de
renseignements variés : les lois, les rapports annuels et les statistiques, la correspondance
ministérielle, les proces-verbaux, les documents que les compagnies transmettent au
gouvernement ou ceux que produisent les ingénieurs chargés d’inspecter les voies ferrées
contiennent non seulement des informations essentielles sur le réseau et I’équipement ferroviaire,
mais aussi sur le service et la fréquentation des trains, I’expérience des usagers, les accidents et la

sécurité, la cohabitation des populations et des chemins de fer partout sur le territoire.

Les compagnies ferroviaires forment la deuxiéme catégorie de producteurs. Elles publient
des documents promotionnels, de nombreux rapports officiels (semestriels, annuels ou spéciaux),
des indicateurs, des guides de voyage et des réglements détaillés, masse a laquelle s’ajoute la
documentation « interne » que générent leurs opérations et que renferment leurs archives. Le
fonds principal, incontournable, est celui des Chemins de fer nationaux (Archives du Canada),
qui renferme la documentation du Grand Tronc, de 1’Intercolonial et de nombreuses compagnies
québécoises mineures du XIx° siécle qui, absorbées au fil des années par de plus grandes entités,
sont devenues, apres leur disparition, des constituants du Canadien National. Ces sources forment
un gisement riche. Elles fournissent des informations cruciales sur le service ferroviaire et son
administration, les loisirs, la composition sociale, les usages et les exigences de la clientéle, la

ponctualité et le découpage du temps.

La presse périodique constitue la troisiéme catégorie. Les journaux du passé, selon

1905, aussi riches

I’heureuse expression de Micheline Cambron, sont des « cimeti¢res discursifs
qu’infinis. Difficile voire impossible d’appréhender pleinement le X1X° siécle sans plonger dans
, . e . . . . - )

I’univers du discours médiatique, qui permet une immersion dans la vie quotidienne de 1’époque.
La presse québécoise fournit une source continue et journaliere : elle donne accés au déroulement

ordinaire, aux infimes détails de la vie ferroviaire ; elle permet d’en suivre finement 1’évolution

190 Micheline Cambron, Alex Gagnon et Myriam Coté, « Plonger dans la presse. Pour une saisie globale de la vie
culturelle de I’entre-deux-guerres », dans Micheline Cambron, Myriam Co6té et Alex Gagnon (dir.), Les journaux
québécois d’une guerre a I’autre. Deux états de la vie culturelle québécoise au Xx° siécle, Québec, Codicille éditeur,
coll. « Premiéres approches », 2018, p. 5.
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au cours du demi-siécle en entier, au fil des semaines, des mois, des années qui le composent. Les
plaintes, les critiques, les récits d’excursion et reportages, les témoignages, les illustrations, les
annonces, tout, enfin, ce que publient les journaux apporte un éclairage irremplacable sur

I’expérience concrete du chemin de fer et du train.

La quatriéme catégorie, plus éclatée que les précédentes, réunit des voyageurs, des acteurs
du monde ferroviaire et d’autres observateurs de tout acabit (écrivains, érudits, membres du
clergé, mémorialistes, photographes, etc.). Ils ont en commun d’avoir laissé des témoignages :
correspondance, mémoires ou journaux intimes, brochures ou écrits variés, fictions ou poe¢mes,
images ou cartes géographiques, récits de voyage, sermons ou ceuvres d’art susceptibles de
renseigner sur la vie ferroviaire et sur les perceptions, usages, sensibilités, appréciations des
voyageurs du XIX° siécle. Ces documents ont été puisés a la fois dans les archives (comme la
correspondance personnelle de politiciens amenés a prendre réguliérement le train, par exemple),
dans les collections iconographiques ou dans la nébuleuse des imprimés non médiatiques, qui
vont, par exemple, des mandements d’évéques a la prose essayistique, du roman au manuel

scolaire, du guide touristique aux rapports des commissions royales.

« L’1llusion serait grande d’imaginer qu’a chaque probléeme historique réponde un type
unique de documents, spécialisé dans cet emploi. » Plus I’historien, écrit Marc Bloch, « s’efforce
d’atteindre les faits profonds, moins il lui est permis d’espérer la lumicre autrement que des

191

rayons convergents de témoignages tres divers dans leur nature™”". » Mon objet me force a mettre

cette legon en application et I’ensemble de mes sources regroupe trois types d’information.

On y trouve a la fois des « témoignages volontaires » (une loi, des statistiques récoltées
par un ministére, un rapport d’inspection officiel signé par un ingénieur du gouvernement, etc.),
c’est-a-dire « constitués pour l’information de leurs lecteurs, présents ou futurs », et des

192

« témoignages involontaires "~ » (une lettre a son épouse d’un politicien irrité par le retard d’un

convoi, un billet de train retrouvé dans les archives, etc.), produits par des acteurs dont I’intention

91 Marc Bloch, op. cit., p. 119. Henri-Irénée Marrou écrit aussi que la réponse aux « problémes subtils » est
« fournie par la convergence de mille indices dispersés » (De la connaissance historique, Paris, Seuil, coll.
« Points », 2016 [1954], p. 68).

192 Antoine Prost, op. cit., p. 62. Voir aussi a ce sujet Marc Bloch, op. cit., p. 112.
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n’était pas de générer des renseignements sur I’état de leur société ou sur leur époque. J’ai
continuellement soumis les témoignages volontaires a une double lecture, toute enquéte trouvant
avantage a « traiter [ces] témoignages volontaires comme involontaires, et a les interroger sur
autre chose que ce qu’ils voulaient dire'®® ». Emerge ainsi un troisiéme type d’information : les
renseignements implicites que révelent les témoignages volontaires ou que leur existence méme
suggere parfois, et qui se superposent a leur intention premiére. Prenons un exemple : dans telle
série d’indicateurs ferroviaires, on peut déchiffrer 1’évolution des vitesses et lire I’affinement
progressif de la mesure du temps ; les arguments que servent a leur clientéle les publicités qu’ils
contiennent révelent en outre les attentes, les craintes ou les désirs des voyageurs, de méme que

les désagréments qu’ils doivent parfois subir.

Mais il demeure a I’évidence impossible de lire tous les mots et de voir toutes les traces
que la société québécoise a produites pendant cinquante années de son existence. Nombre de ces
traces ont disparu, et il fallait trouver un moyen, parmi celles qui ont survécu, de faire émerger et
d’agglomérer les sources essentielles, souvent noyées dans des ensembles documentaires ou elles
gisent éparpillées. Il fallait, a partir des outils de recherche numériques, ¢élaborer une méthode
d’exploration susceptible de répertorier, dans les collections disponibles, la vaste majorité¢ des
documents capables de livrer sur la vie ferroviaire québécoise du XIx° siecle des informations

éclairantes.

0.4.2 Une exploration numériquement assistée
Depuis une vingtaine d’années, aucun historien n’échappe totalement aux outils
numériques. Ceux-ci ouvrent des possibles ; mais ils introduisent aussi des biais dont il faut

prendre conscience!™.

La localisation des fonds et dossiers d’archives indispensables a I’historien des chemins
de fer est relativement aisée : elle requiert moins 1’usage inventif des moteurs de recherche
qu’une connaissance fine des politiques ferroviaires et de 1’arborescence des compagnies du XI1x°

siecle. Mais il fallait aller au-dela des sources les plus évidentes et ces moteurs de recherche

193 Antoine Prost, op. cit., p. 63.
1% Voir lan Milligan, The Transformation of Historical Research in the Digital Age, Cambridge, Cambridge
University Press, coll. « Elements in Historical Theory and Practice », 2022.
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m’ont aussi permis de repérer des documents complémentaires et moins attendus. En conduisant
dans la totalit¢ des répertoires des Archives nationales du Québec et du Canada plusieurs
sondages thématiques'®>, j’ai pu détecter, dans des fonds ne concernant pas le monde ferroviaire,
des dossiers et des pieces isolées recelant quelques informations éparses mais précieuses sur les
chemins de fer ou sur I’expérience de ses usagers au XIx° siecle. Les papiers de plusieurs députés
et la correspondance privée de familles notoires et d’individus habitant une région ferroviarisée,
par exemple, renferment des informations insoupgonnées que seule une fouille patiente peut

parvenir a débusquer.

Des remarques s’imposent sur cette correspondance et les écrits privés. Comment
parvenir a connaitre I’expérience concrete de 1’usager ordinaire du chemin de fer, au XI1x° siecle ?
Contrairement a I’anthropologue observant des populations vivantes, I’historien qui interroge des
morts ne peut pas mener d’enquétes orales aupres des disparus : la médiation des documents et de
la trace écrite est « la plus lourde des servitudes techniques » qui pesent sur lui ; elle lui procure
un « sentiment aigu de ses limites'®® ». Mais j’ai postulé que la correspondance privée offrirait
dans une certaine mesure un substitut de cette oralité perdue. L’intuition s’est avérée juste, mais
le probléme demeurait presque entier : ou trouver cette correspondance, laquelle fallait-il
compulser, comment confectionner un échantillon valable — et maitrisable, c’est-a-dire
n’impliquant pas une somme sisyphéenne de travail — a partir des dizaines de milliers de lettres
d’autrefois échouées et disséminées partout dans les dépdts d’archives ? Les éditions disponibles
de la correspondance privée et des écrits personnels de figures (parfois marquantes, mais pas
toujours) du X1x° siecle ont largement été mobilisées. Mais, au-dela de cette pointe de I’iceberg,
le hasard, le flair et la patience sont I’'unique méthode. En ciblant a la fois de purs inconnus et

quelques personnages ayant habité des régions ferroviarisées, il m’a fallu, en espérant y faire de

195 J’ai systématiquement interrogé la collection archivistique de BAnQ a I’aide des mots-clés « chemin de fer »,
« locomotive », « gare », « wagon », « train », « ferroviaire », « chars », « Grand Tronc » et « Intercolonial ». Des
termes secondaires ayant une portée thématique plus restreinte (« sifflet » et « buffet », par exemple) se sont
ponctuellement ajoutés aux précédents. La collection de BAC, nettement plus vaste dans la mesure ou elle couvre
I’ensemble du Canada, exige des sondages plus ciblés. Dans un premier temps, j’ai tenté d’y repérer, a partir du
terme générique « chemin de fer », I’ensemble des fonds, séries et dossiers concernant les chemins de fer québécois
du X1x° siécle. Dans un deuxiéme temps, j’ai fouillé le reste de la collection, de fagon a y repérer d’autres piéces
isolées, a partir des termes « locomotive », « gare », « wagon », « railroad », « railway », « ferroviaire » et « train ».
A ces explorations se sont ajoutées, ponctuellement, d’autres recherches thématiques plus précises (dans les fonds
ferroviaires et certaines parties de la collection) a partir d’une série de termes relatifs aux gares, aux voyageurs et aux
wagons.

196 Henri-Irénée Marrou, op. cit., p. 64, p. 52 et p. 72.
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belles captures, plonger a 1’aveugle mes filets dans les mers de plusieurs fonds d’archives —

numérisé€s dans certains cas, physiques dans d’autres. Les péches ont rarement ét¢ décevantes.

Les moteurs de recherche numériques ont aussi guidé mon inventaire des sources écrites,
cartographiques et iconographiques que contiennent les catalogues et les collections numériques
de Canadiana et de BAnQ, dans lesquels j’ai recensé la totalit¢ des imprimés — plusieurs
numérisés, certains microfilmés, d’autres encore accessibles dans les salles de la Bibliotheque
nationale, 3 Montréal — parus entre 1832 et 1886 et contenant un ou plusieurs terme(s)!®’ se
rapportant au chemin de fer ou a la vie ferroviaire. Ce mode d’exploration ratisse un large terrain
et permet le repérage de sources imprévues : si nombre d’entre elles sont secondaires, il reste
qu’elles apportent des informations dispersées dont le cumul finit par former une masse de
renseignements appréciable. Bien sir, il reste impossible au chercheur solitaire de scruter chaque
recoin des centaines de documents que le tamis des moteurs de recherche lui permet d’exhumer.
L’inéluctable « bruit » que produisent des sondages thématiques d’une telle ampleur nécessite un
effort de triage qu’il n’est pas toujours facile de réaliser efficacement. Des documents peuvent se
perdre dans le cours de cette sélection visant a séparer le grain de I’ivraie. Mais les sources
essentielles, sans doute, ont rarement échappé a mon radar : un simple survol a souvent permis de
cibler les profitables et d’identifier les infructueuses ; celles qui paraissaient propres a €clairer

mes objets ont toujours été conservées et minutieusement examinées.

Dans ce repérage des sources imprimées, j’ai veillé a limiter le biais numérique en
intégrant a mon corpus des documents non numérisés (microfilmés ou non). Comme le constate
Ian Milligan, la numérisation croissante des documents historiques, inévitablement sélective,
entraine I’invisibilisation de ceux qui ne le sont pas : elle incite insidieusement les historiens,
depuis les années 2000, a négliger les sources non numérisées, dont la consultation est plus
coliteuse et qui sont dés lors moins souvent citées que les sources numérisées'”®. Aussi les

fouilles dans le catalogue numérique des bibliotheques nationales ont-elles ét¢ complétées par le

197 Six mots-clés ont été systématiquement utilisés pour sonder ces collections : « chemin de fer », « locomotive »,
« gare », « wagon », « railway » et « railroad ». Le lexique ferroviaire ayant évolué au cours du siécle, d’autres mots-
clés secondaires ont parfois été utilisés pour maximiser la couverture thématique (« chemin a lisses » ou « chars »,
par exemple). A ceux-ci se sont ajoutés les noms des compagnies ferroviaires actives sur le territoire québécois entre
1832 et 1886.

198 Voir [an Milligan, op. cit., p. 2, p. 10-13 et p. 18-19. La numérisation privilégie les documents microfilmés.
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dépouillement d’ouvrages de référence (sur les productions littéraire, picturale et photographique
du x1x° siécle!®”) et de répertoires bibliographiques (concernant la poésie, les récits de voyage et
les écrits intimes?*®), qui m’ont permis de découvrir quelques sources écrites et iconographiques

complémentaires.

Les outils numériques sont des instruments de découverte permettant de repérer des
sources dans des collections dont la taille défie toute volonté de saisie exhaustive. Mais ils sont
également des instruments d’analyse qui accompagnent la lecture des documents numérisés.
L’océrisation de corpus massifs m’a permis de répertorier, a ’intérieur de sources sérielles, la
présence et les occurrences lexicales du théme ferroviaire, accélérant et facilitant ainsi
grandement ’analyse de masses documentaires qui demeuraient auparavant immaitrisables. Ma
lecture de la presse et des sources parlementaires (les lois, documents déposés, débats et proces-
verbaux) s’est largement appuyée sur la reconnaissance optique des caractéres dans les
collections numériques de Canadiana et de BAnQ. Mais, si 1’océrisation s’avere indispensable
pour soutirer a ces documents tout ce qu’ils ont a dire, le numérique, ici encore, a ses limites : la
méthode la plus fructueuse, ou plutét la moins vulnérable au biais numérique, repose sur un
couplage systématiquement orchestré des dépouillements « assistés », c’est-a-dire des sondages
thématiques visant a repérer les occurrences de termes particuliers, et des dépouillements
« naturels », fondés sur les index thématiques et sur le feuilletage traditionnel du document. Car
I’océrisation a ses ratés: 1’inégale qualit¢ des documents originaux rend imparfaite la
reconnaissance des caracteres, qui tend a « oublier » plusieurs occurrences d’un mot ou d’une
expression. Pour remédier a cette lacune, les sources majeures (les documents parlementaires, par
exemple) ont toujours été soumises a un dépouillement traditionnel, complété dans un deuxiéme
temps par quelques sondages thématiques destinés a déceler des éléments supplémentaires — un

article sur les chemins de fer dans une loi qui porte sur une autre matiére, par exemple.

199 Maurice Lemire (dir.), Dictionnaire des ceuvres littéraires du Québec, tome 1: Des origines a 1900, Montréal,
Fides, 1980 ; Mario Béland (dir.), La peinture au Québec (1820-1850). Nouveaux regards, nouvelles perspectives,
Québec, Musée du Québec/Les Publications du Québec, 1991 ; Dennis Reid (dir.), Krieghoff. Images of Canada,
Toronto, Art Gallery of Ontario, 1999 ; Héléne Samson et Suzanne Sauvage, Notman. A Visionary Photographer,
Paris/Montréal, Hazan/Musée McCord, 2016.

209 Jeanne d’Arc Lortie et Yolande Grisé, Les textes poétiques du Canada francais (1606-1867), vol. 3 a 12 (1827-
1867), Montréal, Fides, 1990-2000 ; Pierre Rajotte, Le récit de voyage au XIX® siecle. Aux frontieres du littéraire,
Montréal, Triptyque, 1997 ; Yvan Lamonde, Je me souviens. La littérature personnelle au Québec (1860-1980),
Québec, Institut québécois de recherche sur la culture, coll. « Instrument de travail », 1983.
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L’étude de la presse exige des précautions analogues. Comme toute masse sérielle dont le
volume dépasse nos capacités de saisie, les journaux obligent les historiens a renoncer a
I’exhaustivité et a lui préférer 1’échantillonnage et des « sondages stratégiquement bien
situés?’! ». Ceux-ci nécessitent une combinaison de modes d’exploration variables. Du vaste
corpus des journaux publiés au Québec entre 1832 et 1886, j’ai tiré un volumineux échantillon
représentatif des disparités et des bigarrures de 'univers journalistique du XIx° siécle. Il ne
néglige aucun secteur : la diversité régionale, les journaux urbains et ruraux, la grande presse
d’information (née vers la fin de la période) et la presse d’opinion, les feuilles anglophones et
francophones, hebdomadaires et quotidiennes, libérales et conservatrices, illustrées et
humoristiques y sont représentées. De cet échantillon émane une colossale masse de discours.
Elle se compose de plusieurs milliers d’articles (entrefilets, éditoriaux, chroniques, reportages,
récits d’excursion), d’annonces, de publicités et d’illustrations, répertoriés a partir d’un

dépouillement méthodique fondé sur trois types d’exploration®®?,

J’ai soumis plusieurs journaux a des dépouillements exhaustifs portant sur des périodes
plus ou moins étendues. Le principe de cette exploration est simple : il s’agit de parcourir, pour
telles années, la totalité des numéros qui contiennent une allusion aux chemins de fer (ce qui veut
souvent dire tous les numéros, ou presque), souvent localisés avec la reconnaissance optique de
caractéres®®®. Plusieurs journaux ont plutot fait 1’objet de dépouillements partiels. Ce deuxiéme
type d’exploration substitue a la lecture intensive de périodes ciblées une traversée longitudinale
qui procede par bonds réguliers : il consiste a parcourir, dans tel journal, sans le secours de
I’océrisation, un nombre déterminé de numéros sélectionnés en fonction de I’intervalle temporel
qui les sépare (une, deux ou quatre livraisons par mois, selon les périodes et les cas). A cette
double prospection se sont ajoutées des fouilles ponctuelles dans I’ensemble des journaux
archivés?**. Orientées vers des finalités précises contrairement aux deux précédentes, ces

perquisitions visent a retracer la couverture d’événements particuliers (I’inauguration d’une ligne,

201 pascal Ory, op. cit., p. 50.

202 On trouvera dans la bibliographie des sources la liste des journaux dépouillés et les types de dépouillement
auxquels ils ont été soumis.

203 Les journaux soumis a ce dépouillement ont été sondés, selon la langue de publication, a partir des mots-clés
« chemin de fer », « wagon », « locomotive », « gare », « railroad » et « railway ». Les occurrences des termes
« Grand Tronc » et « Intercolonial » y ont aussi été cherchées pour les périodes pendant lesquelles ces compagnies
sont actives.

204 Dans les journaux numérisés, ces fouilles ont été menées a partir de mots-clés extrémement variés.
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par exemple), a inventorier les annonces et a repérer des articles susceptibles d’éclairer un aspect

de la vie ferroviaire que d’autres sources laissent dans 1’ombre.

Le dépouillement exhaustif a 1’avantage de permettre, sur des plages temporelles
concentrées, une lecture compléte : il permet de retracer et de suivre le déroulement journalier de
la vie ferroviaire dans une région donnée pendant une période donnée. Le dépouillement partiel
présente pour sa part I’avantage d’introduire 1’aléatoire dans les fouilles et d’opérer des ponctions
périodiques sur la longue durée. Le couplage et I’alternance de ces types d’exploration permettent
une couverture optimale, qui fait varier I’échelle d’analyse en conjuguant survols panoramiques
et fouilles intensives. La combinaison des dépouillements guidés par 1’océrisation (qui tendent a
isoler les textes de leur environnement contextuel?’’) et des dépouillements traditionnels (qui
forcent a parcourir des unités complétes, c’est-a-dire des numéros entiers, donnant a voir le poids
absolument considérable des maticres ferroviaires dans I’ensemble de la surface journalistique)
offre en outre une stratégie pour contrer les biais numériques, qu’atténuent encore, du reste, le
recours a diverses bases de données, I’utilisation de journaux non numérisés et ’ampleur du
corpus journalistique consulté, qui regroupe, a titre indicatif, autour de 15 000 numéros émanant

de plus de 80 périodiques.

0.4.3 « L’éprouvé se dit » : remarques épistémologiques sur I’étude du sensible

L’usage des sources qui fonde I’histoire culturelle se caractérise non seulement par une
ouverture — ne rien exclure a priori —, mais aussi par une lecture alerte, attentive aux détails en
apparence insignifiants, mais susceptibles de révéler des attitudes ou des sensibilités. Robert
Mandrou insistait sur cette pratique déductive : « faisons attention aux détails, aux signes, au
moindre clin d’ceil, comme s’il s’agissait chaque fois des plus hautes pensées, des sentiments les

206 5, L’historien des sensibilités, dit Alain Corbin, ressemble au « chasseur »

plus importants
scrutant « la trace du gibier invisible » : il doit « déduire le comportement de ’autre d’infimes et
subtils indices », et souvent en 1’absence d’« aucune véritable procédure de vérification?"” ». 1l lui

faut étre a la fois inventif et prudent, car la nature de ses sources I’expose a un écueil

205 Voir Ian Milligan, op. cit., p. 4 et p. 24-25.

206 Robert Mandrou, loc. cit., p. 585.

207 Alain Corbin, « Histoire et anthropologie sensorielle », Le temps, le désir et I’horreur. Essais sur le XIx¢ siécle,
Paris, Flammarion, coll. « Champs », 2014 [1991], p. 238.
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épistémologique qui tient a la non-coincidence de la source et de I’objet : le document, souvent
fait de mots, est un intermédiaire irréductible par lequel il doit nécessairement passer pour

atteindre un phénomeéne — le sensible — situé en amont du langage ou « derriere » lui.

Il semble nécessaire, pour finir, d’aborder cette difficulté, car elle accompagne, dans

plusieurs des chapitres qui suivent, mon interprétation des documents historiques.

L’histoire du sensible repose sur un postulat fondamental que Corbin a plusieurs fois
énoncé. Il ’expose dans un article paru en 1990 : I’historien des sensibilités, écrit-il, doit éviter
de « confondre le non-dit et le non-éprouvé » ; inversement, il doit aussi éviter de confondre le dit
et I’éprouvé, c’est-a-dire de prendre le discours pour la preuve d’une sensibilité¢ effectivement
éprouvée. Dans la mesure ou « le trop usuel est trés souvent tu», dans la mesure aussi ou
I’« inertie » des « formes rhétoriques » et des « formules convenues®”® » peut conduire les acteurs
a dire des choses qu’ils n’éprouvent pas réellement, 1’analyste doit se garder de confondre le plan
sensible et le plan discursif. Corbin revient sur ce probléme dans ses entretiens : « La difficulté
réside dans le fait qu’il ne faut pas confondre le non-éprouvé et le non-dit. On pouvait treés bien
jouir des rivages avant le XVIII® siécle sans disposer pour autant de la rhétorique permettant
d’exprimer ce plaisir. Reste que le postulat euclidien de I’histoire des sensibilités, c’est que

I’éprouvé se dit>®. »

On peut dégager de ce postulat plusieurs propositions distinctes : ce qui est éprouvé peut
ne pas étre dit, c’est-a-dire qu’il peut étre tu (on ne peut pas déduire I'inexistence d’une
sensibilité de son absence dans le discours) ; I’éprouvé peut ne pas savoir comment se dire, en
I’absence de formes rhétoriques lui permettant de s’exprimer verbalement ; mais 1’éprouvé finit
par laisser des traces perceptibles et par se manifester quelque part ; ce qui est dit ne correspond
cependant pas toujours a ce qui est effectivement éprouvé ; historiquement, enfin, la sensibilité et
le discours qui permet son expression s’inventent de maniere concomitante, la sensibilité
nouvelle créant un discours qui la renforce et la diffuse par sa circulation méme. On peut

synthétiser ces propositions en les ramenant & deux principes qui sont a la fois des postulats

28 Ibid., p. 238-239.
209 Alain Corbin, Historien du sensible, op. cit., p. 74. Corbin souligne.
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(épistémologiques) et des regles (méthodologiques). Ceux-ci sont en apparence contradictoires :
il faut dissocier 1’éprouvé et le rhétorique, la vie sensorielle et affective des acteurs de son
expression verbale ; et pourtant, le ressenti est indissociable du discours, qui reste sa voie

d’expression par excellence.

Dans la foulée d’Alain Corbin, les travaux de Nicolas Kenny et de Mark Smith ont
reformulé a leur maniére ce probléme fondamental de I’histoire du sensible. « The difficulty
resides precisely in the fact that experiences are filtered by language, indique le premier. And yet
it is only when they are spoken, written, or otherwise shared with others that experiences derive
cultural meaning, that what is felt individually becomes a social phenomenon, decipherable to
many on the basis of common encounters?!®. » La notion d’« expérience » désigne ainsi un
phénomeéne complexe, dans lequel le sensoriel et 1’affectif se mélent inextricablement au
langage : s’il faut chercher, d’une part, a retracer le senti et le vécu corporel des acteurs sociaux,
il faut également concevoir comme une dimension inhérente a cette expérience, d’autre part, les
discours a travers lesquels elle s’énonce et se communique. Une réflexion similaire traverse les
travaux de Smith, pour qui les sources écrites (si elles sont maniées prudemment) restent la
meilleure voie d’accés a la vie sensible d’autrefois. « Through careful and considered
engagement with printed evidence, we can readily grasp what particular sensory events or stimuli

meant to particular individuals and groups in particular contexts®!!. »

L’ éprouvé est indissociable du rhétorique, et c’est par le truchement du discours verbal
qu’on parvient surtout a le saisir ; mais il faut en méme temps dissocier les deux pour éviter de
confondre le dit et I’éprouvé. La notion d’expérience telle que la formule Kenny articule ces
exigences, mais laisse entiere la tension entre les deux. Il faut sans doute renoncer a chercher sur
le plan théorique une solution définitive a ce probléeme. C’est au cours de 1’analyse empirique,
dans le contact intime avec ses documents, que 1’historien doit trouver le moyen concret de les
concilier et de les tenir en équilibre, a partir d’une lecture fine des sources, seule capable de
repérer les contextes, les moments, les lieux, les genres ou le rhétorique et 1’éprouvé sont en

harmonie — ou, a I’inverse, en décalage.

210 Nicolas Kenny, op. cit., p. 18-19.
21 Mark Smith, loc. cit., p. 849. Voir aussi Sensing the Past, op. cit., p. 118-119.
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Faire I’histoire de la ferroviarisation de la société québécoise au milieu du XIx°® siecle : de

quoi cette problématique tire-t-elle son intérét, qu’est-ce qui lui confére sa pertinence ?

Les chercheurs qui ont étudié 1’évolution et les tendances de 1’historiographie québécoise,
depuis les années 1990, y ont plusieurs fois constaté le faible enracinement de I’histoire des
sensibilités, marginale dans les préoccupations historiennes locales. Dans un article paru en 1997,
Yvan Lamonde ¢évoque une «influence relative » des Annales (dans leur déclinaison
socioéconomique, surtout), mais il observe que « l’histoire des mentalités » n’a jamais
« véritablement pris en terre québécoise ». Il souligne la « jeunesse relative » de « I’histoire
culturelle faite au Québec » et releéve les limites de son « audace scientifique » : indifférente aux
« cultures sensibles », contrairement a 1’historiographie frangaise, elle « n’a pas eu dans ses
orientations de recherche la “fantaisie” d’objets d’étude hétérogeénes, de territoires marginaux,
d’expériences qui peuvent paraitre excentriques mais se révéler symboliquement centrales!? ».
En 2008, Carl Bouchard note un changement. L’appellation « histoire culturelle » gagne du
terrain et se diffuse chez les historiens du Québec. Pourtant, remarque-t-il, ce tournant culturaliste
traduit surtout ’essor d’une histoire des formes de I’expression culturelle (les objets culturels
comme le livre et la presse, le religieux, la commémoration, les identités collectives) et n’entraine
pas toujours le renouvellement des objets, trahissant parfois une simple « évolution de
nomenclature?!® ». Dans un autre exercice de synthése, en 2020, trois historiens confirment la
vigoureuse progression de I’histoire culturelle depuis la fin des années 1990. Ils décelent, parmi
les tendances neuves, 1’émergence récente d’une « histoire des émotions », encore difficile a

inventorier?'4.

Bref, I’histoire des sensibilités est un parent pauvre de notre historiographie. Dans ce

constat réside une premicre justification : en proposant un questionnaire et des objets inédits a

212 Yvan Lamonde, « L’histoire culturelle comme domaine historiographique au Québec », Revue d’histoire de
I’Amérique frangaise, vol. 51, n° 2, automne 1997, p. 296-298.

213 Carl Bouchard, loc. cit., p. 129.

214 Julien Goyette, Louise Bienvenue et Nicolas Devaux, loc. cit., p. 32.
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I’attention des québécistes, cette thése contribue a €largir des sentiers encore peu battus dans les

études québécoises, prolongeant un mouvement historiographique émergent.

Mais il y en a d’autres. Découvrir un pan méconnu de I’histoire du Québec, enrichir la
lecture et la connaissance du XIx° siécle en retracant la manic¢re dont une mutation technologique
transforme la vie quotidienne et sensible de ses populations : ’apport factuel en lui-méme
s’annonce appréciable, mais c’est surtout, plus largement, par sa contribution a 1’histoire du
processus de modernisation que I’enquéte peut s’avérer significative. Elle n’entend pas ranimer
de vieux débats, mais, en explorant les visages que prennent, au Québec, plusieurs des « grands

processus structurants de la modernité occidentale?!®

», selon 1’expression de Jocelyn Létourneau,
I’histoire de la ferroviarisation peut sans doute jeter un éclairage neuf sur les forces qui
traversent, au XIX® siécle, une société écartelée entre tradition et monde moderne, et dont les

tensions ont alimenté des interprétations historiennes contrastées>!®.

Il faut encore soulever un dernier élément. L’historien interroge le passé, mais c’est
toujours a partir de son présent qu’il formule les questions qu’il lui pose. Etudier la
ferroviarisation d’une société, c’est essayer de mieux comprendre les relations toujours
complexes qui unissent les étres humains aux objets techniques qui les environnent, qui peuplent
leur univers, qui s’interposent entre le monde extérieur et leur monde intérieur, qui redéfinissent
leur maniere de se situer dans ’espace et le temps, qui s’ancrent dans leurs gestes, dans leur vie
sensible, leur corps, leur esprit. C’est essayer, en un mot, de comprendre des phénomenes qui, a
I’évidence, n’ont toujours rien perdu de leur actualit¢ — et que 1’effervescence technologique,

depuis le déclin du rail, a vraisemblablement exacerbés.

215 Jocelyn Létourneau, Le Québec entre son passé et ses passages, Montréal, Fides, 2010, p. 63-64.
216 Voir Ronald Rudin, « La quéte d’une société normale : critique de la réinterprétation de ’histoire du Québec »,
Bulletin d’histoire politique, vol. 3, n° 2, hiver 1995, p. 9-42.



CHAPITRE 1
LA DISSEMINATION DES VOIES FERREES

A I’hiver 1885, Collingwood Schreiber, ingénieur du ministére fédéral des Chemins de fer
et Canaux, constate avec émerveillement la fulgurante ascension du rail, fruit d’un demi-siecle de
progres ferroviaire : « il n’y a probablement pas au Canada et dans le monde en général d’intérét
matériels qui se soient développés aussi rapidement et qui aient atteint d’aussi grandes
proportions que ’industrie des chemins de fer!. » La rétrospection lui inspire un accent méditatif.
Des « milliers de gens », poursuit-il, « se souviennent du temps ou le seul moyen de transport par
terre qu’ils avaient a leur disposition pour transporter les marchandises et les voyageurs était la
diligence » ; de « la premiére petite ligne humblement équipée » ont émergé, en cinq décennies,
les « vastes réseaux d’aujourd’hui », dont la longueur cumulée totalise, calcule-t-il, plus de 9500
milles au Canada. La dispersion des lignes le frappe autant que leur étendue. Méme les « districts
¢loignés » vivent désormais dans 1’orbite « des chemins de fer et de leur influence civilisatrice ».
Progression dans le temps, diffusion dans 1’espace. Les deux évolutions corrélatives que décele

I’ingénieur traduisent un processus unique : la dissémination des voies ferrées sur le territoire.

Peut-on retracer avec exactitude ce processus de croissance ? Est-il possible d’en fournir
une mesure précise, d’en cerner 1’intensité et d’en suivre le déroulement ? Entre 1836 et 1886, le
territoire québécois se couvre d’une toile de voies ferrées dont la densité et ’activité s’accroissent
parallelement et progressivement. Cette mutation du monde matériel est I’expression premicre —
la plus essentielle, mais aussi la plus extérieure, la plus superficielle — du processus de
ferroviarisation de la société ; c’est par sa reconstitution systématique que doit s’ouvrir I’enquéte.
Pour restituer le développement de ces « vastes réseaux » qui fascinent I’ingénieur Collingwood
Schreiber, en 1885, il faut s’attacher a 1’étude de quatre évolutions enchevétrées, qui fourniront a
I’analyse ses étapes successives : la multiplication des compagnies ferroviaires, ces corps

légalement constitués qui congoivent les voies ferrées ; 1’essor des politiques qui soutiennent et

!« Statistique des chemins de fer du Canada [...] » (1883-1884), Documents de la session [Canada] (DSC), vol. 18,
n° 7, 1885, document n° 11, p. 3.
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qui favorisent leur construction; la densification graduelle du réseau qu’elles composent ;

I’accroissement, enfin, du trafic ferroviaire et des mouvements qui les animent.

1.1 Concevoir : la multiplication des compagnies ferroviaires

En Angleterre, ou le transport du charbon conduit dans la seconde moitié du XVIII® siécle a
la mise au point des rails métalliques et de la traction fondée sur la vapeur, 30 projets ferroviaires
voient le jour en 1824 et 18252. En juillet 1828 débute aux Etats-Unis la construction du
Baltimore & Ohio, premier chemin de fer américain, alors qu’en France, c’est en 1832 que
’espace public s’empare de la question ferroviaire®. Au Bas-Canada, ou résonne fortement 1’écho
des actualités européenne et américaine, le triomphalisme ferroviaire précéde ’apparition du
premier chemin de fer (1836) : « on peut prévoir que dans quelques années, s’écrie deés 1834
L’Echo du pays, le territoire des Etats-Unis sera sillonné dans tous les sens par ces routes faciles
qui [...] contribuent si puissamment a la richesse de ce pays* ». Dans les journaux bas-canadiens
des années 1830 et 1840, un enthousiasme presque unanime célébre une technologie neuve dont
les rédacteurs stimulent 1’essor : ils admirent le dynamisme états-unien, ils suivent 1’éveil
ferroviaire au Canada, ils incitent le public a soutenir les projets locaux « sans distinction de
parti® » et présagent la construction d’un empire du rail. C’est « le siécle des canaux et des
chemins de fer », proclame La Minerve : « a la fin de ce siecle, toute I’Amérique Septentrionale
sera liée par ces moyens rapides de communications ® ». Les imaginations s’échauffent
rapidement. Pour décrire cette arborescence imaginée, les métaphores de la chaine et du corps
s’imposent vite a D’esprit des contemporains. Les « routes de fer » s’étendront comme des
« ramifications vivifiantes » et dessineront « un vaste réseau », €crit-on ; elles formeront une
« chaine de vapeur » et seront « les artéres et les veines » assurant la « circulation du sang » dans

le « corps social” ».

2 Voir David Gwyn, The Coming of the Railway. A New Global History, 1750-1850, New Haven et Londres, Yale
University Press, 2023, p. 215 et p. 8-29.

3 Voir David Schley, Steam City. Railroads, Urban Space, and Corporate Capitalism in Nineteenth-Century
Baltimore, Chicago, The University of Chicago Press, coll. « Historical Studies or Urban America », 2020, p. 1-29 ;
Francois Caron, Histoire des chemins de fer en France, tome 1 : 1740-1883, Paris, Fayard, 1997, p. 93.

4 Sans titre, L ’Echo du pays, 18 septembre 1834, p. 2.

5 « Chemin a lisses », Le Canadien, 13 avril 1836, p. 3.

6 « Chemins de fer », La Minerve, 18 aoiit 1845, p. 2.

7« Sur les chemins de fer », L’Ami du peuple, de I’ordre et des lois, 19 novembre 1832, p. 1 ; Sans titre, L Aurore
des Canadas, 27 octobre 1846, p. 2 ; Sans titre, Le Canadien, 30 décembre 1836, p. 3 ; « Lettre sur I’ Angleterre », Le
Canadien, 2 octobre 1843, p. 1-2.
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L’engouement que révele ce discours emphatique stimule aussi des entreprises concrétes.

Un dépouillement systématique de la presse et des documents parlementaires permet de
repérer, entre les années 1820 et 1886, plus d’une centaine de projets ferroviaires distincts sur le
territoire québécois. Le plus ancien semble émerger vers 1824 dans I’espace public, tandis que le
chemin de fer apparait susceptible, aux yeux d’une fraction de la bourgeoisie marchande
montréalaise, de remplacer avantageusement le canal que certains veulent construire entre le
Saint-Laurent et la riviere Richelieu, a Saint-Jean®. Chaque décennie accouche de nombreux
projets. Plusieurs ne dépassent jamais le stade du réve, ou restent embryonnaires et meurent dans
I’ceuf, ne parvenant pas a recevoir la sanction parlementaire. D’autres peinent longtemps a
décrocher la charte convoitée. Vers la fin des années 1860, par exemple, on envisage a Montréal
une voie ferrée liant la rive sud a Fort Covington (New York). En 1867, des assemblées
publiques se tiennent dans la région de Dundee ; en 1872, a Ormstown, on entreprend de « faire
explorer de suite la route par des ingénieurs’ ». Mais 1’incorporation n’arrive que huit ans plus
tard. En juillet 1880, la Compagnie du chemin de fer de la rive sud et du tunnel obtient
I’autorisation de construire sa voie ferrée et de creuser un tunnel pour enjamber le fleuve'’. Mais

c’est une concurrente, associée au Grand Tronc, qui batit finalement cette ligne — sans le tunnel.

Au X1x° siécle, tout groupe qui aspire a construire un chemin de fer sur le territoire
québécois doit adresser une requéte a la 1égislature (du Bas-Canada, de la Province du Canada, du
parlement fédéral ou provincial, selon la période) pour obtenir un acte d’incorporation — une loi
constitutive que les contemporains appellent « charte » — et constituer officiellement une
compagnie. La réussite d’une telle procédure suppose généralement un certain nombre de
démarches préalables : le groupe gagne a rassembler des alliés, a faire exister son projet dans
I’espace public, par le recours aux journaux et aux assemblées, et a recueillir 'appui de

promoteurs influents (hommes d’affaires disposant d’un capital, personnalités régionales,

8 Sans titre, Montreal Gazette, 1° décembre 1824, p. 2. Voir a ce sujet Francois Cing-Mars, L avénement du premier
chemin de fer au Canada : Saint-Jean-Laprairie (1836), Saint-Jean-sur-Richelieu, Milles Roches, 1986, p. 24-80.

% « Un nouveau chemin de fer », La Minerve, 30 janvier 1872, p. 2.

10 4cte pour incorporer la compagnie du chemin de fer [...], 43-44 Vict. (1880), c. 47, Statuts de la province de
Québec (SPQ).
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hommes politiques et membres du clergé)'' capables de convaincre les décideurs de la vitalité de
I’entreprise. La genése politique de la toute premiére compagnie ferroviaire bas-canadienne, en
1832, illustre exemplairement les étapes d’une procédure d’incorporation qui demeure
globalement invariable au cours de la période : en novembre 1831, un député (James Leslie)
introduit a la chambre une pétition de ses promoteurs, qui avaient annoncé leur projet dans la
presse et affiché des placards sur les portes des églises ; on charge un comité spécial d’examiner
la pétition, dont il tire un projet de loi (décembre 1831) qui subira trois lectures successives ; le
comité recgoit d’autres pétitions favorables ou défavorables a [’entreprise et apporte des
amendements au projet, que les députés adoptent le 30 janvier 1832 ; acheminé ensuite au
Conseil législatif, qui exige un nouvel amendement, le nouveau texte de loi regoit enfin le 25
février la sanction du gouverneur, qui crée la Compagnie des propriétaires du chemin a lisses de
Champlain et du Saint-Laurent'?. La chronologie de cette réussite dévoile les occasions d’échec,

aussi nombreuses que les étapes de son élaboration parlementaire.

La vaste majorité des cas correspondent a ce mod¢le, mais la genése des entreprises peut
emprunter occasionnellement d’autres voies. Les lois constitutives — celles, notamment, des
chemins de fer de I’Etat — sont parfois des initiatives gouvernementales, et non le produit d’une
requéte émanant de signataires privés. Le législateur peut aussi accorder un pouvoir ferroviaire
aux compagnies manufacturiéres ou visant I’extraction des ressources naturelles, comme I’illustre
le cas de la Compagnie de mines de Huntington, investie, en 1870, du droit de batir un chemin a
lisses dans la région de Bolton, qu’elle céde au Vermont Central en 1871'3. D’autres situations
encore existent. Dans les années 1880, on recense des compagnies ferroviaires incorporées par
lettres patentes, comme cette Compagnie du chemin de fer de Témiscouata en 1885'%. En 1886,

une compagnie sans charte, n’ayant aucune « existence politique'® », met en service un chemin de

'Voir a ce sujet Gaétan Gervais, L ’expansion du réseau ferroviaire québécois (1875-1895), thése de doctorat
(histoire), Université d’Ottawa, 1978, p. 72 et suivantes.

12 Journaux de la Chambre d’assemblée du Bas-Canada, 2°™ session du 14°™ parlement (1831-1832), p. 47, p. 118,
p. 128, p. 163, p. 172, p. 196, p. 331 et p. 427 ; Acte pour pourvoir a la construction d’'un Chemin a lisses entre le
Lac Champlain et le Fleuve Saint Laurent, 2 Guil. IV (1832), c. 58, Statuts provinciaux du Bas-Canada.

13 Bibliothéque et Archives Canada (BAC), Ottawa, fonds de la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada,
réseau de la Central Vermont, RG30, vol. 2811, Waterloo and Magog Railway Company — Stockholders and
Director’s Minutes, 1871-1883, p. 19-22.

14 Sans titre, Gazette du Canada, 10 octobre 1885, p. 526 et suivantes.

1S BAnQ (Québec), fonds du ministére des Travaux publics et de I’ Approvisionnement, Bureau des chemins de fer,
E25, S105, SS1, SSS2, contenant 706, dossier 55.6, documents de la Compagnie du chemin de fer de L’ Assomption,
1886.
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fer entre la gare de L’Epiphanie (Canadien Pacifique) et le village de L’Assomption ; mais il

s’agit 1a d’une anomalie.

A partir de 1867, les chartes autorisant la construction de chemins de fer sur le territoire
québécois peuvent émaner de la législature fédérale ou du parlement provincial. De fait, 1’acte
fondateur de la Confédération prévoit une répartition constitutionnelle du pouvoir d’incorporation
ferroviaire : aux législatures provinciales échoit le pouvoir d’incorporer des compagnies projetant
la construction d’un chemin de fer entieérement situé sur leur territoire ; quant aux voies ferrées
franchissant les frontiéres d’une province, ou considérées « pour 1’avantage général du
Canada'® », elles tombent parmi les attributions du parlement canadien, qui détient en outre le
pouvoir de « fédéraliser » des compagnies incorporées au palier provincial. Mais qu’ils relevent
de la juridiction fédérale ou provinciale, les actes d’incorporation sont des textes hautement
uniformes : les chartes ferroviaires désignent un tracé — de fagon plus ou moins détaillée — et
prescrivent généralement un délai de construction ; elles conférent aux compagnies les pouvoirs
nécessaires au financement de 1’entreprise, a 1’expropriation des terrains requis par 1’emprise et
au transport des voyageurs et des marchandises ; elles leur imposent en méme temps des
contraintes relatives a la localisation, a la construction et a 1’exploitation de leur ligne. Des
amendements successifs, enfin, modifient fréquemment les chartes. Leurs fonctions sont variées :
un amendement peut proroger le délai prescrit, modifier le nom d’une compagnie, redessiner son
tracé, revoir ses arrangements financiers et augmenter ses pouvoirs. Les compagnies défuntes

peuvent aussi demander le renouvellement d’une charte expirée.

Entre 1832 et 1886 inclusivement, les parlements impliqués dans I’administration du
territoire québécois octroient un total de 125 chartes qui autorisent la construction d’un chemin
de fer situé — en tout ou en partie — a I’intérieur de ses frontiéres. On dénombre dans ce groupe
116 incorporations régulieres, 5 chartes émises a I’initiative d’un gouvernement et 4 issues de
lettres patentes. Le nombre s’¢éleve a 127 si I'on inclut dans cet ensemble deux compagnies
irrégulieres (la Compagnie du chemin de fer de L’Assomption et la Compagnie de traverse de
chemin de fer d’Hochelaga a Longueuil), qui n’ont ni lettres patentes, ni loi constitutive (tableau

1.1).

16 Acte concernant I’Union et le gouvernement [...], 30-31 Vict. (1867), c. 3, art. 92, Statuts du Canada (SC).
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TABLEAU 1.1
Nombre de chartes ferroviaires octroyées sur le territoire québécois (1832-1886)

Région
Montréal/Banlieue | Québec/Lévis | Régions rurales
Période TOTAL

1830-1834 1 0 0 1
1835-1839 0 1 0 1
1840-1844 1 0 2 3
1845-1849 6 1 1 (+1) 9
1850-1854 3,5(+1) 4,5 6 15
1855-1859 0,5 1,5 4 6
1860-1864 2 0(+1) 2 (+1) 6
1865-1869 1 3 6 (+1) 11
1870-1874 3 2 15 20
1875-1879 2,5 (+1) 1,5 2 (+1) 8
1880-1884 7 5 21 (+3) 36
1885-1886 3 0 (+1) 5(+2) 11

Total : 32,5 21,5 73 127
% du total : 25,6 % 16,9 % 57,5% 100 %

Source : compilation exhaustive des recueils annuels de lois entre 1830 et 1886 (Bas-Canada, Conseil spécial,
Province du Canada, Canada (fédéral), Province de Québec). Les chartes octroyées par lettres patentes ont été
repérées, ou bien dans les archives gouvernementales, ou bien dans les Gazetfes officielles.

Note : le tableau classe les chartes selon le lieu de la téte de ligne de la voie ferrée dont elles autorisent la
construction. La troisiéme colonne regroupe les lignes qui ne touchent aucune des deux régions urbaines. Les
chemins de fer reliant Montréal et Québec ou passant dans chacune des deux villes valent 0,5 dans chacune des
colonnes correspondantes (total de 1 compagnie). Enfin, les chiffres entre parenthéses désignent les chartes
renouvelées aprés expiration. Voir aussi I’annexe 1.

La distribution temporelle et géographique de ces 127 chartes montre la présence continue
et la multiplication des compagnies ferroviaires sur I’ensemble du territoire québécois au XIx°
siecle. Les zones rurales sont fortement représentées : I’incorporation ferroviaire connait des
1845 un démarrage rapide qui concerne la campagne autant que la ville. L octroi des chartes
demeure ensuite ininterrompu jusqu’a la fin de la période, mais son évolution est ponctuée par
trois moments forts : la décennie menant du milieu des années 1840 a celui des années 1850,
phase de croissance initiale du réseau ferroviaire canadien'’ ; la période liminaire de 1’ére
confédérative ; les années 1880, enfin, qui regroupent a elles seules 37 % des incorporations.
Dans la mesure ou les chartes contiennent les noms des signataires ayant adressé la requéte
initiale a la législature, on peut évaluer avec précision la proportion des francophones au sein du

groupe des requérants. Si les francophones restent sous-représentés, ils sont cependant loin d’étre

17 Voir A. W. Currie, The Grand Trunk Railway of Canada, Toronto, University of Toronto Press, 1957, p. 36-37.
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absents de la vie ferroviaire. Sur les 1801 noms que contiennent les 127 chartes, on recense 576
noms francophones (32 % du total)'®. Leur présence dans les compagnies ferroviaires augmente
sensiblement au cours du siecle : ils forment 7,8 % des 203 noms qui apparaissent dans les
chartes du Bas-Canada et du Conseil spécial (1832-1841), mais 26,2 % de 1’effectif entre 1842 et
1867 et 40,3 % dans la période postconfédérative. Dans les chartes de la législature du Québec
entre 1867 et 1886, la part des noms francophones atteint 49,1 %. On découvre enfin une
proportion plus forte de francophones dans les chartes concernant les voies ferrées régionales
(36,7 %) que dans celles qui touchent aux espaces urbains (26,5 %), la sous-représentation

existant toutefois dans les deux cas'®.

Tant chez les francophones que chez les anglophones, dans les zones rurales comme dans
les secteurs urbanisés, de nombreux acteurs se mobilisent, suscitent des ferveurs, fédérent des
collectifs, congoivent des projets qui couvrent le territoire de lignes imaginaires et constituent des
corps publics destinés a les accomplir. L’émergence, vers 1850, d’une législation ferroviaire
générale, qui transcende la singularité des actes d’incorporation, est I’un des signes les plus
révélateurs de cette mobilisation et de la prolifération des requétes sollicitant la formation des
compagnies ferroviaires. Le 27 mars 1846, I’ Assemblée 1égislative de la Province du Canada, qui
s’inspire de la pratique anglaise, crée la premiére instance politique permanente chargée de se
pencher sur les questions ferroviaires. Le mandat qu’elle confie a ce « comité spécial » — il
devient, dés D’année suivante, le « comité permanent des chemins de fer et lignes
télégraphiques », que forme a chaque session parlementaire un nombre variable de députés —
consiste a « examiner quelles sont les dispositions générales qu’il conviendrait d’introduire dans
tout Bill relatif aux Chemins de Fer?® ». Uniformiser, donc, la législation pour faciliter la
rédaction des lois d’incorporation : le comité propose deés 1846 de « refondre en un seul Acte

t2! » dans les chartes ferroviaires. La tentative

certaines dispositions insérées ordinairemen
échoue, mais il revient a la charge cinq ans plus tard. Il constate que « I’extension des chemins de

fer a vivement préoccupé 1’esprit public depuis quelque temps » et réaffirme, par conséquent, la

18 Ces nombres incluent les membres des deux compagnies irréguliéres. Entre 1851 et 1881, selon les recensements
(RQO), les Canadiens frangais regroupent plus de 75 % de la population du Québec.

% Au cours de la période, les Canadiens frangais constituent en moyenne environ 50 % de la population de Montréal
(autour de 45 % en 1851 et de 55 % en 1881) et plus de 60 % de celle de Québec (RC, 1851-1881).

20 Journaux de I’Assemblée législative de la Province du Canada (JPC), 2°™ session du 2™ parlement (1846), p. 36.
2L JPC, 2™ gession du 2°™ parlement (1846), p. 100.
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nécessité « d’établir un systeme uniforme et général pour la construction et I’administration de
tous les chemins de fer [...] entrepris en Canada®? ». En aofit 1851, la premiére loi générale des
chemins de fer obtient la sanction du gouverneur : elle réunit les pouvoirs et devoirs que 1’Etat

consent et impose uniformément a l’ensemble des compagnies incorporées > .

Apres la
Confédération, les parlements du Canada et du Québec — le premier en 1868, le second en 1869 —

adoptent une loi générale des chemins de fer qui calque celle de 1851.

Dans cet effort d’uniformisation, il faut voir le symptdome d’une appropriation collective
de la nouvelle technologie, qui conquiert peu a peu les esprits dans les années 1830 et 1840. La
multiplication des projets qu’elle génere oblige ’appareil 1égislatif a limiter les discordances
possibles et a établir un systéme unifié¢. Mais, au moment ou s’¢élabore, vers 1850, la loi générale
encadrant les compagnies, une autre politique ferroviaire, incitative et subventionnaire celle-1a,
est en gestation dans les coulisses parlementaires. Son essor est I'un des moteurs essentiels de la

dissémination des voies ferrées.

1.2 Soutenir : ’essor des politiques d’assistance

En 1850, a I’instigation du Montreal & Lachine, I’ingénieur Thomas Coltrin Keefer publie
un court traité intitulé Philosophy of Railroads. L’ouvrage connait du succes et deux autres
éditions la méme année. On le vante dans les pages du Herald, qui magnifie la force civilisatrice
du rail : « we invite and welcome every means of improving, of enlightening, of intellectualizing
our people, and as the first, the most rapid and the most potent of modern civilizers, we hail with

eagerness the advent of the rail®*

.» On sait que des journalistes francophones lisent aussi
Keefer®. En 1853, une autre compagnie ferroviaire commande une quatriéme édition du livre,
qui connait aussi une traduction francaise : 1’ceuvre, croit-elle, favorisera la croissance d’un
réseau ferroviaire naissant et « tendra a créer un plus fort intérét dans I’importante entreprise [que
ses directeurs] ont en main®® ». Le traité apparait en effet comme un plaidoyer. Keefer y fait

I’apologie d’une technologie que la population canadienne connait encore mal et dont elle ne

22 « Premier rapport », 21 juillet 1851, Appendices des Journaux de 1’Assemblée législative de la Province du
Canada (AJAPC), vol. 10, n° 3, 1851, appendice UU.

23 Acte pour refondre et régler les clauses générales relatives aux chemins de fer, 14-15 Vict. (1851), c. 51, SPC.

24 « Review. The Philosophy of Railroads », Montreal Herald, 9 avril 1850, p. 1. Souligné dans le texte.

25 « Chemin de fer de Québec a Richmond », Le Canadien, 13 septembre 1850, p. 2.

26 Thomas Coltrin Keefer, Philosophie des chemins de fer, Montréal, Lovell, 1853, p. 2.
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mesure pas assez, a ses yeux, le potentiel. Il vante 1’utilité et le pouvoir miraculeux du transport
ferroviaire et préconise I’établissement du « Systéme des Chemins de Fer en Canada ». Il déplore
« I’influence engourdissante de 1’apathie, de I’ignorance et de ’incrédulité populaires?’ ». Bref,
ce qu’espere 1’ingénieur, c’est 1’acculturation ferroviaire des populations. Il vise la légitimation

sociale et politique du chemin de fer ; il cherche a faire accepter 1’essor du rail sur le territoire.

La fable est le coeur argumentatif du discours de Keefer. Pour illustrer la valeur du chemin
de fer, ’ingénieur recourt a I’imagination et propose aux lecteurs une comparaison fictive entre
deux paroisses agricoles situées « a la distance de vingt a cinquante milles » d’un marché urbain.
Une paroisse traditionnelle d’un c6té, marquée par une économie de subsistance ; de 1’autre, une
paroisse traversée par un chemin de fer. Dans la premicre, « les habitants sont tous des
cultivateurs prosperes », mais ils ne produisent que « pour subvenir a leurs besoins locaux ».
L’agriculteur « ne cultive qu’autant qu’il le trouve convenable, et son léger surplus est échangé
pour le peu dont il a besoin®® ». Aucune motivation ne ’incite & « produire davantage » : les
« frais de transport» ¢levés, «1’¢loignement », le manque d’argent «et par-dessus tout
d’instruction » I’empéchent de « fabriquer pour un marché éloigné ». Les habitants de la paroisse
« passent donc le temps, satisfaits de leur état » et attachés a une vie stagnante a 1’abri du
« bruissement assourdissant du sifflet a vapeur ». Dans la seconde paroisse, en revanche, le
chemin de fer induit une révolution fabuleuse. Pendant sa construction, le cultivateur découvre
avec surprise que ses produits se vendent en abondance au contracteur et aux ouvriers. Et « quand
les travailleurs ont laissé 1’endroit, [...] son vieil ami, le marchand, est prét a prendre tout ce qu’il
peut avoir a vendre, pour ’envoyer a la ville par le chemin de fer ». La valeur des terres explose ;
la production s’accroit ; les fermiers s’enrichissent. La commodité du train approche la paroisse
de la ville et stimule en son sein I'implantation d’'une manufacture. L’écho des outils et les
bourdonnements de 1’usine « se mélent ensemble pour former un son continu d’active industrie ».
Or «'influence morale du civilisateur ferré » s’aveére tout aussi décisive, car la vue des
voyageurs « si bien vétus» et des « merveilleuses machines » fait naitre des ambitions
inattendues et un golit pour le perfectionnement technique. Pour ’ingénieur, la vapeur est un

reméde contre la bétise : « il n’y [a] pas d’antidote plus puissant contre cet état de simplicité

27 Ibid., p. 5.
28 Ibid., p. 9-10. Citations de ce paragraphe tirées du méme ouvrage (p. 9-14).
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primitive [...] que le transit ou passage de chemins de fer a travers nos districts ruraux. » C’est ce

qu’il appelle « la tendance civilisatrice de la locomotive ».

Comme I’a souligné Andy den Otter, la force exemplaire de la brochure de Keefer vient
de ce qu’elle cristallise fortement un discours ambiant en lui donnant une forme a la fois imagée
et condensée : « Keefer captured the ethos of a generation [...], serving as the source for all
railway promotion in British America® ». Son influence est effectivement durable. Encore en
1875, en pleine Assemblée législative du Québec, Joseph-Adolphe Chapleau cite le livre de
Keefer et clame la « conviction profonde » qui I’anime : « j’ai toujours cru aux chemins de fer
non seulement comme source de richesse matérielle pour un pays, mais aussi comme agents

civilisateurs puissants® ».

Cette idéologie triomphale est largement répandue au sein des élites occidentales du
milieu du XI1x° sieécle. La prospérité suppose le progres technique et le perfectionnement des
transports, vecteur de « civilisation » et moyen de « libérer ’homme des contraintes du relief et

de la distance?!

» : ce récit moderne impregne les grands travaux de canalisation du XVIII® siécle,
mais ’avénement du chemin de fer, au XIX%, lui procure une vigueur inédite tant en Europe™
qu’en Amérique, ou la domestication de la nature se charge d’une signification presque utopique.
Leo Marx, qui en repere I’émergence dans le discours états-unien vers la fin du XVvIII® siecle, en
observe aussi la diffusion massive au siécle suivant. L’industrie et la machine deviennent dans
I’imaginaire américain les instruments capables d’ouvrir des territoires neufs et d’y créer des
terres fertiles, arrachées a la sauvagerie et offertes a 1’exploitation des ressources : « the
wilderness was precious to most Americans chiefly for what could be made of it** ». La vallée

laurentienne n’échappe pas a cette vague qui déferle sur tous les rivages américains. Vers le

milieu du siécle, comme plusieurs historiens canadiens [’ont souligné, le triomphalisme

2 Andy Albert den Otter, The Philosophy of Railways. The Transcontinental Railway Idea in British North America,
Toronto, University of Toronto Press, 1997, p. 34.

30 Débats reconstitués de 1’Assemblée 1égislative du Québec (DALQ), texte établi par Marcel Hamelin, 1% session du
3¢me parlement (1875), p. 221.

31 Frangois Caron, op. cit., p. 42. Voir aussi p. 13-18.

32 Voir notamment Michael Freeman, Railways and the Victorian Imagination, New Haven et Londres, Yale
University Press, 1999, p. 44-49 ; Sylvain Venayre, Panorama du voyage (1780-1920). Mots, figures, pratiques,
Paris, Les Belles Lettres, coll. « Histoire », 2012, p. 70-71 et p. 104-105.

3 Leo Marx, The Machine in the Garden. Technology and the Pastoral Ideal in America, New York, Oxford
University Press, 1964, p. 142. Voir aussi p. 181 et 225.
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technologique y fleurit et propage « the attitude that humanity could conquer nature and freely
exploit its seemingly limitless resources. Distinct from and above nature, men could master
previously untapped resources and reshape their environment to suit their needs and desires ».
Par la technique, maitriser la nature pour ¢élever I’€tre humain et lui permettre de prospérer, de
s’affranchir des sujétions, de fagonner son environnement a sa mesure : la promotion ferroviaire
du XIx° siécle se fonde sur un « impératif » moral, qui lui fournit son socle idéologique*®. Dans le
chemin de fer, ses adeptes voient une force apte a faire jaillir la civilisation de la nature primitive,
comme I’expriment leurs élans lyriques : « Civilization, with all its influence, would march, step
by step, with the road [...]. Cities, towns and villages would spring up like magic®® ». Cette foi
technologique qui associe le chemin de fer a la prospérité collective voit également dans son
absence le germe d’un inévitable déclin. La construction ferroviaire, dés lors, est une nécessité
nationale, comme elle devient pour chaque région une nécessité locale. En 1870, un député
résume en quelques mots ce refrain que les discours de I’époque énoncent sans relache quand il
rappelle a I’ Assemblée 1égislative du Québec ’urgente nécessité d’un chemin de fer sur la rive
nord, pour « éviter la ruine » : « Nous sommes [a Québec] dans la voie de la décadence [...],

s’alarme-t-il, et I’herbe est sur le point de croitre dans nos rues®’ ».

Revenons en 1850. C’est I’ensemble de cette « philosophie » ferroviaire que condense le
trait¢é de Thomas Keefer. La nécessité¢ vitale du chemin de fer s’impose au milieu du siecle
comme une évidence : les rivalités entre groupes, villes, régions et pays stimulent la promotion
ferroviaire « dans des circonstances ol ne pas avancer, c’est reculer’® ». D’ou la multiplication
des compagnies ferroviaires a la fin des années 1840. D’ou, aussi, I’émergence de politiques
visant a favoriser I’essor des chemins de fer en épaulant financiérement les entreprises®, dont la
naissance est exactement contemporaine de la Philosophie des chemins de fer, qui constitue

d’une certaine fagon leur armature idéologique.

3% Andy Albert den Otter, op. cit., p. 19. Voir aussi p. 12, p. 18-19, p. 23, p. 28-29, p. 36-38 et p. 76-77.

35 R. Douglas Francis, The Technological Imperative in Canada. An Intellectual History, Vancouver, UBC Press,
2009, p. 34-42.

36 Allan Macdonell, 4 Railroad from Lake Superior to the Pacific, Toronto, Hugh Scobie, 1851, p. 7.

37 DALQ, texte établi par Marcel Hamelin, 4™ session du 1 parlement (1870), p. 24-25.

38 Thomas Coltrin Keefer, op. cit., p. 6.

39 La proximité des politiciens et des promoteurs, qui sont dans plusieurs cas les mémes personnes, contribue aussi a
expliquer I’intervention gouvernementale en faveur des compagnies ferroviaires. Voir Gaétan Gervais, op. cit., p. 13-
14.
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L’éveil, a ce chapitre, survient effectivement a la fin des années 1840. Dominée, jusque-
la, par une mentalit¢ maritime et réticente dans ses investissements ferroviaires, la bourgeoisie
commercante montréalaise abandonne son hésitation alors que le dynamisme du réseau
ferroviaire de Boston parait menacer la prospérité économique de sa ville*. Les tribulations de la
Compagnie du chemin a lisses du Saint-Laurent et de 1’ Atlantique, qui aspire a relier Montréal au
port océanique de Portland, jouent un role décisif dans ce renforcement de 1’intérét ferroviaire.
Incorporé en mars 1845, le St. Lawrence & Atlantic affronte dés 1846 les difficultés du
financement. Les ventes d’actions piétinent au Canada tandis que s’effondre, en Angleterre,
I’investissement ferroviaire. Le 10 aolt, une assemblée publique visant a stimuler 1’achat
d’actions rassemble des milliers de citoyens au Champ-de-Mars. Emball¢ par 1’événement,
I’apothicaire Romuald Trudeau le rapporte dans son journal personnel : « Montréal était dans une
agitation extréme », et « ’enthousiasme populaire » vivifié par I’« une de ces grandes entreprises
qui doivent marquer le dix-neuvieme siécle du sceau du génie et des grandes conceptions ». Il
poursuit : « A I’assemblée, il fut nommé des comités pour chaque quartier de la ville, chargés de
porter les livres de souscriptions dans toutes les maisons, afin d’inviter chacun a se joindre a cette

grande entreprise, suivant son moyen, en souscrivant pour une ou plusieurs parts*!. »

Les archives du St. Lawrence & Atlantic corroborent son récit. La compagnie donne des
consignes précises a ces comités qui arpentent chaque jour jusqu’au 20 aolt les quartiers de
Montréal. Ils doivent cogner aux portes de chaque maison pour recueillir des souscriptions et
noter, le cas échéant, le nom des citoyens qui refusent leur contribution au chemin de fer. Comme
le confirment les livres de souscription, les comités parviennent a recruter plusieurs petits
actionnaires qui achétent une seule action ; plusieurs refusent, et d’autres encore, comme 1’évéché
de Montréal, en achétent plus d’une*. Le 22 aoft, la compagnie affirme avoir vendu 1410
actions au cours des trois semaines précédentes. Elle salue un « awakened feeling in Montreal* »

et s’estime en mesure d’entreprendre la construction de sa voie ferrée — mise en chantier en mai

40 Gerald Tulchinsky, The River Barons. Montreal Businessmen and the Growth of Industry and Transportation
(1837-53), Toronto, University of Toronto Press, 1977, p. 127-167. Voir aussi p. 138-143.

41 Romuald Trudeau, Mes Tablettes. Journal d’un apothicaire montréalais (1820-1850), Montréal, Leméac, coll.
« Domaine histoire », 2016, p. 734-736.

42 BAC (Ottawa), fonds de la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada, St. Lawrence and Atlantic
railroad Company, RG30, vol. 148-155, Books of Subscriptions to the Capital Stock Opened at the City of Montreal,
aolt 1846.

43 « General Meeting [...] », Montreal Gazette, 24 aoit 1846, p. 2.
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1847. Mais, dans les deux années suivantes, le manque de fonds met a nouveau en péril la
poursuite des travaux et 1’achévement éventuel de la ligne, la compagnie sollicitant & la méme

époque une assistance financiére du gouvernement**.

Aux yeux des contemporains, cet épisode historique révele péniblement la précarité des
compagnies ferroviaires. Celles qui franchissent le seuil législatif de I’incorporation affrontent
d’autres défis : dans une société coloniale dont le territoire est vaste, ou la population reste faible
et ou les fonds sont rares, les compagnies dépendent des capitaux étrangers ; la construction
ferroviaire peut s’avérer lente, incertaine, discontinue*’. C’est cet écueil que visent a contrer les

politiques d’assistance.

L’idée d’une « aide » aux compagnies est soulevée dés 1845 a I’ Assemblée législative*®.
Saisi de la question, le comité permanent des chemins de fer et lignes télégraphiques propose a
partir de 1847 une contribution étatique au financement des voies ferrées, craignant de voir le
Canada rester « en arriére de toutes les autres parties du monde dans la grande marche du
progrés*” ». L’effort porte fruit : la loi fondatrice voit le jour en 1849. Adopté par une écrasante
majorité (62 votes contre 4%), cet acte sanctionné le 30 mai offre pour la premiére fois aux
compagnies ferroviaires un soutien financier du gouvernement. Son préambule identifie
I’obstacle auquel il entend remédier : dans la mesure ou, « de nos jours, les moyens de
communication rapide et facile par les chemins de fer » sont, pour toute société, « essentiels a son
avancement et sa prospérité [...], 1’assistance du gouvernement est nécessaire dans les pays
nouveaux et peu peuplés dans lesquels les capitaux sont rares* ». Cette loi prévoit deux mesures.
Elle autorise, d’une part, la Province du Canada a « garantir les intéréts des emprunts » des

compagnies construisant une voie ferrée dont la longueur dépasse 75 milles. Elle engage, d’autre

4 « Rapport annuel des directeurs [...] », La Minerve, 24 janvier 1848, p. 2 ; Gerald Tulchinsky, op. cit., p. 130-132.

4 Voir Derek Booth, Quebec Central Railway. From the St. Francis to the Chaudiére, Montréal, Railfare DC Books,
2006, p. 15.

46 Debates of the Legislative Assembly of United Canada (DLAC), texte établi par Elizabeth Gibbs, 1% session du
2¢me parlement (1844-1845), p. 972.

47 JPC, 1° session du 3™ parlement (1848), p. 74.

4 Andy Albert den Otter, op. cit., p. 32. Voir aussi p. 64.

4 Acte pour donner, sous certaines conditions, la garantie de la province [...], 12 Vict. (1849), c. 29, préambule,

SPC.
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part, le Canada a contribuer a un chemin de fer entre Halifax et Québec, dans 1’éventualité ou

I’ Angleterre entreprendrait la construction de ce « grand ouvrage national®® ».

En aolt 1851, une loi complémentaire vient modifier celle de 1849. C’est I’acte fondateur
du « grand tronc de chemin de fer », un projet consistant a relier les extrémités de la Province du
Canada par un lien ferroviaire appelé a devenir un maillon d’une voie ferrée liant 1’ Atlantique
aux contrées de I’ouest. La loi apporte trois changements significatifs. Elle déclare en premier
lieu que ce grand tronc « sera un ouvrage public provincial », construit et administré par 1’Etat.
Mais le gouvernement se ménage une porte de sortie. « S’il est impossible de réaliser les fonds
nécessaires », prévoit 1’acte, le gouverneur pourra céder 1’entreprise a une compagnie privée —
cession qui se réalise dés 1’année suivante et qui donne naissance au Grand Tronc (Grand Trunk
Railway Company of Canada), incorporé le 10 novembre 1852. L’acte de 1851 autorise ensuite
les municipalités a souscrire des actions pour contribuer au financement du grand tronc. Il révise,
enfin, les conditions d’octroi de la garantie provinciale accordée en 1849 : il crée un bureau des
commissaires des Chemins de fer, nouvelle autorité chargée d’en administrer 1’attribution, et la
réserve aux chemins de fer qui, dans I’éventualité d’un abandon de I’entreprise publique au

secteur privé, « pourront former partie de la dite ligne de grand tronc! ».

Ces lois inaugurales contiennent en germe 1’ensemble des politiques d’assistance
canadiennes et québécoises des décennies subséquentes. On discerne dans les lois de 1849 et
1851 les deux volets complémentaires qui composent, au XIX° siecle, le dispositif 1€gislatif d’aide

au chemin de fer : ’appel aux contributions municipales et le financement étatique.

Le financement municipal joue dés les années 1850 un roéle important dans la vie des
compagnies ferroviaires. Lorsque la ville de Montréal, en 1849, porte secours au St. Lawrence &
Atlantic en souscrivant des actions (125 000 £3?), elle inaugure une pratique dont une série de lois
fixe bientot les parameétres. La loi générale des chemins de fer (1851) autorise les municipalités a

soutenir les compagnies en prélevant des taxes pour financer 1’achat d’actions. Dans les années

0 Ibid., art. 1 et art. 5.

1 Acte pour pourvoir a la construction d’un grand tronc [...], 14-15 Vict. (1851), c. 73, art. 13, art. 15 et art. 16,
SPC.

52 Gerald Tulchinsky, op. cit., p. 159.
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suivantes, plusieurs actes successifs étendent ce pouvoir aux comtés, villages, villes, cantons et
paroisses, chacune de ces unités administratives recevant I’autorisation de faire voter par une
majorité de ses électeurs des réglements prévoyant un soutien financier aux compagnies
ferroviaires®. Aprés la Confédération, le Code municipal du Québec (1870) reconduit ce principe
et permet aux municipalités de la province de favoriser 1I’établissement de voies ferrées en
souscrivant des actions, en donnant ou en prétant des sommes aux compagnies, ou en garantissant
leurs emprunts>*. Des années 1850 aux années 1880, les corporations municipales qui se
prévalent de ce pouvoir sont nombreuses, et plusieurs d’entre elles 1’utilisent pour inciter les
compagnies a faire passer une voie ferrée sur leur territoire. Le vote des contributions
municipales donne parfois lieu a des conflits polarisés, comme en témoignent les contentieux

1°° au début des années

marquants qui divisent la région de Compton®®, Trois-Riviéres et Montréa
1870. En 1882, le commissaire des Chemins de fer du Québec indique I’étendue du phénomeéne :
entre 1867 et 1882, le montant des souscriptions ferroviaires des municipalités québécoises

atteint 4 395 000 $°7.

Mais c’est le deuxiéme volet des politiques d’assistance qui joue au cours de la période le
role le plus massif. Le financement public des compagnies privées, décisif dans la construction
du Grand Tronc au cours des années 1850°%, constitue le coeur des politiques ferroviaires
qu’adopte, apres 1867, la législature du Québec. La premicre loi provinciale de soutien aux
entreprises ferroviaires date du 5 avril 1869. Cet Acte pour [’encouragement de certains chemins
a lisses de Colonisation offre une subvention de 1’Etat québécois & sept projets et compagnies
visant a favoriser le peuplement et I’exploitation de régions incultes. Le montant varie d’une
compagnie a I’autre, mais la plupart recoivent un subside annuel versé pendant vingt ans et

correspondant, chaque année, a 3 % des frais de construction, ceux-ci ne devant pas excéder

33 Acte [...] autorisant certains Conseils Municipaux [...], 16 Vict. (1853), c. 213, SPC; Acte pour étendre et
amender [...], 18 Vict. (1854), c. 13, SPC ; Acte des Municipalités et des Chemins du Bas-Canada de 1855, 18 Vict.
(1855), c. 100, SPC.

4 Code Municipal de la Province de Québec, 34 Vict. (1870), c. 68, art. 479, SPQ.

55 John Irvine Little, Nationalism, Capitalism, and Colonization in Nineteenth Century Quebec. The Upper St.
Francis District, Montréal et Kingston, McGill-Queen’s University Press, 1989, p. 152-156.

6 Voir Brian J. Young, Promoters and Politicians : The North Shore Railways in the History of Quebec (1854-
1885), Toronto, University of Toronto Press, 1978, p. 46-49 et p. 59-65.

57 Rapport du commissaire des Chemins de fer de la province de Québec pour I'année 1881-1882, Québec, Langlois,
1882, p. 32-34.

8 Voir A. W. Currie, op. cit., p. 40-91.
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5000 $ par mille en moyenne®®. Mais la loi impose une condition incitative : les compagnies ne
peuvent réclamer le subside que si elles parviennent a construire, avant 1’été 1872, un chemin a

lisses de bois (moins onéreuses que les rails de fer) d’une longueur minimale de 15 milles.

A partir de 1870, plusieurs actes viennent amender, et surtout bonifier, cette loi fondatrice
de 1869. Elles permettent aux compagnies admissibles au subside de substituer les rails de fer
aux lisses de bois ; elles étendent a de nouvelles compagnies ce subside provincial, dont elles
augmentent aussi la valeur ; elles assouplissent les régles et le délai de construction de maniere a
favoriser 1’admissibilité des compagnies ; elles greffent, enfin, des octrois de terres aux
subventions en argent. Une deuxiéme série de lois rehausse encore les subventions provinciales a
partir de 1882. Les actes de cette époque prescrivent de nouveaux octrois de terres (convertibles
en argent), mais ils établissent aussi une nouvelle mesure incitative : de fait, ils rendent
disponibles des octrois potentiels, rattachés non pas a des chartes existantes ou a des voies ferrées
en cours de construction, mais a des projets ferroviaires présentés comme désirables,
encourageant ainsi des compagnies, déja constituées ou non, a s’en saisir®. Le gouvernement
fédéral, qui lance en 1882 une politique subventionnaire analogue, adopte la méme formule : ses
lois offrent a de nombreuses entreprises, notamment québécoises, un subside de 3200 $ par mille
— mais ce montant peut varier — conditionnel a certaines réalisations®!. Le paiement des subsides,
provinciaux ou fédéraux, s’effectue toujours graduellement : chacun des versements successifs

émane d’un décret ministériel fondé sur un rapport d’inspection d’un ingénieur de 1’Etat®?,

Comme le suggere I’évolution du nombre d’incorporations sur le territoire québécois
(tableau 1.1), les politiques d’assistance ont stimulé la formation d’entreprises et favorisé la
dissémination des voies ferrées. Les subventions gouvernementales, qui soutiennent les
compagnies en leur permettant « d’aller chercher a 1’étranger les fonds nécessaires » et

d’affronter les crises économiques, constituent un rouage capital de I’industrie ferroviaire

9 Acte pour l’encouragement de certains chemins a lisses de Colonisation, 32 Vict. (1869), c. 52, SPQ.

0 Acte accordant de I’aide pour la construction de certains chemins de fer, 45 Vict. (1882), c. 23, SPQ.

1 Acte autorisant le paiement de subventions [...], 45 Vict. (1882), c. 14, Actes du parlement de la puissance du
Canada (APC).

62 Les archives gouvernementales montrent amplement ce que confirme un témoignage du trésorier Jonathan Wurtele
en 1885 (Commission royale. Enquéte concernant le chemin de fer Q. M. O. & O., vol. 3, Québec, Gingras & Cie,
1887, p. 407).
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québécoise et « la base du financement de toutes les entreprises®® ». Au cours des années 1870 et
1880, les chemins de fer occupent le premier poste budgétaire du gouvernement provincial, qui
engage des dépenses faramineuses et qui s’endette lourdement pour munir le Québec d’un réseau
ferroviaire®®. Si la valeur totale des contributions municipales est moins élevée au Québec qu’en
Ontario a la fin du XIx® siécle, le montant des subventions provinciales offre un portrait inverse®.
Les rapports annuels du commissaire des Chemins de fer permettent, ici encore, d’apprécier
’étendue des politiques ferroviaires : entre 1867 et 1882, I’Etat québécois dépense (en capital
uniquement, sans compter les intéréts) une somme cumulative de 14 950 000 $ « pour aider a la
construction des chemins de fer® ». Ce chiffre regroupe les subsides (2 410 441 $) et I’ensemble
des cotits du Québec, Montréal, Ottawa & Occidental (chemin de fer de I’Etat), mais il exclut les
octrois monétaires non encore versés (1 757 597 $) de méme que les acres de terre concédés (5
829 000). Les investissements du gouvernement canadien sont plus faibles, mais se chiffrent
également en millions. Le montant cumulatif des subsides fédéraux offerts aux voies ferrées
québécoises atteint 2 428 000 $ en juin 1889 — chiffre auquel il faut ajouter les sommes
dépensées pour 1’Intercolonial®’.

Dans I’essor des politiques d’assistance, il faut lire la montée d’un désir du chemin de fer,
qui déborde les spheres parlementaires et qui gagne au cours du XIx° siecle des cercles sociaux et
une aire géographique de plus en plus étendus. Car ces politiques découlent en partie d’une
pression collective qu’exercent de nombreuses communautés. Des journalistes — que certaines
compagnies ferroviaires, il est vrai, paraissent parfois soudoyer®® — ménent campagne tout au
long de la période en faveur des subsides municipaux, parlant d’une voix presque consensuelle.
Partout sur le territoire, dans les coins reculés et les localités villageoises comme dans les zones
urbanisées, des voix s’élevent pour réclamer un financement. Les archives gouvernementales et

les proces-verbaux des assemblées parlementaires en témoignent : a partir des années 1870, les

6 Gaétan Gervais, op. cit., p. 24.

% Voir Brian Young, op. cit., p. 140-142.

85 Morris Altman, « Railways as an Engine of Economic Growth ? Who Benefited from the Canadian Railway Boom
(1870-1910) ? », Histoire sociale/Social History, vol. 21, n° 42, novembre 1988, p. 273-274.

% Rapport du commissaire des Chemins de fer de la province de Québec pour I’année 1881-1882, loc. cit., p. 19 et
p- 28-29.

67 BAC (Ottawa), fonds du ministére des Chemins de fer et Canaux, Direction des chemins de fer, lettres regues,
RG43, vol. 13, dossier 928, Subsidies to Railways, 1890.

% BAnQ (Montréal), fonds de la Commission royale d’enquéte sur affaire du chemin de fer Montréal et Sorel,
E107, D7, déposition de J. B. Rouillard, 12 aout 1892.
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députés et ministres recoivent de nombreuses pétitions ou requétes qui appuient des projets et des

compagnies ferroviaires ou qui sollicitent un subside.

Ces requétes multiples n’émanent pas uniquement de 1’¢lite. Toutes les régions en
produisent et la diversité sociale de leurs signataires ne fait aucun doute. Soutenues et portées,
assez souvent, par des curés, qui incarnent 1’autorit¢ morale de leur paroisse, elles contiennent
des centaines de noms et portent la trace des populations paysannes. En juin 1881, par exemple,
environ 875 « habitants de la vallée de la Gatineau » demandent au gouvernement provincial un
subside pour appuyer une compagnie aspirant a construire une voie ferrée reliant Hull et le
village Désert (Maniwaki) : des familles entiéres signent en bloc et nombre d’analphabétes
inscrivent leur marque entre leur prénom et leur patronyme®. La démarche ne semble pas vaine :
la compagnie, du moins, devient admissible au subside gouvernemental des 1882. Une pétition
réclamant un chemin de fer dans la région de Napierville, en 1891, dévoile des informations sur
le profil social de ses 229 signataires : 25 % de ceux-ci (57) ne savent pas écrire leur nom ; parmi
les 219 qui inscrivent leur profession ou leur occupation, on recense 128 cultivateurs (58 %)’°.
D’autres requétes régionales suggerent une proportion notable de colons et d’agriculteurs au sein
du bassin des pétitionnaires. En mai 1879, une requéte des « colons de la vallée du lac Saint-
Jean », avalisée par trois curés de campagne et soutenue par quatorze pages de noms, sollicite une
aide provinciale pour le « chemin de fer entre Québec et le lac St Jean’! ». Le gouvernement
fédéral regoit en aofit trois pétitions de la méme région, griffées par plus de 700 signataires’.
Encore une fois, la démarche semble fructueuse: c’est avec 1’appui financier des deux
gouvernements que la compagnie parvient a batir sa voie ferrée dans les années 1880.
L’appropriation collective du chemin de fer, dans la seconde moiti¢ du Xix° siécle, dépasse le

cercle restreint des classes dominantes.

Il reste que ces données doivent étre interprétées avec prudence. En 1869, alors que

plusieurs demandent la construction d’un quai de I’Intercolonial a Pointe-au-Pére, Hector

% BAnQ (Québec), E25, S105, SS1, SSS2, contenant 694, dossier 33.1, requéte de la vallée de la Gatineau, 28 juin
1881.

0 BAC (Ottawa), RG43, vol. 4, dossier 785, requéte des électeurs du comté de Napierville, 19 janvier 1891.

" BAnQ (Québec), E25, S105, SS1, SSS2, contenant 730, dossier 100.5, requéte des colons de la vallée du lac Saint-
Jean, 19 mai 1879. L’uniformité de la calligraphie sur plusieurs pages de noms invite a penser que nombre de colons
ne sachant pas écrire font partie des quelques centaines de signataires.

2 Documents relatifs au chemin de fer du lac Saint-Jean (1877-1880), DSC, vol. 13, n° 11, 1880, document n°® 129.
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Langevin, qui exerce des fonctions ministérielles a Ottawa, conseille a son frére, dans une lettre
personnelle, de faire « envoyer une requéte que signeraient les habitants de Rimouski et de ses
environs ». Il précise toutefois : « il serait peut-étre bon que toi et I’évéque vous ne [signiez] pas
la requéte. Autrement on dira c’est la requéte de 1’évéque et du grand vicaire, les fréres du

secrétaire d’Etat”’

.» L’anecdote n’est sans doute pas généralisable, mais elle suggére un jeu de
pouvoir (influence morale ou pression exercée par 1’élite locale pour I’obtention de signatures
susceptibles de fournir une légitimité populaire a un projet) qu’il faut peut-étre deviner parfois

entre les colonnes de noms.

On aurait tort, assurément, de généraliser 1’enthousiasme ferroviaire a I’ensemble de la
société. Les conflits abondent au contraire, et des résistances existent. Plusieurs municipalités
s’opposent a une taxe ferroviaire, et le taux de participation électorale lors de la votation des
réglements prévoyant un subside est parfois peu élevé, ce qui trahit plausiblement une ferveur
mitigée ou une relative indifférence’ — méme si les désaccords portent souvent moins sur le
chemin de fer lui-méme que sur son tracé ou le montant de la souscription municipale. Méme
ceux qui approuvent le financement public estiment parfois, effarés devant la somme des
subventions provinciales, qu’« il est temps d’enrayer la marche de notre générosité’> ». Le rejet
du chemin de fer, du reste, rivalise parfois avec I’engouement. Il affleure du moins dans certains
documents : les comités qui arpentent Montréal, a 1’été¢ 1846, pour vendre des actions ferroviaires
se buttent parfois a des rebuffades. « Abominates railroads », écrit laconiquement I’un des agents
a coté du nom d’un homme dont il note le refus ; « won’t », « cannot », « will see » et « not in »

sont des réponses communes’°.

Malgré ces dissensions, de larges fractions des populations québécoises adhérent aux
chemins de fer, emportées par un mouvement collectif dont les politiques d’assistance sont a la
fois le moteur et le symptome. La vigueur de ces lois a partir de 1850 indique a quel point la
dissémination des voies ferrées est I’effet d’une stratégie concertée et d’une volonté politique

soutenue par des communautés locales. Si le territoire se quadrille de ces « ramifications

3 BAnQ (Québec), fonds de la famille Hector Langevin, correspondance personnelle, P134, contenant 2, lettre
d’Hector Langevin a Edmond Langevin, 23 avril 1869.

4 « Le chemin de fer de Richelieu ? », 21 aotit 1875, La Gazette de Sorel, p. 2.

75 « Subventions aux chemins de fer », La Presse, 26 décembre 1884, p. 2.

76 BAC (Ottawa), RG30, vol. 153, Book of Subscriptions (West ward), aofit 1846.
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vivifiantes”” » dont on révait vers 1830, c’est parce que des groupes sociaux divers apergoivent
simultanément dans les chemins de fer, au-dela des disparités qui les séparent, un moyen de

satisfaire leurs intéréts ou d’accomplir leurs ambitions.

1.3 Construire : la densification du réseau des chemins de fer

Les deux évolutions retracées jusqu’ici convergent : elles entralnent la construction
graduelle, entre 1836 et 1886, d’un réseau de voies ferrées qui se ramifie et qui se densifie sans
cesse. C’est vers ce troisieme processus qu’il faut maintenant se tourner. Comment expliquer
I’évolution, la configuration de ce réseau ? Chaque voie ferrée a son histoire singuliére ; des
enjeux locaux et des facteurs circonstanciels pesent sur la physionomie de chaque tracé. Mais,
pour saisir le processus d’ensemble, il faut retracer, au-dela de la mosaique des situations
particuliéres — au-dela, aussi, de I’intérét personnel des acteurs —, le fondement commun des

motivations qui justifient les entreprises ferroviaires.

De maniere générale, quatre grandes logiques territoriales se trouvent a l’origine des

chemins de fer qui se construisent, au cours de la période, sur le territoire québécois.

La premiere de ces logiques est héritée de 1’époque préferroviaire : les promoteurs
congoivent la technologie nouvelle comme un moyen de renforcer la connexion entre des lieux
liés entre eux par des échanges, bref pour améliorer des voies de communication préexistantes, et
non pour en créer de nouvelles. Les deux premiers chemins de fer batis sur le territoire naissent
dans la région de Montréal et redoublent, pour y optimiser le trafic, des routes commerciales déja
achalandées. En juillet 1836, le chemin a lisses que met en service, entre Saint-Jean et La Prairie,
la compagnie pionni¢re de I’histoire ferroviaire locale s’intégre a cet itinéraire international
ancien que forme le couloir hydrographique du lac Champlain’®. La deuxiéme voie ferrée, qui
entre en service onze ans plus tard, en novembre 1847, releve d’une logique apparentée : elle
relie Montréal (gare Bonaventure) a Lachine, réalisant un projet né vers 1835 et s’insérant dans le
trajet largement fréquenté, desservi a la fois par un canal et une diligence, entre la ville et les

voies navigables menant vers I’Outaouais et les Grands Lacs. En novembre 1854, une autre

77 « Sur les chemins de fer », L’Ami du peuple, de I'ordre et des lois, 19 novembre 1832, p. 1.
8 Voir a ce sujet Frangois Cing-Mars, op. cit., p. 24-78.
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compagnie inaugure une ligne de Carillon a Grenville : ici encore, le chemin de fer se greffe a

une route parcourue par des voitures publiques, que détrone vite la locomotive.

Les exemples plus tardifs ne manquent pas. Longeons le corridor fluvial : en novembre
1855, le Grand Tronc inaugure une voie ferrée entre Brockville et Pointe-Saint-Charles ; entre
janvier 1877 et février 1879, le Québec, Montréal, Ottawa & Occidental met progressivement en
service une ligne qui relie, sur la rive nord, les deux principales villes de la province ; a 1’est, les
trains réguliers circulent de Lévis a Riviere-du-Loup, sur le Grand Tronc, a partir de juillet 1860.
Ces trois chemins de fer, qui émanent de projets imaginés par des promoteurs des les années
1830 et 1840, reprennent des liaisons anciennes qu’ont établies les diligences au XVIiI® ou dans le
premier XIX® siécle”. La méme continuité historique s’observe sur d’autres axes. La ligne entre
Saint-Jean et Waterloo qu’instaure la Compagnie du chemin de fer de Stanstead, Shefford et
Chambly entre janvier 1859 et septembre 1861, et qu’une autre compagnie étend jusqu’a Magog
(décembre 1877) et Sherbrooke (juin 1885), trouve son origine premiére dans une volonté, que
plusieurs promoteurs expriment a partir de 1830%°, de moderniser la liaison de Montréal a
Stanstead qu’assure la diligence des les années 1820. Le phénomene peut exister a I’échelle
locale comme a I’échelle des grandes artéres internationales. A partir de décembre 1882, les
voyageurs peuvent prendre le train de Saint-Césaire a Marieville sur une branche secondaire du
South Eastern Railway ; sur cet itinéraire, encore une fois, la diligence avait précédé la voie
ferrée®!. Partout sur le territoire, on assiste au recouvrement ferroviaire de circuits de transport
préexistants, enracinés dans les pratiques et rodés par la tradition, et sur lesquels le train se

substitue aux véhicules routiers.

La deuxiéme des logiques territoriales qui fondent la construction ferroviaire
complémente la premiere : désenclaver des lieux isolés, autrement dit atténuer 1’effet des
contraintes géographiques de fagon a rendre accessibles des ressources ou des marchés
inatteignables. Cette ambition se manifeste diversement. L’isolement que le rail espére briser

peut provenir d’un éloignement, comme [’illustre le cas du village d’Industrie (Joliette). Vers

" Voir a ce sujet Pierre Lambert, Les anciennes diligences du Québec. Le transport en voiture publique au XIX*
siecle, Québec, Septentrion, 1998, p. 12-13, p. 27-28, p. 61, p. 68-71 et p. 80.

80 Journaux de la Chambre d’assemblée du Bas-Canada, 2™ session du 15 parlement (1835-1836), p. 109.

81 « Diligence », Le Commer¢ant, 16 décembre 1876, p. 2 ; Sans titre, Supplément du Commergant, 16 mars 1878.
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1845, son fondateur, le seigneur Barthélemy Joliette, aspire a fournir un débouché commercial
aux produits du bourg, « isolé au milieu des campagnes encore peu défrichées » et « privé de
communications faciles avec les grands centres de commerce®? ». Le chemin de fer lui offre une
solution prometteuse : il forme une compagnie ferroviaire, incorporée en 1847, et construit une
voie ferrée entre Industrie et Lanoraie, sur le rivage du Saint-Laurent ; la circulation des trains
réguliers y débute en mai 1850. Mais 1’isolement que visent a combattre les chemins de fer peut
aussi procéder des contraintes climatiques. Briser 1’anesthésie que les glaces hivernales imposent
aux activités commerciales : des les années 1830 et 1840, c’est 'une des fonctions vitales que les
partisans du rail lui attribuent. Il suffit de faire une lecture attentive du journal personnel de
Romuald Trudeau pour saisir I’importance du rythme saisonnier dans la vie sociale du premier
X1x° siecle. Entre les années 1820 et 1840, I’apothicaire note scrupuleusement la date des gelées
et des débacles annuelles, ces épisodes revétant une importance capitale dans la structuration du
cycle calendaire ®* . Dans ces conditions, 1’aménagement d’un accés hivernal aux ports
océaniques, par I’entremise d’une inscription de la vallée laurentienne dans le réseau ferroviaire
américain, est I’'un des premiers enjeux fondamentaux de la construction ferroviaire®. En
décembre 1848, la mise en service du trongon initial du St. Lawrence & Atlantic, entre Longueuil
et Saint-Hyacinthe, préfigure aux yeux de 1’élite marchande et politique la disparition imminente
de I’hibernation commerciale, que promet 1’extension future de la ligne jusqu’a Portland (ouverte
en juillet 1853) : « This year for the first time there had been no winter between St. Hyacinthe

and Montreal®’

», s’exclame en chambre Louis-Hippolyte La Fontaine, en 1849.

La mitigation des contraintes géographiques prend aussi une autre forme : la quéte
récurrente d’un écourtement des liaisons, de la réduction des distances par des tracés optimaux.
Cette recherche de 1I’abregement joue un role essentiel dans la dynamique de croissance du réseau
ferroviaire. Comme toute entreprise capitaliste soumise aux « impératifs de la concurrence » et

marquée par le besoin « de diminuer les cofits de production afin de pouvoir offrir des prix plus

82 Joseph Bonin, Biographies de [’honorable Barthélemi Joliette [...], Montréal, Eusébe Senécal, 1874, p. 120. Voir
aussi Jean-Claude Robert, « Un seigneur entrepreneur : Barthélémy Joliette et la fondation du village d’Industrie
(1822-1850) », Revue d’histoire de I’ Amérique frangaise, vol. 26, n° 3, décembre 1972, p. 390-391.

8 Voir Romuald Trudeau, op. cit., p. 199, p. 220, p. 272, p. 302, p. 307, p. 320, p. 332, p. 339, p. 345, p. 383-385,
p. 390-391, p. 393-396, p. 473, p. 616, p. 663, p. 722, p. 754, p. 767 et p. 772.

8 G. P. de T. Glazebrook, A4 History of Transportation in Canada, tome 1 : Continental Strategy to 1867, Toronto,
McClelland and Stewart, 1964 [1938], p. 145 et p. 179.

85 DLAC, texte établi par Elizabeth Gibbs, 2°™ session du 3°™ parlement (1849), p. 1831.
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concurrentiels » pour « dominer les marchés®® », les compagnies ferroviaires s’engagent, au XIX°
siécle, dans une rivalité¢ qui les oppose les unes aux autres. Cette compétition pour le transport
des voyageurs et des marchandises provoque la multiplication d’itinéraires concurrents et,
partant, la saturation de certaines zones du réseau, caractérisées a la fin de la période par la
présence de trongons redondants. D’ou la prolifération des lignes transfrontalieres, par exemple,
qui servent des stratégies continentales antagonistes, leur objectif étant chaque fois de ménager
une liaison plus adéquate ou plus avantageuse entre le bassin laurentien et les villes portuaires du
littoral océanique. En aotlit 1851, I’ouverture du trongon qui étend jusqu’a Rouses Point (New
York) la voie ferrée entre La Prairie et Saint-Jean institue le premier lien ferroviaire direct entre
le Canada-Est et les Etats-Unis ; entre 1852 et 1886, huit autres lignes transfrontaliéres voient le
jour (figure 1.1), la majorité d’entre elles rivalisant pour la desserte du front atlantique. La
Compagnie du chemin de fer International, incorporée sous un autre nom en 1870, fournit un cas
emblématique. La pétition qu’elle transmet au gouvernement fédéral, en avril 1883, pour
solliciter un subside résume clairement la nature de ses ambitions : « cette route sera de beaucoup
la plus courte pour se rendre de Montréal et de 1’ouest a un port d’hiver en Canada », ce qui en

fait « une ligne importante au point de vue national®’

». La compagnie, qui bénéficie d’un subside
provincial et qui exploite un chemin de fer entre Lennoxville et le lac Mégantic, obtient en mai la
subvention convoitée®® ; elle rénove aussitot sa voie avec des rails d’acier et construit un nouveau
troncon jusqu’a la frontiére américaine, inauguré le 1° juillet 1884. Contrairement a ses
concurrentes, sa ligne autorise une liaison sans détour, a travers le Maine, entre Montréal et les
« Canadian winter ports » des Maritimes : elle devient officiellement, en 1885, un segment de la

« short 1line® » dont le gouvernement soutient la construction et que s’annexe dans les années

suivantes le Canadien Pacifique, en quéte d’un accés concurrentiel a I’ Atlantique®.

Ce dernier cas entraine vers la troisiéme des quatre logiques territoriales annoncées plus

haut : de nombreux promoteurs canadiens du XIx° siecle percoivent le chemin de fer comme un

8 Ellen Meiksins Wood, L origine du capitalisme. Une étude approfondie, Montréal, Lux, coll. « Humanités », 2009
[2002], p. 57 et p. 123. La production, c’est-a-dire le produit offert, est ici le transport lui-méme.

87 Pétition du chemin de fer International (25 avril 1883), DSC, vol. 16, n° 12, 1883, document n°® 121, p. 8.

8 Convention avec le chemin de fer International (20 juillet 1883), DSC, vol. 17, n° 9, 1884, document n° 21, p. 7-8.
8 BAC (Ottawa), fonds du Bureau du Conseil privé, décrets du Conseil, RG2, 1885-2168, décret du 19 novembre
1885.

% William Kaye Lamb, History of the Canadian Pacific Railway, New York, Macmillan, coll. « Railroads of
America », 1977, p. 168-171.
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instrument d’unification du territoire politique — colonial, puis national. On touche ici a 1’origine
des grands projets transterritoriaux, qui émergent dans les années 1830 en Angleterre comme au
Canada. Un groupe de promoteurs projette en 1835 la construction d’un chemin de fer de Québec
a St. Andrews (N.-B.), que fait avorter, vers 1840, un litige entourant la localisation des frontiéres
du Maine’!. En 1839, dans son célébre Rapport, Durham recommande la construction d’une voie
ferrée liant Halifax a Québec®?. D’autres encore, a la méme époque, congoivent ce lien ferroviaire
entre le Canada et les colonies maritimes comme le chainon oriental d’un chemin de fer
transcontinental. En 1845, Le Canadien, journal de Québec, ouvre ses pages au prospectus d’un
monumental projet : des promoteurs entendent relier Halifax & Montréal par une voie ferrée qu’ils
esperent étendre « en avant jusqu’a 1’Océan Pacifique », pour ouvrir une liaison accélérée « entre
les nations d’Europe, d’Amérique et d’Asie®® », dont la vallée laurentienne serait 1’un des points
intermédiaires. Six ans plus tard, en 1851, le comité permanent des chemins de fer rejette la
demande d’incorporation d’un collectif souhaitant batir « un chemin de fer a travers les
possessions britanniques jusqu’a 1’océan Pacifique » : il juge la requéte « prématurée », mais « ce

grand ceuvre », dit-il, ne « doit pas étre considéré comme un plan visionnaire ou impraticable®* ».

Cette ambitieuse vision ferroviaire peine longtemps a se matérialiser ailleurs que sur le
papier. Elle se concrétise pourtant au cours de la période, méme si trois moments successifs et
politiquement disjoints morcellent sa réalisation. Le premier est la construction du Grand Tronc,
congu, vers 1850, comme le segment proprement canadien d’une ligne destinée a raccorder les
colonies britanniques de I’Amérique du Nord : entre juillet 1853 et décembre 1864, la compagnie
met en service, par trongons successifs, un chemin de fer qui court de Détroit (a 1’ouest) a
Portland et Riviere-du-Loup (a I’est) en passant par Toronto, Kingston, Montréal, Richmond,
Doucet Landing (débarcadere fluvial sur la rive sud, devant Trois-Rivieres), Lévis et Sherbrooke.
La construction du chemin de fer intercolonial, que retarde longtemps la négociation du tracé et

du financement, qui divise les colonies et la métropole *°, constitue la deuxiéme étape :

V' An Account of the Saint Andrews and Quebec Railway, Being the Original Intercolonial [...], Saint John, H.
Chubb & Co., 1869.

92 John George Lambton, Report on the Affairs of British North America, Londres, House of Commons, 1839,
p. 113-114.

9 « Compagnie du chemin de fer d’Halifax, Québec et Montréal », Le Canadien, 20 aoiit 1845, p. 2.

%94 « Huitiéme rapport sur les chemins de fer [...] » (30 aoiit 1851), 4AJAPC, vol. 10, n° 3, 1851, appendice UU.

% Sandford Fleming, The Intercolonial Railway. A Historical Sketch [...], Montréal, Dawson Brothers, 1876, p. 5-
76.
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progressivement ouvert entre juin 1872 et juillet 1876, il prolonge a 1’est de Riviere-du-Loup le
Grand Tronc jusqu’a Halifax (via Trois-Pistoles, Rimouski et Matapédia). Mais c’est en juin
1886, au moment ou le Canadien Pacifique inaugure sa liaison réguliere de Montréal a la cote

ouest, que le « grand ceuvre » des années 1840 passe enfin de la carte au territoire.

Malgré la dissociation de ces trois entreprises portées par des compagnies distinctes et
parfois concurrentes, une logique commune les relie : a leurs concepteurs, le rail apparait comme
I’outil d’un développement intérieur global, qui transcende les intéréts régionaux. La genese du
« grand tronc », a la fin des années 1840, est inséparable de cette vision qu’exprime clairement le
comité permanent des chemins de fer et lignes télégraphiques, qui souligne en 1849 la nécessité
d’une ligne transcanadienne. La Province du Canada, avance-t-il, « ne saurait développer
convenablement ses ressources ou suivre les progres du siecle, sans le secours des chemins de
fer » ; en raison de son « climat particulier », qui ferme « pendant prés de la moitié de I’année »
ses voies navigables, « cette voie de communication intérieure devient absolument nécessaire’® ».
Le « grand tronc » fournit au territoire canadien un moyen de réaliser et de renforcer son unité
matérielle. Il relie ses centres démographiques et commerciaux, il rend ses régions accessibles les
unes aux autres, il 1éve les obstacles a la circulation intérieure des ressources. C’est cette logique
qu’étendent les lignes intercoloniales et transcontinentales : concevoir, en reliant les colonies
britanniques, une nouvelle unité nationale dotée de son marché intérieur et de son acces
indépendant a 1’ Atlantique, lien océanique vers la métropole ; souder par le rail, en assurant une
continuité¢ physique entre des territoires sé€parés, une fédération canadienne apte a résister aux

visées expansionnistes des Etats-Unis et a préserver 1’intégrité de I’empire britannique®’.

De la le role majeur que joue I’étatisation dans la genese de ces entreprises
indissociablement ferroviaires et politiques. L’idée — on I’a vu — émerge en 1851 dans la loi
fondatrice du Grand Tronc. Mais c’est la création de I’Intercolonial, en 1867, qui lui donne vie :

I’acte qui fonde le Canada confédéré force aussi son gouvernement a construire « avec toute la

% Procés-verbaux du comité permanent des chemins de fer (février 1849), 4JAPC, vol. 8, n° 2, 1849, appendice
QQQ.

97 Voir Stanley Ryerson, Le capitalisme et la Confédération. Aux sources du conflit Canada-Québec (1760-1873),
traduction d’André d’Allemagne, Montréal, Editions Parti pris, 1972 [1968], p. 377-404 ; William Kaye Lamb, op.
cit., p. 11 ; Andy Albert den Otter, op. cit., p. 70-71, p. 112-116 et p. 144 ; R. Douglas Francis, op. cit., p. 36 et p. 55.
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diligence possible”® » un chemin de fer intercolonial, qu’une autre loi place la méme année sous
la gouverne de I’Etat®®. Avant I’incorporation du Canadien Pacifique en février 1881, le

gouvernement fédéral songe a faire du transcontinental une nouvelle « entreprise publique de la

100 101

Puissance du Canada™" » et en commence la construction'”". Des motifs comparables poussent le
gouvernement du Québec a étatiser aussi un chemin de fer. En 1875, deux compagnies
défaillantes (I’'une construisant une ligne entre Québec et Montréal sur la rive nord, 1’autre son
prolongement occidental jusqu’a Aylmer, auxquels s’ajoutent des branches secondaires) se
déclarent financieérement inaptes a compléter leurs travaux. Ces voies ferrées, pourtant,
apparaissent essentielles, car elles assurent a la province le terminus de 1’éventuel chemin de fer
transcontinental'>. En décembre, la législature provinciale crée le Québec, Montréal, Ottawa &
Occidental, un « ouvrage public appartenant a la province de Québec!® », en fusionnant les deux.
L’ouverture progressive de la ligne s’étend de 1876 a 1879 ; en mars 1882, le gouvernement vend
la division est a la Compagnie du chemin de fer du Nord et la division ouest au Canadien
Pacifique. A I’échelle provinciale, 1’étatisation du chemin de fer est une bréve parenthése. Mais,
comme a I’échelle fédérale, elle constitue a vrai dire un troisieme volet du dispositif

d’assistance : elle reporte sur le Trésor public la charge financiére que représente la construction

d’artéres jugées vitales au développement du territoire intérieur.

Comme la précédente, la derniére des quatre logiques territoriales est étroitement liée a
I’essor de I’idéologie nationale. Mais elle se rattache aux réves et aux craintes de [’élite
francophone : pour les promoteurs canadiens-francais, le chemin de fer est un indispensable outil
de colonisation, I’adjuvant de la francophonie catholique dans sa lutte pour la pérennisation de sa
culture propre. Cette fonction colonisatrice du rail s’esquisse dés le milieu du Xix° sieécle. Lisons

le rapport que produit en 1854 une compagnie voulant percer une voie ferrée dans les vastes

% Acte concernant I’Union et le gouvernement du Canada [...], 30-31 Vict. (1867), c. 3, art. 145, SC.

% Acte concernant la construction du Chemin de fer Intercolonial, 31 Vict. (1867), c. 13, SC.

100 4ete pour pourvoir a la construction du chemin de fer Canadien du Pacifique, 37 Vict. (1874), c. 14, art. 12,
APC.

191 Omer Lavallée, Van Horne’s Road. The Building of the Canadian Pacific Railway, Toronto, Fifth House, 2007
[1974], p. 27-68 ; John Lorne McDougall, Canadian Pacific. A Brief History, Montréal, McGill University Press,
1968, p. 29 et suivantes.

102 Voir a ce sujet Michel Stewart, Le Québec, Montréal, Ottawa et Occidental, une entreprise d’Etat (1875-1882),
thése de doctorat (histoire), Université Laval, 1983, p. 143 et suivantes ; Brian J. Young, op. cit., p. 9-83.

103 4cte relatif a la construction du chemin de fer Québec, Montréal, Ottawa et Occidental, 39 Vict. (1875), c. 2, art.
2, SPQ.
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foréts au nord de Québec : garantir a la ville un approvisionnement durable en bois est 1’objectif
crucial du projet, qui vise cependant aussi a « ouvrir des établissements sur une grande étendue
de terre » et a faciliter ’exploitation des ressources des « profondeurs de Québec!® ». Nulle
vocation militante, certes. Mais ce pouvoir génératif des chemins de fer se charge d’une
dimension politique dans les années 1860, tandis que I’émigration canadienne-frangaise en
Nouvelle-Angleterre, qui atteint les proportions d’une « saignée démographique », génere

’inquiétude au sein d’une élite francophone alarmée par cette « mutilation de la patrie!® ».

Au lendemain de la Confédération, la promotion ferroviaire s’enracine chez les
francophones dans une idéologie qui fonde I’avenir national sur 1’ouverture de territoires neufs et
I’appropriation du sol. Cette cause a ses héros : on connait le role déterminant qu’un apdtre de la
colonisation comme le curé Antoine Labelle confie aux chemins de fer, a la croissance
industrielle et a I’exploitation des ressources, qui sont au centre de son programme de
« reconquéte » du territoire !%. Mais c’est I’ensemble des projets ferroviaires québécois que
marque la circulation, diffuse et massive, du théme patriotique. En 1886, une brochure pronant la
construction d’un chemin de fer dans des régions en friche, a 1’est de Lévis, résume avec une
particuliére vigueur cet usage nationaliste du rail : en permettant d’« ouvrir de nouvelles terres »
et d’« étendre la paroisse », pilier social de la vie catholique et francaise en Amérique, la
locomotive, ce « grand engin civilisateur », peut canaliser le mouvement migratoire et « enraciner
sur notre sol les enfants qui nous quittent pour I’étranger [...]. Plantons des croix. Erigeons des
clochers'?’. » Acteur pionnier d’un élargissement de 1’écoumeéne, le chemin de fer s’intégre de

maniére harmonieuse au sein de I’arsenal du « nationalisme de la survivance'%® ».

L’émigration canadienne-francaise pese lourdement sur la conscience politique, et les

députés du nouveau parlement de Québec font du rail un moyen de combattre 1’exode

104 Rapport de 'ingénieur [...] du chemin de fer de Québec et du Saguenay, Québec, Bureau de La Gazette du
Canada, 1854, p. iv.

195 Yves Roby, Les Franco-Américains de la Nouvelle-Angleterre. Réves et réalités, Québec, Septentrion, 2000,
p. 40.

19 Voir Gabriel Dussault, Le curé Labelle. Messianisme, utopie et colonisation au Québec (1850-1900), Montréal,
Hurtubise HMH, coll. « Sciences de ’homme et humanisme », 1983, p. 90-91, p. 101-120 et p. 160-163 ; Christian
Morissonneau, La terre promise. Le mythe du Nord québécois, Montréal, Hurtubise HMH/Cahiers du Québec, coll.
« Ethnologie », 1978, p. 178-183.

107 Le chemin de fer projeté des comtés du sud, Québec, Demers & frére, 1886, p. 15 et p. 27.

108 Fernand Dumont, Genése de la société québécoise, Montréal, Boréal, coll. « Compact », 1996 [1993], p. 277.



85

américain'®. C’est cet esprit qui fonde la loi subventionnaire de 1869 sur les « chemins a lisses
de colonisation », qui produit rapidement des résultats concrets. Les débuts semblent
prometteurs : le 26 novembre 1870, I’une des compagnies subventionnées inaugure un chemin a
lisses entre le quartier Saint-Sauveur, a Québec, et le canton de Gosford, au nord de la ville. Les
rails de bois, qui offrent un moyen abordable de favoriser la colonisation et I’expansion
ferroviaire, suscitent un engouement notoire. Mais le dépérissement rapide de la matiére ligneuse,
la marche irréguliere des convois sur le Québec & Gosford (1871-1872) et son abandon
prématuré (1873) épuisent vite 1’enthousiasme. Des 1872, les désillusionnés affirment que « le
régne des chemins a rails de bois est fini!!? ». Comme le note un commissaire de 1I’Agriculture et
des Travaux publics, « apres avoir tenté de maintenir ces chemins en opération, il est vite devenu
évident que ce genre de construction ne répondait aucunement a 1’idée qu’on s’en était faite!!! ».
Mais les échecs semblables sont temporaires. Dans les années 1870 et 1880, plusieurs des voies
ferrées qui se construisent dans diverses régions du Québec dérivent directement des « chemins a
lisses de colonisation » de 1869 et des subsides provinciaux votés dans les années suivantes. Le
sort du chemin de Gosford, encore une fois, le montre bien. En 1878, aprés plusieurs années
d’inactivité, la compagnie, qui bénéficie de I’aide gouvernementale, reprend ses travaux : elle
redessine son tracé, elle démantéle une partie de son ancienne voie et entame la construction d’un
nouveau chemin de fer entre Québec et le lac Saint-Jean ; en 1886, ses trains réguliers atteignent

le lac Edouard.

Renforcer des voies de communication préexistantes; amenuiser les obstacles
géographiques qui séparent des lieux ; munir d’artéres vitales le territoire national ; agrandir
I’écoumene en ouvrant a la colonisation des terres sauvages. Le réseau ferroviaire tel qu’il se
construit dans I’espace québécois, au XIX° siecle, résulte de la combinaison de ces quatre grandes
logiques territoriales, qui s’articulent et qui se superposent, mais qui peuvent aussi rivaliser, qui
fonctionnent tant a 1’échelle continentale qu’a I’échelle locale, et qui s’inscrivent aussi bien dans
des stratégies fédérales, voire britanniques, que dans le programme nationaliste francophone. Ce

sont elles qui fondent la construction du réseau, comme ce sont elles qui expliquent sa

199 Voir Marcel Hamelin, Les premiéres années du parlementarisme québécois (1867-1878), Québec, Presses de
I’Université Laval, coll. « Les cahiers d’histoire de I’Université Laval », 1974, p. 77-110.

19 DALQ, texte établi par Marcel Hamelin, 2¢™ session du 2°™ parlement (1872), p. 258.

1« Rapport général du commissaire de I’Agriculture et des Travaux Publics de la province de Québec »,
Documents de la session [Québec] (DSQ), vol. 12, 1879, document n° 2.



86

configuration historique, faite d’itinéraires internationaux et de liaisons intérieures,

d’embranchements mineurs et d’avenues interurbaines. En 1835 démarre la construction du

premier chemin de fer bas-canadien ; un demi-siécle plus tard, un lacis de voies ferrées quadrille

le Québec (figure 1.1), dont un dépouillement de la presse, des sources parlementaires et des

archives gouvernementales et ferroviaires permet de restituer exhaustivement la constitution
oall2

progressive .

FIGURE 1.1
Le réseau ferroviaire québécois a la fin de I’année 1886

Etat du réseau ferroviaire québécois — 31 décembre 1886

11
1 - Arthabaska 11 - Lac Edouard 21 - Saint-Jéréme
2 - Buckingham 12 - Matapédia 22 - Sherbrooke
3 - Coteau 13 - Montréal 23 - Sorel
4 - Farnham 14 - Québec 24 - Trois-Riviéres
5 - Gordon Creek 15 - Richmond 25 - Waterloo
6 - Grandes Piles 16 - Riviére-du-Loup
7 - Grenville 17 - Saint-Félix
8 - Hull 18 - Saint-Guillaume

9 - Joliette 19 - Saint-Hyacinthe
10 - Jonction de la Beauce 20 - Saint-Jean
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------- Trongon de chemin de fer abandonné E'tats—Unis, Ontario et Nouveau-Brunswick

Ré:liséi‘;inn : Miguel Baron, CIEQ
L

Source : les données ferroviaires émanent de ma compilation de I’ensemble des sources historiques inventoriées dans
la bibliographie, qui m’ont permis de vérifier, valider, corriger et compléter les informations fournies par Données
Québec. La carte répertorie la totalité des lignes sur lesquelles, alors que s’achéve 1’année 1886, circulent (ou ont

12 Voir l’annexe 2, qui présente la synthése tabulaire de cette reconstitution exhaustive du réseau ferroviaire
québécois.
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circulé entre 1836 et 1886) des trains réguliers offerts aux voyageurs. Il existe des cas limites : voir I’annexe 2 pour
des informations supplémentaires.

Entre 1836 et 1886, le rail conquiert I’ensemble du territoire, méme si la densité de son
réseau varie d’une région a l’autre : forte dans les espaces frontaliers et dans les centres
démographiques, elle reste nettement plus faible dans les zones excentrées. La dissémination des
voies ferrées est rurale autant qu’urbaine, mais les aires urbanisées et industrialisées sont les
épicentres incontestés des activités ferroviaires, comme le montre la quéte continuelle d’un acces
optimal a ces lieux, foyers névralgiques du commerce. A Montréal, le 4 décembre 1882, le
Canadien Pacifique déménage sa station terminale (établie 8 Hochelaga en 1876) au cceur de la
ville, ou il érige sa gare Dalhousie, qu’il ouvre a la circulation réguliere le 26 mai 1884.
L’optimisation des installations terminales s’observe aussi dans les villes régionales. En février
1886, a Sherbrooke, le Waterloo & Magog inaugure une extension qui raccorde son terminus, rue
Belvédere, a la gare centrale du Grand Tronc, pres de la riviere Saint-Frangois. Le South Eastern
fournit un autre exemple : le 19 juin 1885, a Sorel, il déracine sa gare, a 1’est du village, et
I’embarque « sur deux chars découverts » pour la transporter « au lieu du nouveau dépot!!'® » sur

la berge de la riviére Richelieu, en face du terminus ferroviaire du Montreal & Sorel.

La multiplication des intersections ferroviaires, au cours de la période, exprime
¢loquemment la densification du réseau. Le premier carrefour ferroviaire nait en novembre 1854
a Richmond, ou se rencontrent les lignes du Grand Tronc allant a Lévis, d’une part, et a
Longueuil ou Portland, d’autre part. Or en 1886, le réseau des voies sur lesquelles circulent des
convois réguliers compte environ 45 carrefours semblables, et on dénombre plus de 60
intersections entre deux ou plusieurs voies ferrées (en incluant les lignes en construction et les
branches industrielles sur lesquelles circulent uniquement des trains de marchandises). Cet
ensemble de carrefours, points de jonction physiques ou s’offrent au voyageur au moins trois
directions possibles, regroupe a la fois des lieux situés dans les deux grandes aires urbaines, des
centres régionaux (comme Sherbrooke ou West Farnham) et plusieurs localités rurales (comme
Saint-Guillaume et Coteau, par exemple). Seules deux lignes restent entierement isolées des
interconnexions du réseau : celle liant Carillon a Grenville et celle, inaugurée en septembre 1886,

qui contourne des rapides pres de Gordon Creek (Témiscaming), sur un front de colonisation.

3 « Du nouveau », Le Sorelois, 19 juin 1885, p. 3.
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Ces interconnexions procurent au voyageur de 1886 un vaste spectre d’itinéraires
ferroviaires possibles, qui peuvent le mener de 1’estuaire aux campagnes de 1’Outaouais, du lac
Mégantic aux contrées forestiéres du lac Edouard, du bourdonnement urbain au silence du
hameau reculé, de la plaine montérégienne au pied des Laurentides. L’automobiliste du XXI1°
siécle peine a imaginer les possibles et les contraintes spécifiques d’un XI1x° siecle ou le voyageur
peut se rendre en train, par exemple, de Saint-Lin a Montebello, de Saint-Polycarpe a
Deschambault, de Rivieére-a-Pierre a Saint-Anselme, de Compton a Saint-Célestin, de Marieville
a Saint-Guillaume. Imaginons le résident d’un bourg comme Waterloo. Il habite une région ou le
maillage ferroviaire est dense. En 1886, il peut passer, sans avoir a quitter les installations
ferroviaires (gares et wagons), du lieu de sa résidence aux quatre coins de la province, du Canada

14 et quatre

et méme du continent. Depuis décembre 1882, deux stations desservent son village
directions s’offrent a lui : il peut partir vers 1’est sur le Waterloo & Magog et gagner Sherbrooke,
ou deux lignes différentes (celles du Grand Tronc et du Massawippi Valley) lui donnent acces a
I’ Atlantique, et ou deux autres (le Quebec Central et le Grand Tronc) peuvent le mener a Lévis. 11
peut aussi partir vers [’ouest sur le Stanstead, Shefford & Chambly, ou il croise sur son chemin
les carrefours ferroviaires de Farnham et de Saint-Jean, ou des lignes peuvent le conduire aussi
bien a Montréal ou St. Albans (Vermont) qu’a Saint-Pie ou Bedford. Il peut encore partir vers le
nord sur le South Eastern : il rejoint alors le Grand Tronc a Acton, nouveau carrefour qui lui
permet d’atteindre Montréal ou Sorel, Ottawa ou Rimouski, voire Halifax ou Vancouver, s’il
envisage des horizons lointains. Dans les chars du South Eastern, il peut aussi partir au sud. A
Sutton, il peut filer vers Newport (Vermont) ou se diriger plutot vers Cowansville et Farnham.
Par I’intermédiaire de la toile ferroviaire, chaque gare ouvre ainsi aux usagers les portes du

continent comme des campagnes avoisinantes.

L’évolution du réseau ferroviaire n’est jamais purement cumulative. A partir des années
1850, sa croissance entraine, dans son mouvement méme, des défections qui résultent de
I’optimisation des lignes et des logiques d’expansion. On modifie parfois un tracé sinueux : en

1884, le Waterloo & Magog rectifie sa ligne dans la région d’Eastman pour enlever « un grand

114 Sans titre, Waterloo Advertiser, 22 décembre 1882, p. 3.
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nombre de courbes et de trés fortes rampes'!® », comme le constate un inspecteur. L ouverture
d’un troncon rend parfois caduc un segment plus ancien: en 1852, le prolongement du
Champlain & St. Lawrence jusqu’a Saint-Lambert entraine I’abandon de sa gare originelle de La
Prairie (1836), qui disparait définitivement de ses livres de comptes en décembre 1853!'®. Des
abandons peuvent procéder de tactiques commerciales : quand le Québec, Montréal, Ottawa &
Occidental prend le controle, a ’automne 1880, du chemin de fer de Joliette, le surintendant
prévoit abandonner la vieille gare (1850) du village riverain de Lanoraie pour s’assurer le
monopole « du transport des voyageurs et de la marchandise entre Joliette et Montréal ou
Québec''” ». Le Quebec Central offre un autre exemple. A 1’été 1884, il modifie son trajet entre
Saint-Henri et Lévis pour faciliter ses correspondances avec I’Intercolonial, qui lui accorde un
droit d’acces a sa nouvelle station située sur les quais''®. Il ferme en 1885 sa premiére gare sur la
rue Saint-Georges (1875) et rapporte que « the old rails have been removed from the former line
to Levis!!? ». Certains trongons désaffectés subissent ainsi le démantélement ; d’autres restent au
sol, exposant les rails et les traverses pourrissantes a la morsure du temps et des ¢léments. C’est
ce qui se produit a Bolton, ou la Compagnie du chemin de fer de la vallée de Missisquoi, vers
1885, désaffecte sans la démanteler une section de sa voie ferrée, ouverte en 1878 : des parties de
la ligne sont dans un état de « vétusté complete » et des habitants de la région se « plaignent

amérement'?® », comme 1’écrit un inspecteur.

Le poids historique de ces abandons, toutefois, demeure presque infime comparativement
au mouvement inverse, qui déferle au cours du X1x° siecle de fagon continue. La densification du
réseau ferroviaire est en effet saisissante. La longueur cumulée des chemins de fer en service se
multiplie par environ 140 entre 1836 et 1886 (croissance de 14 000 %), alors que double la

population du Québec : son parc ferroviaire grandit 70 fois plus vite que sa taille démographique,

115 BAnQ (Québec), E25, S105, SS1, SSS1, contenant 897, rapport d’inspection de Louis Vallée, 17 mars 1884.

116 BAC (Ottawa), fonds de la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada, Company of Proprietors of the
Champlain and St. Lawrence railroad, RG30, vol. 135, Journal C, 1851-1855.

17 Lettre de Louis-Adélard Senécal a Joseph-Adolphe Chapleau, 8 mai 1880, Commission royale. Enquéte
concernant le chemin de fer Q. M. O. & O., vol. 2, Québec, Gingras & Cie, 1887, p. 332.

118 BAC (Ottawa), fonds du ministére des Transports, dossiers sur les chemins de fer, RG12, vol. 2009, dossier 3654-
6, Running rights for Quebec Central Railway Company over Intercolonial Railway, 1883-1886.

19 Archives du groupe TRAQ, Charny, Quebec Central Railway Company, vol. 9047, Minute Book n° 1, 1881-1887,
réunion du 3 juillet 1885, p. 53.

120 BAnQ (Québec), E25, S105, SS1, SSS2, contenant 713, dossier 69.3, rapport de Louis Vallée, 29 septembre
1887.
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le nombre d’habitants pour chaque mille de voies ferrées connaissant une chute constante et

spectaculaire (tableau 1.2).

TABLEAU 1.2
Densification du réseau ferroviaire sur le territoire québécois (1836-1886)
RESEAU FERROVIAIRE EN SERVICE RESEAU FERROVIAIRE TOTAL
Année Longueur Population | Habitants Longueur Population | Habitants
cumulative totale par mille cumulative totale par mille
1844 14,50 milles 697 084 48 075 14,50 milles 697 084 48 075
1851 125,85 milles 890 261 7074 125,85 milles 890 261 7074
1856 | 409,03 milles 994 538 2431 419,28 milles 994 538 2372
1861 | 531,60 milles 1111566 2091 533,60 milles 1111566 2083
1866 | 588,81 milles 1151019 1955 590,81 milles 1151019 1948
1871 | 680,61 milles 1191516 1751 733,01 milles 1191516 1626
1876 | 1107,30milles | 1272 260 1149 1175,53 milles | 1272260 1082
1881 | 1685,94 milles | 1359027 806 1718,65 milles | 1359 027 791
1886 | 2074,89 milles | 1 421 998 685 219322 milles | 1421998 648

Source : les données démographiques sont tirées des recensements (1844-1881). Les données précises manquent
pour les années médianes (1856-1886), mais les taux de croissance'?! permettent des estimations fiables (en italique).
Les données ferroviaires émanent d’une compilation raisonnée d’un vaste ensemble de sources, dont les principales
sont les suivantes : les rapports statistiques de I’inspecteur Samuel Keefer (1858-1860) ; les Statistiques des chemins
de fer du Canada annexées aux Documents de la session a partir de 1875 ; les indicateurs ferroviaires (collections
numériques de BAnQ et de Canadiana) ; les plans officiels et rapports d’inspection des voies ferrées que renferment
les archives gouvernementales (BAnQ, E25) ; les rapports annuels que les compagnies transmettent au gouvernement
fédéral (BAC, RG46). La presse a systématiquement permis de confirmer les dates d’inauguration ou d’ouverture des
lignes.

Note : voir ’annexe 1 pour une explication de la méthode de calcul.

L’étendue du réseau actif passe de 14 2 milles a 2075 milles environ. Ce nombre ne
concerne que les voies ferrées ouvertes aux trains réguliers ; il s’éleve a environ 2200 milles si on
ajoute a ces dernieres la totalit¢ des branches secondaires que les trains de marchandises
fréquentent de facon irréguliere et les lignes construites, mais sur lesquelles les trains ne voyagent
pas en décembre 1886!%2. La multiplication des compagnies ferroviaires (tableau 1.1) et le
développement du réseau suivent des courbes d’évolution convergentes : les années 1860 forment
un creux précédé et suivi par deux poussées significatives, la premicre dans les années 1850,
durant lesquelles se construit le Grand Tronc, et la seconde dans les années 1870 et 1880, ou

I’arborescence du réseau étend ses rameaux jusque dans des régions excentrées (la Beauce et le

121 Voir Serge Courville, Le Québec. Genéses et mutations du territoire, Québec, Presses de I’Université Laval, coll.
« Géographie historique », 2000, p. 319.
122 Sur ’ensemble de ces voies ferrées, voir I’annexe 2.
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nord-est des Cantons, les foréts de la rive nord et la zone riveraine des Outaouais a 1’ouest
d’Aylmer). Cette chronologie démontre 1’incidence avérée des politiques d’assistance sur le
réseau : sa croissance est étroitement corrélée, d’une part, a 1’avénement du soutien

gouvernemental vers 1850 et, d’autre part, au renforcement des subventions a partir de 1869'%.

1.4 Circuler : I’intensification du mouvement des trains

La densité du réseau ferroviaire ne se mesure pas uniquement a son étendue, mais aussi a
son animation. La croissance, ici encore, est évidente : si les voies ferrées se multiplient, on
observe aussi une augmentation tendancielle du mouvement des trains, qui gagne non seulement
en étendue (dans 1’espace), mais aussi en intensité (dans le temps). Abordons, pour finir, ce

quatriéme processus.

Le train n’existe et ne circule évidemment que pour ses usagers. Or, dés son implantation
sur le territoire bas-canadien, il remplit trois grandes fonctions : le convoyage des marchandises,
le déplacement des personnes et le transport du courrier. Ce triple service nécessite plusieurs
types de trains, que hiérarchise un systéme de regles. De facon générale, les trains s’ordonnent au
cours de la période en quatre catégories : aux convois de voyageurs et de marchandises s’ajoutent
les « trains mixtes » ou « trains mélés », qui tirent a la fois des wagons de fret et des chars de
passagers ; a ces trois ensembles s’adjoignent les trains « spéciaux », que commandent des
circonstances exceptionnelles (le voyage de personnalités publiques, etc.) ou des événements
festifs (une excursion touristique, etc.). Le transport des malles se greffe généralement aux trains
de voyageurs, qui atteignent des vitesses nettement supérieures a celles des convois de
marchandises et qui ont, dans la hiérarchie du trafic, systématiquement priorité sur eux, comme

I’indique, dés les années 1850, la réglementation interne des compagnies'**.

A TPinstar du voiturage des gens et des biens, le transport postal s’enracine dans les
opérations ferroviaires des I’ouverture du Champlain & St. Lawrence, comme le prouve le

mécontentement que génerent ses imperfections, qui deviennent vite « un sujet de plainte pour le

123 Pour une chronologie de la législation et des instances politiques liées a I’administration ferroviaire, voir I’annexe
3.

124 BAC (Ottawa), fonds de la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada, Grand Trunk Railway Company
of Canada, RG30, vol. 1000, Minute Book n° 1, 1853-1861, réunion du 13 mars 1857.
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public!? ». Dés 1836, une protestation contre la déficience des correspondances entre les trains et
les vapeurs du lac Champlain révéle que la compagnie transporte la malle des Etats-Unis'?®. Ce
service fait du train ’'une des médiations essentielles des échanges et des interactions sociales :
des 1839, Amédée et Lactance Papineau, fils du patriote exilé, s’échangent des lettres « par les
chars'?” ». Dans les années 1850, alors que nait le Grand Tronc, le transport ferroviaire du
courrier adopte un fonctionnement plus structuré. Le maitre général des Postes rapporte en 1853
avoir mandaté un officier de son service : « vu que I’achévement prochain de quelques lignes
importantes de chemins de fer dans ce pays fera désirer probablement » une desserte organisée, il
I’envoie en Angleterre pour « étudier I’administration des Bureaux de Poste ambulants des
chemins de fer'?® ». Le Grand Tronc introduit ce nouveau systéme sur sa ligne en aott 1853127 :
des compartiments spécifiques (parfois appelés « chars-poste ») le plus souvent installés dans les
wagons a bagages permettent des lors a des commis spéciaux du département des Postes, « classe
d’officiers nouvellement créée!*® », de trier le courrier a bord des trains. On aménage ces
« bureaux de poste ambulants » dans « une partie d’un char ordinaire (environ le tiers de sa
longueur), divisée par une cloison du reste du char, chauffée en hiver et éclairée la nuit », et
pourvue de I’équipement requis par la fonction des commis, qui « assortissent les lettres et
journaux, enregistrent les lettres chargées, font les malles et regoivent et distribuent généralement
la correspondance qui passe sur le chemin ou entre les différentes stations intermédiaires'>! ».
Ces chars postaux ne circulent pas sur la totalité des voies ferrées, mais on les retrouve aussi, au

cours de la période, sur plusieurs lignes secondaires.

L’intensification du trafic ferroviaire, au fil du siecle, se fonde sur la triple fonction du
chemin de fer, qui inscrit simultanément le train dans plusieurs sphéres de la pratique sociale,

dont il devient des lors I’un des rouages importants. Cette intensification s’exprime doublement.

125 Lettre du maitre général des Postes a la compagnie (20 mai 1841), AJAPC, vol. 5,n° 1, 1846, appendice F.

126 Sans titre, Morning Courier, 25 aolt 1836, p. 2.

127 Lactance Papineau, Correspondance (1831-1857), Montréal, Comeau & Nadeau, 2000, p. 54 et p. 62.

128 Rapport du maitre général des Postes (1853), AJAPC, vol. 13, n° 7, 1854-1855, appendice F.

129 Documents relatifs au service postal du Grand Tronc, Documents de la session [Province du Canada] (DSPC),
vol. 21, n°® 6, 1863, document n° 80.

130 « Rapport annuel du maitre général des Postes [...] » (1856), AJAPC, vol. 15,n° 1, 1857, appendice 1.

131 « Rapport du maitre général des Postes [...] » (1864), DSPC, vol. 24, n° 2, 1865, document n° 3.
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D’une part, le train conquiert de nouveaux temps : alors qu’il est estival et diurne au cours
de ses quinze premicres années d’existence, il étend vers 1850 ses activités a de nouvelles plages
temporelles. Le service nocturne, que la brieveté¢ des premicres lignes rend d’abord inutile,
s’installe dans les pratiques avec 1I’avénement des trajets long-courriers. Les premiers trains de
nuit, qui semblent émerger en novembre 1854 sur le territoire du Canada-Est, assurent la liaison
entre Lévis et Longueuil, sur le Grand Tronc!*?. Les trains nocturnes demeurent ensuite une
composante essentielle du service ferroviaire des grandes lignes. Mais ce triomphe sur le temps
circadien est moins significatif, sans doute, que la conquéte du temps saisonnier. Car c’est [’hiver
canadien qui incarne 1’adversaire le plus coriace du trafic ferroviaire. L’innovation survient a
nouveau vers 1850. En décembre 1848, entre Longueuil et Saint-Hyacinthe, le St. Lawrence &
Atlantic inaugure le service hivernal. Les épigones apparaissent vite : en décembre 1851, le
Champlain & St. Lawrence, a son tour, cesse d’interrompre la marche de ses convois pendant
I’hiver, suivi en 1852 par le Montreal & New York. Malgré des difficultés parfois chroniques lors
des saisons anormalement neigeuses, les compagnies assurent dans la seconde moitié du si¢cle un
service hivernal régulier, a I’exception de quelques lignes régionales. Encore en 1886, les trains
du Carillon & Grenville s’interrompent en méme temps que la navigation : ils raccordent deux
sections navigables de la riviere des Outaouais et c’est le calendrier des activités nautiques, par
conséquent, qui détermine leur exploitation'*®. La fermeture hivernale est en vigueur aussi sur le

chemin de fer de Lanoraie et Joliette jusqu’en 1880.

D’autre part, c’est la fréquence des trains qui ne cesse de croitre au cours du siecle :
combinée a la conquéte du temps nocturne et du temps hivernal, cette périodicité croissante des
convois tend a éliminer de plus en plus, entre 1836 et 1886, 1’existence de temps morts dans les
activités ferroviaires. Partout, toujours : le train en vient a saturer I’espace-temps d’une portion
sans cesse grandissante du territoire québécois. Certes, cette intensification de la fréquence des
trains est asymétrique et inégale. L.’achalandage des lignes varie considérablement d’une région a
I’autre et peut rester stable durant des années, voire décennies. Le Grand Tronc, par exemple,
exploite au milieu des années 1860 un convoi de passagers par jour, dans chaque direction, entre

Doucet Landing et Arthabaska ; dix ans plus tard, et jusqu’en 1886, c’est toujours le régime du

132  Chemin de Fer du Grand Tronc », Le Canadien, 11 décembre 1854, p. 3.
133 BAC (Ottawa), fonds de la Commission canadienne des transports, rapports des compagnies de chemins de fer,
RG46, vol. 895, Carillon & Grenville Railway, 1875-1886.
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train unique qui prévaut quotidiennement sur ce trongon de campagne. Les indicateurs, pourtant,
ne mentent pas : si les rythmes d’évolution sont disparates, si la croissance peut étre faible ou
nulle sur certaines lignes excentrées, si la progression, enfin, n’est pas toujours linéaire, soumise
a des reflux comme a des poussées, le systeme ferroviaire dans sa globalité voit décupler la

circulation des trains au cours du demi-siécle.

De fait, I’accroissement du trafic sur les itinéraires névralgiques bondit de fagon
spectaculaire, comme le révéle 1’évolution du nombre de trains de voyageurs qui partent
quotidiennement des gares terminales des régions urbaines (tableau 1.3). Les mouvements
atteignent chaque année leur sommet pendant I’été¢, mais la hausse marque aussi le service
hivernal. A la gare Bonaventure, par exemple, le Grand Tronc propose en juillet 1882 de 29 a 32
départs quotidiens vers les destinations québécoises, canadiennes et américaines qu’il dessert.
Son offre est a peine plus restreinte en février 1881 : sa programmation compte chaque jour de 24
a 25 départs'**. Les périodes qui produisent les augmentations les plus fortes (les années 1850, la
fin des années 1870, les années 1880) coincident avec les moments ou 1’expansion du réseau est
la plus vive (tableau 1.2), ce qui indique que la crue des mouvements est d’abord attribuable a
I’ouverture de nouvelles voies ferrées. Mais la croissance fulgurante qui caractérise la fin de la
période traduit également la diffusion accélérée d’une pratique qui émerge timidement au cours
des décennies antérieures : les trains de banlieue connaissent en ces années un essor marque,
avant d’exploser a la toute fin du XI1x° siécle!*®. Entre 1847 et 1880, les Montréalais peuvent
compter entre trois et sept trains par jour (exceptionnellement huit ou neuf) dans chaque direction
entre Montréal et Lachine ; en aolt 1886, le Grand Tronc en programme douze chaque jour
(treize les mercredi et les samedi) et fait rouler deux convois quotidiens entre Montréal et Saint-
Laurent en plus de six ou sept « suburban trains » desservant Saint-Lambert ou Longueuil, les

trains de banlieue totalisant a eux seuls entre 20 et 22 départs quotidiens a la gare Bonaventure'®.

134 The International Railway and Steam Navigation Guide, n° 216, juillet 1882, Montréal, Dominion News
Company, p. 40-48 ; BAC (Ottawa), RG30, vol. 3138, « Grand Trunk Railway. General Passenger Time-Table », 14
février 1881.

135 Voir David B. Hanna, « Les réseaux de transport et leur rdle dans 1’étalement urbain de Montréal », dans Horacio
Capel et Paul-André Linteau (dir.), Barcelona-Montréal. Développement urbain comparé, Barcelone, Publicacions
de la Universitat de Barcelona, 1998, p. 117-132.

136 Grand Trunk Railway. The Shortest and Most Direct Route [...], 25 aoiit 1886, Montréal, ICMH [microfiche] n°
42531.
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Nombre estival de départs quotidiens (trains de voyageurs) dans les gares terminales des

zones urbaines de Montréal et de Québec (1836-1886)

MONTREAL / BANLIEUE QUEBEC / LEVIS

Période Total
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1836 (07) 2 2
1837 (06) 3 3
1840 (06) 2 2
1846 (05) 3 3
1850 (06) 4 6 1/2 11/12
1856 (07) 3 6 3 2 3 17
1858 (06) 3 7 4 2 3 19
1860 (07) 2 6 7 4/5 19/20
1864 (07) 2 15 5 22
1866 (07) 16 4/5 20/21
1869 (07) 20 4/5 24/25
1872 (08) 18 5 2 25
1876 (07) 19/20 2 5/6 1/2 27/29
1882 (07) 29/32 4/5 9 5/6 3 6 56/61
1886 (08) 41/46 7 8/9 2 5/6 5 68/75

Source : compilation des horaires parus dans les journaux et des indicateurs et guides ferroviaires (collections

numériques de Canadiana et BAnQ) ; les indicateurs retrouvés dans les archives sont aussi mis a profit.

Note : Le chiffre entre parenthéses désigne le mois auquel se rapportent les données, le nombre de trains quotidiens
variant au cours d’une méme année, voire d’'une méme saison. Les cases blanches indiquent les périodes au cours
desquelles une gare fonctionne comme station terminale (téte d’une ligne), les cases hachurées désignant I’inverse
(ou I’inexistence). Quant a la barre latérale, elle indique une variation du nombre de départs quotidiens selon le jour
de la semaine (le samedi est généralement la journée la plus achalandée). Voir I’annexe 1 pour des informations

supplémentaires.

Si les villes restent les principaux lieux de concentration de I’activité ferroviaire, c’est le

réseau dans son ensemble qu’irriguent les trains que les gares urbaines déversent dans les

différentes régions de la province. La hausse du mouvement dans les gares terminales entraine

effectivement une accentuation de 1’activité dans les secteurs ruraux, ou proliferent a la fin de la

période de nouveaux couloirs ferroviaires qui agrandissent 1’arriere-pays des terminus urbains.
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Observons par exemple trois régions distinctes. Dans le triangle au sud de la métropole, le
Canada Atlantic Railway, dont les trains sont en correspondance avec le Grand Tronc, lance en
1882 une ligne de Coteau a Ottawa, prolongée jusqu’a Lacolle en 1885. Pendant sa premiére
année complete, de juillet 1882 a juin 1883, ses trains de voyageurs parcourent une distance
cumulée de 65 514 milles ; ils en parcourent 182 792 durant 1’année se terminant le 30 juin 1887.
Allons vers I’est entre Saint-Jean et Waterloo : sur le Stanstead, Shefford & Chambly, le nombre
de milles franchis annuellement par les trains de voyageurs et les convois mixtes passe — la
hausse est graduelle, mais non linéaire — de 43 567 en 1876 a 60 337 en 1886. Au nord-est, le
corridor entre Lévis et Sherbrooke que dessert le Quebec Central Railway voit arriver ses
premiers trains au milieu des années 1870 ; les convois transportant des passagers y roulent une

distance totale de 116 473 milles pendant I’année finissant le 30 juin 1886'%7,

L’évolution du trafic dans les gares régionales corrobore ces données. Elle illustre bien
sir les disparités géographiques et 1’irrégularité de la croissance. La lecture longitudinale des
indicateurs ferroviaires permet d’observer des zones de stagnation, et méme des poches de
décroissance relative au cours de la période. A Joliette, par exemple, la mise en service du
chemin de fer se traduit par une effervescence : la gare enregistre 6 mouvements de trains (trois
départs, trois arrivées) par jour en 1850 et 1851. Mais I’épreuve de la réalit¢ entraine la
modestie : vers 1870, on ne compte jamais plus qu’un seul mouvement quotidien. L’animation
augmente ensuite : 2 mouvements chaque jour en 1880, puis 4 en 1882 (lors de I’ouverture d’une
ligne de Joliette a Saint-Félix), mais ce nombre retombe a 2 entre 1883 et 1886, loin derricre les
sommets de 1850. Réalité analogue a Caughnawaga (Kahnawa:ke), ou I’on dénombre
fréquemment 6 mouvements par jour entre 1852 et 1855. Le milieu des années 1850 y amorce un
déclin : a partir de 1859, et sauf entre 1867 et 1870, alors que la gare retrouve momentanément 6
mouvements quotidiens, on n’en recense que 2 jusqu’a sa fermeture, le 15 décembre 1880. Les
convois disparaissent ensuite du paysage local jusqu’en 1886, année ou le Canadien Pacifique

entame la construction d’un pont a Lachine et d’une ligne reliant Caughnawaga a Saint-Jean.

137 Chiffres tirés de la série « Rapports des compagnies de chemins de fer » (BAC (Ottawa), RG46, vol. 876, 1012,
1036).
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La croissance ferroviaire, en un mot, connait ses intermittences. Mais ces deux cas
particuliers n’effacent pas I’intensification globale. Car c¢’est un accroissement notable et constant
qu’enregistrent plusieurs stations régionales. A Waterloo, on trouve quotidiennement de 2 & 6
mouvements de trains entre 1862 et 1878 ; les horaires en annoncent de 8 a 10 vers 1880, et 12 en
1886. A Montmagny, on compte de 2 4 4 mouvements chaque jour entre 1855 et 1875, mais de 6
a 8 entre 1880 et 1886. Cette augmentation est beaucoup plus forte ailleurs. A Vaudreuil, on
passe de 2 mouvements en 1855 a 15 en 1886. Allons a Sherbrooke : les 26 mouvements
quotidiens qui animent la ville en 1886 font palir le taux d’activité (2 mouvements par jour) qui
constituait pour elle une grande nouveauté en 1852. A Farnham, on recense quotidiennement de
17 a 18 mouvements en juillet 1882 ; le village n’en voyait que 2 vingt ans auparavant. En 1875,
le chemin de fer n’existe ni a Hull ni a Sainte-Thérése ; en 1886, on trouve dans chacun de ces
lieux une quinzaine de mouvements par jour. L’augmentation continue du nombre de stations
ferroviaires sur le territoire illustre clairement la dispersion du mouvement des trains, qui
desservent une constellation toujours plus dense de points d’arréts (tableau 1.4). Les zones qui
échappent aux opérations ferroviaires se raréfient entre 1836 et 1886 : alors que se multiplient les
parcours, des lieux nouveaux entrent dans les programmes de circulation et deviennent des
stations, points de contact entre le train et la population de ses usagers.

TABLEAU 1.4
Nombre de stations ferroviaires sur le territoire québécois (1836-1886)

Année Nombre de stations Population Habitants par station
1844 ~2 697 084 348 542
1851 ~21 890 261 42 393
1856 =67 994 538 14 844
1861 ~91 1111566 12 215
1866 ~ 110 1151019 10 464
1871 ~ 131 1191516 9096
1876 ~ 192 1272260 6626
1881 ~ 324 1359 027 4195
1886 ~ 397 1421998 3582

Source : compilation des horaires parus dans les journaux et des indicateurs et guides ferroviaires (collections
numériques de Canadiana et BAnQ). Les archives des compagnies ferroviaires sont également mises a profit.
Note : voir I’annexe 1 pour une explication de la méthode de calcul.
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La propagation du train sur le territoire est d’autant plus décisive qu’aux trains de
passagers, il faut ajouter ceux de marchandises. Le poids relatif de ces deux postes dans la totalité
des recettes des compagnies varie largement d’une entreprise et d’'une région a une autre. Les
portraits, en effet, sont passablement contrastés. Dans les années 1870 et 1880, sur les chemins de
fer de Carillon a Grenville et de Montréal a Sorel, le transport des passagers produit parfois plus
de 75 % des recettes annuelles. Mais il s’agit 1a d’exceptions notables, le fret occupant partout
une place majeure, voire prééminente dans la composition des revenus. A la fin des années 1870,
sur le South Eastern, le revenu engendré par les voyageurs forme plus de 50 % du total, situation
que partage le Québec, Montréal, Ottawa & Occidental entre 1879 et 1882. Sur plusieurs lignes,
cependant, les billets ne fournissent en moyenne que le tiers de la recette annuelle : c’est le cas
sur I’Intercolonial vers 1880, sur le chemin de fer de Joliette vers la fin des années 1870 et sur le
Stanstead, Shefford & Chambly dans les années 1880. Sur le Grand Tronc, entre 1860 et 1886, il
arrive que les voyageurs produisent un peu plus du tiers des recettes, mais leur contribution
tombe parfois sous la barre des 30 %, qu’elle n’atteint pas toujours non plus sur les lignes du

Quebec Central et du chemin de fer de Québec et du lac Saint-Jean'*3,

Ces données le confirment : le nombre des trains de voyageurs ne donne qu’un apercu
partiel de la totalit¢ des mouvements qui animent le réseau. Le cas de Saint-Hyacinthe, sur le
Grand Tronc, permet d’apprécier I’étendue des activités reliées au transport de la marchandise.
En janvier 1863, Le Courrier de Saint-Hyacinthe énumere les trains qui traversent chaque jour le
village : entre 5 heures et 21 h 25, quatorze convois réguliers y passent (dont huit sont des trains
de fret), un quinziéme s’ajoutant a ce défilé journalier le vendredi en pleine nuit'*®. Partout sur le
territoire, le long de ces corridors que tracent les voies ferrées, ce sont des centaines de convois

par année qui fendent le paysage et qui passent dans la vie de ses habitants.

138 Données tirées de la série « Rapports des compagnies de chemins de fer » (BAC (Ottawa), RG46, vol. 895, 925,
937,976, 1012, 1014, 1015, 1032, 1035 et 1036). Celles concernant le Grand Tronc des années 1860 et du début des
années 1870 émanent des rapports semestriels de la compagnie, conservés a la Bibliothéque nationale de Montréal
(Report of the Directors of the Grand Trunk Railway Company of Canada [...], Londres, Waterlow & Sons, 1861-
1879).

139 Sans titre, Le Courrier de Saint-Hyacinthe, 27 janvier 1863, p. 2.
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En 1845, I’'unique voie ferrée canadienne s’étend sur une courte distance de 14 2 milles
entre La Prairie et Saint-Jean, mais les contemporains pressentent la dissémination massive des
chemins de fer sur le territoire. « Qui peut calculer, demande un rédacteur montréalais, 1’étendue
de la révolution qui doit s’opérer dans ces contrées dans le demi-siécle qui va suivre!*? ? » A
cette question qui semble interpeler directement I’historien, les pages qui précedent ont apporté le

début d’une réponse.

La multiplication des compagnies ferroviaires, I’essor des politiques d’assistance, la
densification du réseau des voies ferrées, 1’intensification du mouvement des trains : en restituant,
séparément et 1’une apres 1’autre, ces quatre évolutions conjointes, selon un ordre logique qui
mene de la conception des projets a leur réalisation effective, 1’analyse a montré la
ferroviarisation du territoire au milieu du XIx° si¢cle. Portée par des compagnies nombreuses et
soutenue par des mesures subventionnaires, qu’appuient des communautés dispersées, la
construction ferroviaire couvre le Québec d’artéres métalliques qui I’enserrent dans un maillage
toujours plus dense et qui propagent le train jusque dans les recoins de 1’écoumeéne.
L’appropriation collective de la technologie nouvelle est d’autant plus massive que le chemin de
fer se montre capable de servir des fins idéologiques diversifiées, voire antagonistes. Son
irrépressible conquéte du territoire, en effet, s’arrime aux grands courants nationaux qu’a mis en
lumiére I’historiographie du X1x° siecle — un nationalisme pancanadien d’inspiration britannique,
d’un c6té, et un nationalisme de survivance canadien-francais, de 1’autre —, qui reposent sur une
commune conception du progrés technique, pensé comme un impératif moral et national'*!.
« Aujourd’hui, écrit en 1885 I’auteur d’un essai sur le Canada francais, c’est vers des endroits
presque compleétement ignorés que la vapeur s’avance, accomplissant son ceuvre civilisatrice ».
Les chemins de fer étendent « plus avant leurs rails », disséminant dans les « solitudes » le
« sifflement des locomotives et le grondement des longues files de trains, qui deviennent de plus

en plus nombreux'*? ».

140 « Chemins de Fer », L ’Aurore des Canadas, 21 aolt 1845, p. 2.

' Voir G. P. de T. Glazebrook, A4 History of Transportation in Canada, tome 2 : National Economy (1867-1936),
Toronto, McClelland and Stewart, 1964 [1938], p. 92.

192 Sylva Clapin, La France transatlantique. Le Canada, Paris, E. Plon, Nourrit et Cie., 1885, p. 132.
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Or de cette ferroviarisation du territoire découle une transformation corrélative des
pratiques et des sensibilités collectives : c’est tout I’espace-temps des populations québécoises
que refaconnent, entre 1836 et 1886, ces rubans de fer qui s’enracinent dans I’écouméne. Les huit
chapitres qui suivent s’efforcent de retracer le faisceau de ces ferroviarisations simultanées. Le
chemin de fer transforme — on y viendra — les pratiques de mobilité et I’expérience corporelle du
déplacement. Mais, en amont, il modifie aussi la vie sensorielle de I’ensemble des populations

physiquement exposées a sa présence.

Commencons par 1’étude de ce phénomeéne.



CHAPITRE 2
LES SPECTACLES DU TRAIN

En aolit 1853, un rédacteur du Pays propose a son lectorat une « promenade autour de
Montréal » et dépeint, dans 1’exaltation, « le spectacle des travaux immenses qui s’accomplissent
autour de nous' ». L’effervescence régne a Pointe-Saint-Charles, ou le Grand Tronc, alors
fraichement né, batit ses vastes installations ferroviaires. Le journaliste y découvre, ébahi, la
naissance d’une « ville rivale », d’une « ville moderne » et enfumée faite de « monuments
gigantesques » autour desquels « les émanations du charbon et de la vapeur obscurcissent déja les
airs ». Une autre « petite ville » s’éléve aussi de 1’autre c6té du fleuve, et « le sifflet des chars de
St. Lambert vient a toute heure du jour et de la nuit » aux oreilles des citadins qui marchent ou
qui flanent dans les rues de Montréal. Le journaliste revient « émerveillé » de sa traversée du
Saint-Laurent : sur I’ile Moffat, le Champlain & St. Lawrence a construit une « jetée de vingt
arpents » qui s’étire dans les eaux et qui tend les bras vers la ville; les « constructions
nombreuses » dont la compagnie couvre les rives de Saint-Lambert « ont le cachet et le vernis de
la nouveauté », du hangar des marchandises a « I’usine » ou sont faconnés les métaux servant a
« la construction des locomotives », des ateliers de menuiserie ou s’activent les travailleurs « qui
réparent ou construisent les chars » aux « élégants cottages » qui logent les ouvriers et leur
famille. La vue de ce décor colossal, la perception des multiples empreintes que 1’avénement du
chemin de fer inscrit dans le paysage procure a I’observateur le sentiment d’un monde en
transformation ; il voit « s ouvrir pour les habitants de Montréal, la plus glorieuse perspective de

prospérité, d’aisance et de bonheur ».

Les observations du Pays décrivent une métamorphose pergue et sentie du cadre de vie.
Elles révelent en ce sens les répercussions sensorielles de la dissémination des voies ferrées sur le
territoire, qui transforme 1’habitat des populations, les milieux physiques ou elles sont immergées
et qu’elles décodent, qu’elles appréhendent par les sens, en un mot leur environnement sensible.

Partons de ce fait en apparence banal que manifeste la « promenade » du rédacteur : le chemin de

! « Promenade autour de Montréal », Le Pays, 10 aolt 1853, p. 3.
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fer fait entrer des objets nouveaux dans le champ de vision des populations du xix° siécle. Or
regarder ces objets, ce n’est pas simplement regarder ; c’est éprouver les mutations du monde
« moderne ». Entre 1836 et 1886, le chemin de fer se greffe a I’environnement sensible, qui se
ferroviarise. La vision de la machine, de sa puissance, de ses infrastructures, bref les spectacles
du train et de son systéme technique ajoutent a la vie sensible des contemporains un ensemble
d’expériences qui renouvellent les représentations qu’ils se font de leur propre univers. C’est a

I’exploration de ce phénomeéne que se consacre ce chapitre.

2.1 La solennité de la machine : triomphe d’une « ére nouvelle »

Les historiens de 1’aviation I’ont montré : dans le premier Xx° siécle, ¢’est d’abord en tant
que spectacle, multiplement médiatisé par les images et le cinéma, que 1’avion se présente aux
populations qui assistent & son avénement?. Les débuts du chemin de fer suscitent au siécle
précédent une passion « scopique» comparable: le train apparait comme une réalité
spectaculaire aux yeux des foules qu’il ameute et des illustrateurs qu’il attire. Comme 1’observe
Michael Freeman, la locomotive est I’une des premicres machines de I’¢ére industrielle dont le
spectacle, accessible a des foules massives, se déroule quotidiennement dans 1’espace public. « In
town and countryside alike, the hissing, clanking spectacle of steam locomotion touched the lives

of the most ordinary of men and women?. »

Les spectacles de la locomotive sont aussi nombreux et multiformes, dans la vie collective
du X1X° siecle, que ses contextes d’apparition. Les circonstances dans lesquelles la machine peut
étre vue, les situations ou elle s’expose aux regards proliferent au cours de la période, a mesure
que se raréfient les plages temporelles et que s’amenuisent les espaces qui échappent a son
emprise. Mais ce spectacle ferroviaire n’est nulle part aussi solennel, nulle part aussi théatral que
lors des cérémonies et festivités qui entourent I’inauguration des chemins de fer. De fait, ces fétes
publiques fournissent au plus grand nombre 1’occasion d’un contact mémorable — souvent d’un
premier contact — avec la locomotive. En 1830, les célébrations d’ouverture du chemin de fer de

Liverpool et Manchester rassemblent en plein air des dizaines de milliers de spectateurs et

2 Robert Wohl, The Spectacle of Flight. Aviation and the Western Imagination (1920-1950), New Haven et Londres,
Yale University Press, 2005, p. 4.

3 Michael Freeman, Railways and the Victorian Imagination, New Haven et Londres, Yale University Press, 1999,
p. 20.
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lancent avec éclat une pratique festive qui se ritualise aussitot dans la vie ferroviaire en Europe®.
Cette pratique collective traverse I’ Atlantique en méme temps que la locomotive et s’impose avec

la méme assiduité dans la vie publique canadienne.

Le 21 juillet 1836, quand le « locomoteur » du Champlain & St. Lawrence s’ébranle, pour
dévaler la toute premiére voie ferrée chevillée au territoire canadien, d’« immenses > »
attroupements saluent les « charriots » et leurs centaines de convives aux deux extrémités de la
ligne, raconte la presse montréalaise. « La route était bordée de spectateurs » venus contempler

de 1 tacl i 6. Tout au long du demi-siécle qui suit cet épisod
« de leurs yeux un spectacle aussi nouveau® ». Tout au long du demi-si¢cle qui suit cet épisode
inaugural, des milliers de citadins et de ruraux se massent aux abords des voies ferrées pour
assister a ce « spectacle » continuellement recommencé de la locomotive et de sa conquéte du

territoire.

On note quelques exceptions, mais, dans la majorité des cas, I’ouverture d’une voie ferrée
ou d’un nouveau trongon commande une célébration officielle. Certaines de ces fétes sont
modestes : le 24 juin 1872, le premier express desservant le trongon initial de 1’Intercolonial,
entre Riviére-du-Loup et Cacouna, arrive ainsi a destination « gaily decorated with flags and
ever-green’ », tirant un char de premiére classe ou quelques notabilités se regroupent pour
célébrer I’événement en dégustant un vin de circonstance. D’autres occasions appellent une
pompe que portent a son paroxysme, a l’automne 1856, les festivités inégalées entourant
I’inauguration du Grand Tronc entre Montréal et Toronto : les 12 et 13 novembre, inondées de
milliers de visiteurs, les rues de Montréal accueillent un programme festif ambitieux (procession
des métiers, feux d’artifice, parade militaire, visite de I’aqueduc municipal et du chantier du pont
Victoria) couronné par un « pantagruélique » banquet attablant 4000 convives et par un bal au

marché Bonsecours, qu’assaille une marée humaine de 10 000 a 15 000 personnes®.

4 Voir Ibid., p. 30 ; Francois Caron, Histoire des chemins de fer en France, tome 1 : 1740-1883, Paris, Fayard, 1997,
p. 620-621.

5 « The Opening of the Laprairie and St. John’s Rail-road », The Vindicator, 22 juillet 1836, p. 3.

6 « Ouverture du chemin de fer du St. Laurent au Champlain », L’Ami du peuple, de I'ordre et des lois, 23 juillet
1836, p. 2.

7 « Special from River du Loup », Morning Chronicle, 25 juin 1872, p. 2.

8 Jean-Baptiste Pigassou, « Inauguration du Grand Tronc », Le Journal de Québec, 15 et 18 novembre 1856, p. 2.
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La grandiloquence montréalaise de 1856 est exceptionnelle, mais le faste est I’ingrédient
habituel des inaugurations ferroviaires. La bénédiction épiscopale des chemins de fer, pratique
courante a partir de 1841 en France et dans le monde catholique’, reste rarissime dans le Québec
du X1x° siecle. Les festivités qui soulignent 1’ouverture des voies ferrées y sont pourtant marquées
par les gestes protocolaires qui s’observent ailleurs en Occident. Hautement ritualisée, la
cérémonie d’inauguration typique accomplit un scénario conventionnel dont I’agencement peut
fluctuer, mais dont les décors, les actes et les personnages sont largement invariables : a
I’invitation d’une compagnie, quelques dizaines ou centaines de notabilités, recrutées au sein des
¢lites locales et nationales, montent dans un convoi — le plus souvent spécialement affecté a
I’excursion inaugurale — et parcourent le nouveau chemin de fer jusqu’au lieu (généralement une
gare ou un hotel, mais on trouve aussi des lieux inédits, comme la culée du pont Victoria, le 17
décembre 1859'%) ot les attend un banquet dont le menu se compose de mets gastronomiques, de
discours triomphalistes et de libations festives. Un orchestre égaille souvent la féte et les
journalistes, qui en tirent des récits abondants, en sont les narrateurs attitrés. La régularité de la
formule est telle que certains évoquent sa monotonie : « on sait comment se passe d’habitude ce
genre de cérémonie dont le programme tracé d’avance s’accomplit presque toujours a la lettre!! »,
écrit en 1864 le chroniqueur Hector Fabre, qui couvre, pour Le Canadien, I’'inauguration de la
branche trifluvienne du Grand Tronc. La locomotive apporte dans chaque lieu et région qu’elle
conquiert une solennit¢ que fait sentir la prose pompeuse de ce rédacteur qui raconte
I’inauguration, le 14 décembre 1882, de la branche du South Eastern Railway reliant Marieville
et Saint-Césaire, ou arrive « ce roi de notre siccle, la locomotive, orgueilleusement empanachée

de son diadéme de fumée et de flamme'? ».

Les foules comptent parmi les figurants réguliers de ces événements. Car 1’inauguration
d’une voie ferrée est un spectacle, une mise en scéne publique de la machine, vue, regardée,
admirée par un auditoire plus ou moins improvisé d’observateurs curieux, dont la présence

contribue a I’apparat. Les dizaines de récits d’inaugurations ferroviaires qui paraissent dans la

 Voir Paul Droulers, « Christianisme et innovation technologique. Les premiers chemins de fer », Histoire,
économie & société, vol. 2,n° 1, 1983, p. 120-124.

10 « Salle du banquet dans la culée nord du pont Victoria, Montréal, Qc » (William Notman, photographie), 17
décembre 1859, Collection numérique du Musée McCord, N-0000.120.20.

! [Hector Fabre], « Inauguration de I’embranchement d’Arthabaska [...] », Le Canadien, 14 décembre 1864, p. 2.

12 « Banquet & St-Césaire », Le Courrier de Saint-Hyacinthe, 16 décembre 1882, p. 1.
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presse indiquent la constance du phénomeéne, qui n’épargne aucune région. Survolons la période
et le territoire. Le 11 septembre 1852, a Sherbrooke, des foules postées en bordure des rails et des
dames agitant des mouchoirs blancs aux fenétres des édifices accueillent le premier train du St.
Lawrence & Atlantic qui entre triomphalement dans la ville!®. Entre Lévis et Montmagny, le 1
décembre 1855, des essaims de spectateurs venus des paroisses avoisinantes regardent passer le
convoi inaugural du Grand Tronc, qui se fraye un passage « amidst the cheers and hurrahs of
hundreds assembled on both sides'* ». En juin 1875, I’achévement du trongon initial du Lévis &
Kennebec ameute sur la voie ferrée nouvellement construite « plusieurs centaines de personnes »
captivées par le « spectacle nouveau » de la locomotive « sur les hauteurs de Lévis'®> ». Le 23,
jour d’inauguration officielle, les habitants proprement vétus regardent partir vers la Beauce un
train qu’acclament des foules dans les diverses localités traversées, rassemblées « to see the
inaugural train pass by'® ». Dans le récit qu’il tire en aofit 1879 de 1’inauguration du chemin de
fer des Piles, un rédacteur de L ’Opinion publique reléve la présence de spectateurs sur la ligne
entre Québec et Trois-Rivieres : « a chaque gare, tout le long de la route, ce n’étaient que paysans
endimanchés'” ». Le 18 décembre 1884, quand arrive & New Glasgow le convoi qui transporte les
convives venus célébrer I’inauguration prochaine du chemin de fer local, « flags were flying in
every direction, and apparently every person in the village was at the depot to meet the train'® ».
Scene identique a Shawville le 11 février 1886, ou des groupes s’amoncelent a la gare pour y

observer I’arrivée du convoi inaugural .

On pourrait allonger indéfiniment 1’énumération, mais c’est le méme tableau qui se
reproduit sans relache : au X1x° siécle, les festivités ferroviaires agglomerent partout pres des
gares et des voies ferrées des « foules de curieux » (en ville, ils peuvent étre plusieurs milliers)

qui regardent partir, passer ou arriver « majestueusement>’

», selon les mots d’un journaliste, les
trains inauguraux (figure 2.1). Les écrits privés montrent le caracteére mémorable de ces

événements festifs, que des correspondants racontent dans leurs lettres. En janvier 1849, le jeune

13 « Opening of the Saint Lawrence and Atlantic Railroad to Sherbrooke », Montreal Gazette, 14 septembre 1852,
p. 2.

14 « Opening of the Grand Trunk Railway to St. Thomas », Morning Chronicle, 3 décembre 1855, p. 2.

15 « La grande nouvelle », Le Courrier du Canada, 18 juin 1875, p. 2.

16 « The Opening of the Levis and Kennebec Railway », Morning Chronicle, 24 juin 1875, p. 2.

17 Faucher de Saint-Maurice, « Excursion de Québec aux Piles », L Opinion publique, 21 aott 1879, p. 397.

18 « St. Jerome and New Glasgow R. R. », Montreal Herald, 19 décembre 1884, p. 8.

19 « The Shawville Banquet », The Equity, 18 février 1886, p. 1.

20 « Le Chemin de Fer du Nord », Le Journal de Québec, 10 février 1879, p. 2.
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Félix-Gabriel Marchand, étudiant au collége de Saint-Hyacinthe, relate a ses parents I’ouverture
du St. Lawrence & Atlantic, dont il conserve un souvenir enthousiaste : « Vous savez sans doute
que le rail-road d’ici a Montréal est terminé, et qu’il fait réguliérement un trajet par jour. [...] Il 'y
a a peu pres deux semaines lorsqu’il fit son premier voyage, nous allames tous faire un petit tour
dedans. » Dans la foule, il croise un ami qu’il ne s’attendait pas a y trouver, « comme je regardais
arriver les chars?! », écrit-il. Vingt ans plus tard, en novembre 1870, le méme Marchand décrit a
sa femme 1’inauguration du Québec & Gosford. Mais, en tant que député, il appartient désormais
aux protagonistes de la féte, et non plus a I’assistance. « La promenade a été trés agréable ; nous
sommes partis une centaine de députés, journalistes et notables de Québec », écrit-il. A bord du
train, il séjourne dans le char « occupé par le lieutenant-gouverneur, le premier ministre de
Québec [...] et quelques autres personnages du méme calibre®? ».

FIGURE 2.1
L’inauguration du premier troncon du Quebec Central Railway en 1874

Source : « Opening of the S. E. T. & K. Railroad », Canadian Illustrated News, 7 novembre 1874, p. 289. Le 22
octobre 1874, a Ascot, un discours célébre I’inauguration du premier trongon du futur Quebec Central Railway.

Femmes, paysans, villageois, écoliers : la variété des figurants qu’évoquent les récits,
privés et publics, signale 1’hétérogénéité sociale des foules qu’agreége I’inauguration des chemins

de fer. Quelles peuvent étre les motivations et les significations de ces rassemblements

2 BAnQ (Québec), fonds Félix-Gabriel Marchand, correspondance avec sa famille, P174, S2, P178, lettre de
Marchand a ses parents, 5 janvier 1849.
22 Ibid., P71, lettre de Marchand a sa femme Hersélie Turgeon, 28 novembre 1870.
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populaires ? Sans doute faut-il tenir compte des pressions sociales que peuvent exercer les élites
et les sociabilités locales. Comme le suggérent les documents ecclésiastiques, les foules massives
qui s’agglutinent dans les gares du XIX° siécle pour assister au départ ou a 1’arrivée solennelle de
convois officiels y sont parfois invitées par le clergé. En février 1868, une circulaire épiscopale
lue a la messe dans les églises de Montréal et des paroisses environnantes convie les fideles a
suivre les zouaves pontificaux qui partent vers I’Europe « a la gare du Chemin de Fer », ou « se
feront les derniers adieux?® ». L’implication fréquente des prétres dans la promotion ferroviaire
locale — dont le curé Labelle est I’exemple le plus illustre (figure 2.2) — inspire probablement des
interventions comparables a plusieurs ministres du culte.

FIGURE 2.2
L’inauguration du chemin de fer a Saint-Jérome en 1876

Source : « Inauguration du chemin de fer Q. M. O. & O. [...] » (détail), L ‘Opinion publique, 26 octobre 1876, p. 490.
Un cérémoniel banquet présidé par le curé Antoine Labelle, le 9 octobre 1876, souligne 1’ouverture du chemin de fer
entre Hochelaga et Saint-Jérome. La vignette du coin supérieur montre une foule observant le spectacle de I’arrivée
triomphale du train a Saint-Jérome.

Mais il faut aussi se garder de réduire ces affluences de spectateurs a des masses passives
pilotées par 1’¢lite. La curiosité pour la locomotive constitue indéniablement une motivation

courante. Le regroupement constant de foules spectatrices autour des trains révele ’intensité a la

23 « Annonce a faire dans toutes les églises [...] » (16 février 1868), Mandements, lettres pastorales, circulaires et
autres documents publiés dans le diocese de Montréal depuis son érection, tome 8, Montréal, J. A. Plinguet, 1887,
p. 347.
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fois sensorielle et affective du spectacle que donne cet « objet entierement nouveau » dont le
mécanisme complexe et la force vive captivent un public « intrigué de son aspect®* ». Plusieurs
témoignages attestent la vivacité des impressions visuelles que laissent, sur les observateurs de
’époque, les premiéres visions du train. A 1’dge de neuf ans, Georges-Casimir Dessaulles assiste
en juillet 1836 a I’inauguration du Champlain & St. Lawrence avec son oncle, Louis-Joseph
Papineau. Il se remémore I’événement en 1927, lors de son centenaire : « the event was of great
importance and was, indeed, very notable and interesting to me, who was only a small boy? ».
Un autre centenaire se souvient, vers 1945, avoir vu avec son pere ’arrivée, a Saint-Jean-Port-
Joli, de la premiére locomotive du Grand Tronc en 18582°. Le spectacle de la technologie
nouvelle grave des images inoubliables dans les mémoires : le 14 octobre 1836, prés de Montréal,
«j’al vu pour la premiére fois circuler les trains sur le chemin de fer », rapporte cinquante ans
plus tard un Canadien frangais expatrié¢ aux Etats-Unis ; il se souvient en outre avoir « été témoin

du départ d’un convoi de passagers qui partait de Saint-Jean pour Laprairie en 183727 ».

L’essentiel, cependant, est ailleurs. Ce qui confére aux inaugurations ferroviaires leur
pouvoir fédérateur, ce qui attire les foules qu’elles mobilisent, c’est le symbolisme dont elles sont
chargées. Le spectacle qu’elles mettent en scéne est celui de la locomotive triomphante, qui
conquiert un territoire neuf, colonise un nouvel espace. Pour les localités nouvellement
desservies, il signifie I’insertion dans un réseau dont les ramifications sont continentales,
I’inscription de I’ici dans le tissu des communications avec ’ailleurs, la participation a 1’histoire
globale, que représente la présence des puissants, issus des hautes sphéres du monde politique?®.
C’est ce triomphe qu’exprime et que célebre I’appareil rituel des inaugurations : les ¢léments
scénographiques (décoration, canons, feux d’artifice, fanfares, etc.) et les pratiques cérémonielles

(défilés, discours, bals et banquets, etc.) qui le composent entourent la locomotive d’un dispositif

2 Marc Baroli, Le train dans la littérature frangaise, Paris, Editions N. M., 1969, p. 85 ; Michael Freeman, op. cit.,
p. 42-43.

25 Archives du Musée ferroviaire Exporail (AMF), Saint-Constant, collection Robert R. Brown, spiciléges, notes et
listes, C006, S1, SS1, boite 14, « First Steam Road » [John Loye, Canadian National Railways Magazine], 1927,
p. 9.

26 Gérard Ouellet, Ma paroisse. Saint-Jean-Port-Joly, Bureau du tourisme de Saint-Jean-Port-Joli, 2011 [1946],
p. 164.

2T F. Trépanier, « Le premier chemin de fer au Canada », Le Franco-Canadien, 7 mai 1886, p. 3.

28 Voir a ce sujet Jeffrey Richards et John M. MacKenzie, The Railway Station : A Social History, Oxford et New
York, Oxford University Press, 1986, p. 131.
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qui la met en représentation et qui procure a son arrivée glorieuse le statut a la fois d’une victoire,

couronnement de longues démarches, et d’un événement fondateur.

Le cortége des discours qui accompagnent 1’inauguration de nouvelles lignes évoque
d’ailleurs sans cesse « 1’ére nouvelle de chemins de fer dans laquelle nous sommes entrés®® ». En
1853, lors d’un banquet ferroviaire a Québec, les harangues que prononcent les orateurs résument
admirablement ce théme assidiiment ressassé. On s’écrie : « Une ere nouvelle s’est ouverte pour
ce pays. Dans I’histoire ce sera le Canada avec des chemins de fer et le Canada sans chemins de
fer’®. » L’implantation du rail pose un jalon dans le temps historique de la collectivité. Il sépare
deux ages ; le présent qu’il instaure et I’avenir qu’il annonce enterrent un passé révolu. C’est
pendant les festivités montréalaises de 1856 que ce discours s’énonce avec le plus de force. Le
Herald, qui inscrit la construction du Grand Tronc dans le registre des événements historiques,
publie en novembre un dossier thématique — qui reparait ensuite dans un volume commémoratif>!
— sur 1’état de Montréal et son histoire, de Jacques Cartier a I’invention du rail. A I’ancien bourg
fortifi¢ d’une époque révolue, qu’une image permet au lecteur du journal d’imaginer, s’oppose la
cité industrielle qu’illustre sur sa premiére page une imposante gravure du futur pont Victoria®2.
Cette rupture solennelle entre I’ancien et le nouveau, chaque inauguration la réitére a 1’échelle

locale, dans sa région d’appartenance.

Ces discours éclairent le sens que peuvent revétir les spectacles de la locomotive
triomphante aux yeux des foules qui se déplacent et se réunissent pour les contempler : le train
symbolise la grandeur d’une « ere nouvelle » ; il est une image de I’histoire en marche. Ce
qu’éprouvent exactement les foules anonymes du XIx° sieécle quand, rassemblées pour célébrer
une inauguration, elles regardent le train arriver et s’enraciner dans leur localité, dans leur
environnement, I’historien, sans doute, doit renoncer a le découvrir. Les sources sont muettes ; le
temps en a effacé les traces. Mais on peut déduire des pratiques signifiantes que décrivent les
reportages — I’élégance vestimentaire de cultivateurs « endimanchés », par exemple — une

certaine adhésion au grand récit de I’« ére nouvelle », une disposition a I’émerveillement devant

2 « Le Chemin de fer de Lévis et Kennebec », Le Courrier du Canada, 28 juin 1875, p. 2.

30 « Le diner des chemins de fer », Le Canadien, 30 septembre 1853, p. 2.

31 [Comité des célébrations], Montreal in 1856. A Sketch Prepared for the Celebration [...], Montréal, John Lovell,
1856.

32 « Chapters from the Old Times of Montreal » ; « Preface », Montreal Herald, 13 novembre 1856, p. 1-5.
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les promesses de la technique moderne. Le cas de Wickham, ou une « véritable ovation »
accueille la premicre apparition de la locomotive a 1’été 1871, I’illustre bien. « L’arrivée de cet
engin » ameute des dames, qui se présentent avec une « magnifique couronne de fleurs », et un
cultivateur qui « accourut de son champ » avec une « javelle de blé » pour orner la machine. La
communauté attribue une valeur symbolique a ces décorations végétales : « la locomotive en
parcourant la nouvelle voie, et en ouvrant de nouvelles terres, un nouveau commerce, de
nouvelles industries doit [...] répandre partout sur son passage 1’abondance et la richesse, dont le
blé et les fleurs sont les emblémes?®. » La population locale participe a 1’appareil rituel qui

exprime la césure historique.

En ce sens, on peut lire dans le regroupement des foules spectatrices, qui contribuent par
leur présence et leurs pratiques au dispositif festif, I’indice d’un assentiment a ce renouveau
historique que proclame le spectacle solennel des trains inauguraux. Le rassemblement est une
réception collective : la communauté se réunit pour accueillir chez elle, dans son environnement,

la locomotive appelée a y devenir un objet familier, un figurant ordinaire.

2.2 La puissance de la technique : la hantise des images

Voir, regarder la locomotive est au milieu du X1x° siecle une expérience exaltante, car sa
puissance immédiatement perceptible lui donne une valeur symbolique. Elle incarne le
dépassement d’un passé voué a I’effacement : « To see a powerful, efficient machine in the
landscape is to know the superiority of the present to the past®* ». D’ou Dattrait, voire le
magnétisme qu’elle exerce sur le regard, qui s’exprime jusque dans la culture matérielle : des
locomotives figurent dans des expositions locales et provinciales, ou s’exhibent aussi des engins
miniatures de fabrication artisanale®> — dont un « petit chef d’ceuvre’® » que bricole, en 1850, un
jeune garcon de Saint-Hyacinthe. D’ou, aussi, la fascination qu’éveillent ces situations ou la
locomotive affronte les €léments et ou la puissance de la technique se manifeste dans toute sa

brutalité. Abordons maintenant ce deuxieme visage du spectacle ferroviaire.

33 Sans titre, Le Journal de Québec, 29 aoit 1871, p. 2.

34 Leo Marx, The Machine in the Garden. Technology and the Pastoral Ideal in America, New York, Oxford
University Press, 1964, p. 192.

35 « Curiosité mécanique. Chemins de fer », Le Canadien, 25 octobre 1848, p. 3 ; « Une poignée de vérités », La
Minerve, 23 septembre 1881, p. 2 ; Catalogue of Articles Shewn at the Provincial Exhibition [...], Montréal,
Longmoore & Co., 1860, p. 20.

36 « L’exposition de I’industrie canadienne », Le Canadien, 23 octobre 1850, p. 2.
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Les combats que la locomotive mene contre la neige offrent aux artistes — et lecteurs — de
la presse illustrée un spectacle attrayant et régulier. A ’hiver 1871, le Canadian Illustrated News
publie, sur une pleine page, le dessin d’un affrontement. « The scene is one of many that occur
throughout the winter season on nearly all parts of the road®’” » : a I’instar des pelleteurs figurant
sur I’image, le lecteur y voit, dans un décor rural enneigé, deux locomotives du Grand Tronc
défongant a toute vapeur un mur de neige dont le poudroiement s’éleve dans les airs (figure 2.3).
Plusieurs sceénes analogues, croquées par des illustrateurs sur diverses voies ferrées, émaillent
dans les années 1870 et 1880 les pages des journaux illustrés. La composition de ces images est
toujours semblable. Comme sur I’illustration de 1871, les nuages confondus de la vapeur et de la
neige dissimulent partiellement la silhouette de la machine, montrée dans sa lutte contre les
forces de la nature. En recourant a la mise en abyme, la représentation souligne le caractére
spectaculaire de cet affrontement : la présence dans 1’image de personnages d’observateurs,

comme ces hommes armés de pelles regardant les assauts de la locomotive, renvoie au lecteur du

journal, qui est spectateur, lui aussi, des efforts acharnés de la machine.

FIGURE 2.3
Le déneigement des voies ferrées : un combat épique

Source : « Snow-Ploughs in a Drift », Canadian Illustrated News, 4 tévrier 1871, p. 72. Des locomotives du Grand
Tronc désencombrent la voie ferrée sous le regard de pelleteurs et spectateurs.

37 « Snow-Ploughs in a Drift », Canadian Illustrated News, 4 février 1871, p. 67.
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FIGURE 2.4
Une opération de déneigement sur le Grand Tronc prés de Lévis en 1876

Source : A. F. Beevor, Chasse-neige a bord d’un train, huile sur toile, 1877 (BAC (Ottawa), temporary record for
orphaned ICON records, R17124). Quatre locomotives poussant un chasse-neige désencombrent le Grand Tronc.

A Thiver 1876, des reportages parus dans la presse de Québec, aprés une tempéte
anormalement sévére, décrivent longuement au lectorat 'une de ces vastes opérations de
déneigement. Elle se tient sur le Grand Tronc entre Lévis et Montmagny : invités, avec le
photographe Alexander Henderson, a monter dans la cabine d’une locomotive pour « jouir
intimement du spectacle » et en éprouver directement les « sensations toute particuliéres®® », les
journalistes du Canadien et du Chronicle dressent le portrait des belligérants et rapportent « les
péripéties du drame ». Sculptés par le vent, des amoncelements « de 15 ou 20 pieds de neige »,
voire de « 35 pieds », obstruent a quelques endroits une voie ferrée recouverte partout d’une
chape «de 4 a 5 pieds », que « quatre locomotives réunies », poussant comme des béliers un
immense chasse-neige rouge et noir pesant 12 tonnes*’, s’efforcent de pulvériser. La « bataille »
est épique. Lancées « comme un boulet », les machines passent a 1’attaque : « enveloppés d’un
nuage de vapeur et de neige », les rédacteurs sont au cceur de la mélée, de cette « course en plein

brouillard » que deux minutes suffisent a briser, « la vapeur [ayant] épuisé toutes ses forces ».

Alors entre en sceéne un régiment de pelleteurs, qui dégagent les locomotives enlisées et préparent

38 « De Québec 4 la Riviere-du-Loup », Le Canadien, 27 mars 1876, p. 2. Citations suivantes tirées de cet article.
39 « Grand Trunk Railway. A Memorable Winter Blockade », Morning Chronicle, 29 mars 1876, p. 2.
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un nouvel assaut. Une ceuvre picturale retrouvée dans les archives, signée en 1877 et
manifestement tirée d’un cliché de Henderson*’, illustre le récit des reporters : entre les deux
parois neigeuses qui bordent les rails, quatre locomotives fumantes combattent 1’hiver, escortées

par des spectateurs (figure 2.4).

D’autres situations singuliéres, au XIX° si¢cle, mettent en spectacle le combat que la
technique ferroviaire méne contre les forces et les contraintes de la nature*!. L’aménagement sur
le fleuve gelé, entre 1880 et 1883, d’un chemin de fer saisonnier reliant le Québec, Montréal,
Ottawa & Occidental (Hochelaga) et le South Eastern Railway (Longueuil) est assurément 1’une
des plus significatives. Aux yeux de La Minerve, cette prouesse technique représente un nouvel
avatar de cet éternel affrontement entre une nature qui « n’a pas d’obstacles insurmontables » et
« I’industrie humaine [qui] excelle & en triompher ** ». Aussi attire-t-elle de nombreux
spectateurs. Le 31 janvier 1880, I’inauguration officielle de cette insolite voie ferrée ameute une
« foule considérable* » au Pied-du-Courant, « une autre foule aussi joyeuse » sur la rive de
Longueuil et « un cordon non interrompu de voitures depuis un c6té du fleuve jusqu’a I’autre, car
le chemin de fer longe la route publique ». La presse illustrée envoie sur les lieux ses
dessinateurs, qui captent sur papier ce « spectacle si nouveau », tandis qu’un photographe du
studio Notman immortalise sur sa pellicule la locomotive stationnée au milieu du Saint-Laurent,
avec ses deux wagons ornementés et leurs téméraires passagers**. Les reportages illustrés que
publient les journaux redoublent le spectacle en démultipliant son auditoire. A ceux qui ne
peuvent le contempler de visu, ils procurent des images de remplacement, qui dépeignent le train
foulant la surface des eaux, flanqué de voitures et de spectateurs. La mise en abyme est encore au
ceeur de la représentation : en diffusant des images des « photographes a 1’ceuvre » et des

dessinateurs « at work® » — les illustrateurs se regardent en train de regarder le spectacle —, ces

40 BAC (Ottawa), fonds Alexander Henderson, Canadian Landscape Album, R10846, boite 55041, PA-149764,
Snowplough Engine and Workers at Chaudiére Station, 1869. Cette photographie date vraissmblablement de 1876.

4 Voir a ce sujet Alex Gagnon, « Une chasse singuliére », dans Roy Pinker, Faits divers & vies déviantes (XIX¢ — XXI°
siecle), Paris, CNRS Editions, 2022, p. 50-56.

42 « Le Chemin de Fer sur la Glace », La Minerve, 2 février 1880, p. 2.

4 « Chemin de fer sur le [...] », La Patrie, 31 janvier 1880, p. 3. Citations suivantes tirées de cet article et du
précédent.

4 Des cartes postales ont été tirées de cette photo (AMF (Saint-Constant), compagnies ferroviaires canadiennes,
Quebec, Montreal, Ottawa & Occidental Railway, P188, S3, SS1, SSS5, carte postale du chemin de fer sur la glace).
4 « Le chemin de fer sur la glace », L 'Opinion publique, 12 février 1880, p. 78 ; « Montreal — Opening of the
Railway on the Ice », Canadian Illustrated News, 14 février 1880, p. 105.
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reportages signalent la dimension spectaculaire de 1’événement, présenté comme attirant le
regard, comme devant étre vu, admiré (figure 2.5).

FIGURE 2.5
Un photographe captant I’image du train sur la glace (1880)

Firtrng al cha Trowus

Source : « Montreal — Incidents at the Opening of Ice Railway Bridge », Canadian Illustrated News, 14 février 1880,
p. 104. Détail des reportages illustrés montrant I’inauguration du chemin de fer sur la glace.

Et la scéne présente en effet un tableau sensationnel au public de 1’époque. La foule
contient des sceptiques et des apeurés ; un malaise, dramatise la presse, gagne plusieurs passagers
tandis que le train s’engage sur la « crolite périssable » qui le sépare de 1’« abime » ; certains
« [cessent] de respirer » en voyant la locomotive entreprendre 1’« émouvante traversée*® ». On
retrouve a I’évidence dans cette vision les éléments propres a éveiller cette sensibilité au
« sublime » que I’expérience des rivages, dans la seconde moiti¢ du XVIII® siecle, a contribué a
fixer : le spectacle pathétique de la mer puissante, des fureurs de la tempéte et du naufrage inspire
I’« horreur de I’abime » et procure a ceux qui I’observent une « tranquillit¢ mélée de terreur*” ».
L’affaissement des glaces que redoutent les spectateurs de 1880 se produit d’ailleurs 1’année
suivante. En janvier 1881, la nappe gelée s’effondre sous les roues d’une locomotive, qui
s’engouffre dans le fleuve. L’abime n’emporte aucune victime ; on réussit a repécher 1’engin dans

les jours suivants. L’événement, néanmoins, séme un émoi dont la presse illustrée se fait encore

46 « Le Chemin de Fer sur la Glace », La Minerve, 2 février 1880, p. 2 ; « Le chemin de fer sur la glace », L’Opinion
publique, 19 février 1880, p. 88 ; « The Railway Across the Ice », Canadian Illustrated News, 14 février 1880, p. 99.
47 Voir Alain Corbin, Le territoire du vide. L’Occident et le désir de rivage (1750-1840), Paris, Flammarion, coll.
« Champs », 2018 [1988], p. 148-149. Voir aussi p. 265 et suivantes.
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I’écho. Les dessins qu’elle publie misent sur I’esthétique du sublime : on y voit la machine
fumante qui s’enfonce dans le Saint-Laurent alors que son personnel de bord, paniqué,
I’abandonne et trouve refuge sur les glaces qui se fracassent autour de la locomotive naufragée

(figure 2.6).

FIGURE 2.6
L’accident du chemin de fer sur la glace en 1881

Source : « Sketches on the Ice Railroad. A Locomotive Gone Astray », Canadian Illustrated News, 15 janvier 1881,
p. 41. Les glaces s’affaissent sous le poids d’une locomotive (1881).

\

Parmi les spectacles ferroviaires qui donnent a voir la puissance de la technique,
I’accident de train est certainement 1’un des plus émouvants. L’ensemble des sources existantes
sur les chemins de fer québécois du X1x° siécle confirme amplement le portrait que Mark Aldrich
a dressé de la situation américaine : la majorité des accidents qui surviennent sur les voies ferrées
sont des incidents mineurs qui ne produisent ni mort ni blessures, les catastrophes formant une
infime minorité des événements répertoriés*®. Il reste que, malgré leur extréme rareté, les
tragédies présentent un aspect spectaculaire qui percute les consciences, qui marque la mémoire
collective et qui mobilise I’opinion et les acteurs politiques — comme la céleébre hécatombe de

Meudon en 1842, qui hante 1’imaginaire frangais comme « une sorte d’accident fondateur* ».

8 Vers 1880, moins de 0,5 % des accidents causent six morts ou plus aux Etats-Unis (Mark Aldrich, Death Rode the
Rails. American Railroad Accidents and Safety (1828-1965), Baltimore, Johns Hopkins University Press, 2006,
p- 39-44).

4 Stéphanie Sauget, 4 la recherche des pas perdus. Une histoire des gares parisiennes au XIX° siécle, Paris,
Tallandier, 2009, p. 143.
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Pour le public canadien, la catastrophe ferroviaire est d’abord un fait européen ou américain,
colporté par les récits pathétiques des journaux. Mais, a partir des années 1850, tandis que se
construisent les grandes lignes, la calamité « dont les Etats-Unis semblaient avoir seuls le triste

privilege®® », selon les mots du Canadien, devient une réalité locale.

Les premiers accidents meurtriers qui commandent une intervention politique surviennent
en 1854 sur le Great Western Railway au Canada-Ouest : en février 1855, le rapport que dépose
les deux commissaires (William Coffin et Mathew Cameron) chargés d’en ¢lucider les causes fait
entendre des témoignages de voyageurs accidentés, qui ont vécu parfois « un terrible état de
frayeur », et préconise 1’adoption d’une loi pour « la stireté du public sur les chemins de fer en
cette province>! ». Mais, si la tragédie de Baptiste Creek (27 octobre 1854), qui tue une
cinquantaine de personnes et qui déclenche la commission, constitue I’accident fondateur, la
catastrophe décisive survient le 12 mars 1857, tandis que le pont du canal Desjardins, pres de
Hamilton, succombe sous un train de passagers, qui termine sa course au fond de 1’abime. Morts
et blessés sont nettement majoritaires parmi la centaine de voyageurs que transportaient les chars.
Aux « centaines de personnes » qui se pressent « vers le théatre du sinistre », le « spectacle apres
la catastrophe » découvre une scéne « indescriptible® » : les dessins exécutés sur les lieux
montrent un wagon de voyageurs juché verticalement sur un amas de débris formé par les autres
chars et le tablier du pont, morcelés et répandus dans le canal ; des spectateurs, curieux et

nombreux, regardent la scéne pendant que d’autres portent secours aux victimes (figure 2.7).

Les images mentales générées par le drame hantent les esprits, comme le suggere
notamment la correspondance de John Sanborn, un député des Cantons-de-1’Est. Le 12 mars,
dans les heures qui précédent 1’accident, il croise dans 1’édifice parlementaire, & Toronto, ['une
des victimes qui perdront la vie dans le train (Samuel Zimmerman). « He left here at 4 o’clock
and it is now nine. There is great excitement here. Many are waiting the particulars of news with
great anxiety », €crit-il a sa femme. Le lendemain, il renchérit et exprime ses appréhensions. « It

seems to have such a gloom over the whole community. [...] It always seems to me that

0 « Accident », Le Canadien, 9 juin 1854, p. 2.

1 « Rapport des commissaires nommés pour s’enquérir d’une série d’accidents [...] », AJAPC, vol. 13, n° 11, 1854-
1855, appendice YY, p. 122 et p. 39.

52 « Catastrophe de Hamilton », Le Pays, 18 mars 1857, p. 4.
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something may happen to my family in my absence. But a kind Providence guides all things, no
calamity could be averted by my presence > .» Les représentations du sinistre marquent
également les voyageurs : « chacun sent son cceur battre d’effroi’* » quand les chars arrivent au
canal Desjardins, confie un journaliste de Québec a I’été 1857.

FIGURE 2.7
La catastrophe ferroviaire du canal Desjardins en 1857
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Source : William Simpson, Railway Accident on the Desjardins Canal Drawbridge, graphite sur papier vélin, mars
1857 (BAC (Ottawa), Peter Winkworth Collection of Canadiana, R9266, 2898502). De nombreux spectateurs
s’attroupent sur la scéne de la catastrophe, dont les images spectaculaires impressionnent vivement les esprits.

Dé¢s 1847, I’ Angleterre avait relevé I’absence dans la législation ferroviaire canadienne de
« réglemens ayant pour objet la stireté et la commodité du public® » ; a son tour, la commission
nommeée en 1854 avait recommandé I’intervention du législateur. Mais c’est la boucherie de 1857
qui précipite I’adoption de la premiere loi canadienne sur la sécurité ferroviaire. Le trouble que
provoque I’atrocité du spectacle a des effets immédiats. Le 26 mars, deux semaines apres le

drame, un député introduit a I’ Assemblée législative de la Province du Canada un projet de loi

33 Archives du Musée McCord (AMM), Montréal, fonds de la famille Sanborn, correspondance, PO58/A, lettres de
John Sanborn a sa femme, 12 et 13 mars 1857.

5% « Notes a la vapeur — 11l », Le Journal de Québec, 1° juillet 1857, p. 1.

55 JPC, 1% session du 3°™ parlement (1848), p. 47.
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pour assurer la prévention des accidents ferroviaires®®. L’ Acte pour prévenir les accidents sur les
chemins de fer regoit la sanction du gouverneur le 27 mai suivant. Il entraine la nomination
d’inspecteurs des chemins de fer — ingénieurs rattachés au bureau des commissaires des Chemins
de fer — et investit ces nouveaux fonctionnaires d’une série de pouvoirs. La loi de 1857 empéche
les compagnies ferroviaires de procéder a la mise en service d’une voie ferrée avant I’obtention
d’une approbation officielle d’un inspecteur. Elle autorise par ailleurs les inspecteurs, « en tout
temps convenable » et « de temps en temps », a examiner méthodiquement les « chemins de fer
construits ou en voie de construction », conférant a ces experts le pouvoir d’émettre des
recommandations en vertu desquelles le gouvernement peut exiger des réparations, prescrire une

limite a la vitesse des convois ou forcer la fermeture temporaire d’une ligne®’.

Le premier inspecteur, Samuel Keefer, est assermenté le 5 septembre 1857. L’inspection
des chemins de fer, qui avait jusque-la pour fonction de constater la construction des lignes
financées par les fonds publics, devient en outre un rouage crucial du maintien de la sécurité sur
le territoire. La loi modifie les attributions du bureau des commissaires des Chemins de fer,
désormais chargé a I’aide de ses inspecteurs d’assurer des inspections fréquentes, d’approuver
I’ouverture des trongons, d’étudier les réglements des compagnies et de récolter (a partir d’un
formulaire uniformisé) des données sur les accidents®®. Aprés la Confédération, les lois
ferroviaires du Canada (1868, 1879) et du Québec (1869, 1880) reconduisent la charge et les
pouvoirs des inspecteurs, rattachés aux ministéres responsables de 1’administration des affaires
ferroviaires fédérales, dans un cas, et provinciales, dans I’autre. Ce corps de spécialistes fournit a
’Etat une expertise technoscientifique constamment sollicitée et mobilisée. Il inspecte les voies
ferrées et I’équipement ferroviaire, il examine les ponts, évalue les dangers et rédige des rapports
énongant des avis favorables ou défavorables visant a prévenir les accidents. Un verdict alarmant
peut entrainer un arrét préventif du trafic. Le 16 mai 1878, I’inspecteur provincial Alexander
Light, envoyé¢ sur le Montreal, Portland & Boston, expédie en catastrophe un télégramme au

premier ministre : la voie ferrée entre Saint-Lambert et Chambly « is in a condition to require

36 JPC, 3°™ gession du 5°™ parlement (1857), p. 144.

57 Acte pour prévenir les accidents sur les chemins de fer, 20 Vict. (1857), c. 12, art. 2-9, SPC.

8 BAC (Ottawa), fonds du Conseil exécutif de la Province du Canada, bureau des commissaires des Chemins de fer,
RG1, vol. 6, correspondance du bureau des commissaires, 1858-1861. Sur ce bureau, voir I’annexe 3.
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immediate government interference® ». Les traverses de bois sur lesquelles reposent les lisses
sont si avariées que la voie menace de se disjoindre ; le gouvernement force la cessation
temporaire du service®. Les inspecteurs ont toujours a I’esprit les tragédies potentielles. La méme
année, le pourrissement des traverses, sur le Lévis & Kennebec, inspire a I’'un d’eux la crainte
d’un « fearful accident® » ; encore une fois, le département de 1’Agriculture et des Travaux

publics contraint la compagnie a réparer sa voie.

Mais la prévention n’immunise guere contre 1’accident. Dans la seconde moitié du XIx°
siécle, d’autres carnages ferroviaires s’ajoutent a ceux de 1854 et 1857, et le spectacle du désastre
reste pour les contemporains une réalité frappante. Ici encore, les modalités de cette expérience

sont diverses.

Le spectacle reléve parfois de la vision immédiate, que redouble souvent pour un public
¢largi la médiation iconographique des journaux illustrés. Inlassablement, les scénes d’accidents
attirent des spectateurs. Alerté, en juin 1879, par une collision entre deux trains du South Eastern
pres de Waterloo (2 morts, 3 blessés), le gouvernement du Québec dépéche un inspecteur et un
photographe sur la scéne®. Reproduite dans la presse (figure 2.8), I'une des images captées sur
les lieux dit la violence de I’impact : au centre d’un attroupement de spectateurs, échoués dans
une plaine vallonnée et ponctuée de quelques maisons, un tender et des locomotives, tordus et
comprimés par le choc, composent une masse de ferraille dressée sur le sol. La torsion des
métaux, les mers de débris qui jonchent les rails, la dévastation des épaves ferroviaires, la
detresse de ceux que la collision ou le déraillement soumet a la puissance meurtriere de la
vapeur : les motifs récurrents qui traversent les représentations graphiques de 1’accident, dans les
pages des journaux illustrés des années 1870 et 1880, expriment la force inouie de la machine. Ils

signifient la puissance — merveilleuse mais ravageuse — de la technique moderne.

3 BAnQ (Québec), E25, S105, SS1, SSS2, contenant 688, dossier 20.3, télégramme d’Alexander Light, 16 mai
1878.

0 Documents relatifs aux subsides du Montreal, Portland & Boston (1872-1880), DSQ, vol. 14, 1880, document n°
17.

¢ BAnQ (Québec), E25, S105, SS1, SSS2, contenant 718, dossier 78.4, rapport de Libert Chandler, 30 aoit 1878.

2 BAnQ (Québec), E25, S105, SS1, SSS2, contenant 690, dossier 25.6, rapport de I’ingénieur John Lindsay, 21
juillet 1879.
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FIGURE 2.8
Un accident sur le South Eastern Railway pres de Waterloo en 1879

Source : « Waterloo, P. Q. — Accident on the South Eastern Railway », Canadian Illustrated News, 12 juillet 1879, p.
21. Comme les foules qu’attirent les accidents ferroviaires, le lectorat peut assister a leur spectacle par I’entremise du
journal illustré.

Le spectacle de I’accident passe aussi par la médiation du langage verbal. Lorsque
surviennent des catastrophes, la presse, chaque fois, en dépeint les horreurs avec un luxe de
détails saisissants, qui mobilisent les ressources de I’imagination. En juin 1872, un express du
Grand Tronc filant vers Montréal déraille entre Belleville et Kingston, tuant et blessant des
dizaines de passagers. Les descriptions journalistiques de la scéne permettent au lectorat
d’imaginer sans peine « les plaintes des blessés et les cris d’agonie et le rale des mourants® ». Le
28 septembre 1875, un obstacle malicieusement placé sur le South Eastern, prés de Yamaska,
propulse hors des rails un train chargé d’employés travaillant a la rénovation de la voie ferrée :
«les plaintes qui s’¢leverent alors dans la nuit furent épouvantables » ; la scéne offre un
« spectacle affreux® » a ceux qui exhument les dizaines de victimes ensevelies dans les
décombres. Comme les ruines qu’exposent les images, les descriptions fréquentes, dans la presse,
des corps « dépecés » ou « mutilés®® », déchirés ou démembrés par les chars font éprouver a leur

public la redoutable force de la vapeur, capable d’écraser, de broyer et de pulvériser.

63 « Terrible Accident de Chemin de Fer prés de Shannonville », La Minerve, 26 juin 1872, p. 1.

64 « Terrible accident !!! 10 personnes tuées ! 25 de blessés !! », La Gazette de Sorel, 30 septembre 1875, p. 2.

65 « Un homme dépecé [...] », La Patrie, 6 mars 1885, p. 2 ; « Horrible accident », Le Journal de Québec, 18 aolit
1877, p. 2.
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Mais c’est a Saint-Hilaire, le 29 juin 1864, que la catastrophe la plus marquante a lieu.
Parti de Lévis la veille, en soirée, un train nocturne du Grand Tronc transportant environ 467
immigrants de Hambourg s’engage sur le pont pivotant au moment ou son tablier est ouvert pour
céder le passage a des barges d’avoine : le convoi, « tombeau prématuré®® », sombre dans la
riviere Richelieu, entrainant avec lui sa cargaison humaine. Les blessés se comptent par centaines
et la compagnie, qui rapporte 90 morts®’, doit débourser plus de 8000 £ pour dédommager ses
victimes®®. A nouveau, « une foule immense se [presse] sur le bord de la riviére » pour voir le
lugubre spectacle, qui rappelle a plusieurs « le désastre du pont Desjardins® ». La prose
sensationnaliste des journalistes envoyés sur le terrain décrit aux lecteurs, devenus spectateurs,
les corps estropiés, « lambeaux de chair » et membres dispersés, les cadavres difformes,
« saignants, déchirés et présentant un spectacle que la parole humaine ne saurait peindre’® ». Une
brochure reproduisant les comptes rendus et I’enquéte du coroner parait a Montréal. Précipité sur
la scéne, un photographe du studio Bazinet saisit « I’affreux spectacle dans tout son horreur’! ».

172

Ses clichés, vendus a Québec et Montréal’“, diffusent I’image des chars broyés dans la riviere,

monceau de ruines autour duquel s’activent des secouristes et butinent des spectateurs’>.

Comme la catastrophe de 1857, le désastre de Belceeil s’imprime durablement dans la
mémoire collective. A 1’été 1875, onze chars se détachent d’un train de marchandises stationné a
Saint-Hilaire, dévalent la voie ferrée jusqu’au pont pivotant et tombent encore une fois dans la
riviére ; la cargaison de grain est I’unique victime, mais le souvenir « d’un terrible accident’ »
refait surface. Les écrits privés en portent aussi la trace. A 1’été 1878, I’un des arpenteurs —
aquarelliste de surcroit — d’une équipe qui parcourt le Grand Tronc (entre Montréal, Portland et

Lévis) pour en faire le relevé note dans son carnet, en arrivant a Beleeil : « This “swing” was once

% « L’accident de Beloeil », Le Canadien, 10 octobre 1864, p. 1.

67 « Etat des accidents arrivés sur le chemin de fer Grand Tronc [...] », DSPC, vol. 24, n° 3, 1865, document n° 27.

8 Report of the Directors to the Bond and Shareholders [...], Londres, Waterlow & Sons, half-year ended 30" June
1864, p. 6.

8 « Terrible accident a St. Hilaire. Grande perte de vies », La Minerve, 1 juillet 1864, p. 2.

70 « Nouveaux détails sur I’ Accident de Chemin de Fer a St-Hilaire », Le Canadien, 1° juillet 1864, p. 2.

" Terrible calamité. Catastrophe de St. Hilaire, Montréal, Lanctot, Bouthillier & Thompson, 1864, p. 44.

72 « Photographies de ’accident du chemin de fer a Beloeil », Le Canadien, 18 juillet 1864, p. 2.

3 BAC (Ottawa), fonds de ’Office de la propriété intellectuelle du Canada, Bureau du droit d’auteur, RG105,
AH385, Accident de chemin de fer, pont de Saint-Hilaire (A. Bazinet, photographie), 29 juin 1864.

74 Sans titre, L 'Opinion publique, 9 septembre 1875, p. 431.
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the cause of a very fatal accident, when a whole train full of immigrants went down into the cold
waters beneath”. » En 1886, encore, des journalistes en voyage se remémorent une « scéne
horrible », grossie par une amplification rétrospective : « Nous arrivons a Beleeil. Le sifflet du
vapeur donne le signal pour que 1’on ouvre le pont [...] rendu céleébre par la grande catastrophe

du 29 juin 1864 ou 320 immigrants allemands trouvérent la mort’®. »

Rares mais percutantes, les tragédies ferroviaires gravent dans les mémoires des images
horrifiantes. En 1876, dans un texte sur la sécurité des voies ferrées au Canada, un journaliste
montréalais évoque ces visions et leur attribue un role actif, cristallisateur. « Any of us who
unfortunately become spectators of such a dreadful scene, and behold the triumph of uncontrolled
material forces over life and sentient action, are more deeply impressed than they can describe,
and it never passes from their minds. » Parce qu’il affecte les sens, parce qu’il constitue une
expérience sensorielle, et non seulement cognitive, le spectacle de 1’accident, soutient-il, modifie
les sensibilités collectives. Il accentue le souci de la sécurité : « Amongst us care has increased of
late, but we shall all admit there is something more to be done. » Il complexifie I’image que les
contemporains se font de leur temps, de cette « new era » ouverte par le chemin de fer, en leur
inspirant des « mingled feelings’’ ». Les visions qu’il laisse a ceux qui en sont témoins — cette
« vision of horror brought up by the recollection of bygone calamities’® », selon I’expression d’un
autre rédacteur — leur fait craindre la venue d’une autre « des pages sanglantes de 1’histoire des
chemins de fer’”® ». Le chaos que la locomotive peut introduire dans 1’environnement sensible
tempere 1’enthousiasme que suscitent ses triomphes et ses prouesses. Il pése lourdement sur la

conscience des populations du XI1x° siecle, exposées a ces désastres inédits que crée la technique.

Force de traction, force de destruction: les poctes qui versifient les réalités
technologiques de leur siecle ont bien saisi cette irréductible dualit¢é de la vapeur. Ses
personnifications mettent en garde ceux qui I’exploitent a leur profit : « Harness me down with

your iron bands, / Be sure of your curb and rein ; / For I scorn the power of your puny hands, / As

75> BAC (Ottawa), fonds Joseph Hickson, MG29-A29, vol. BK-165, album illustré de John M. C. Muir, 1878, p. 18.
76 « L’excursion des journalistes », Le Quotidien, 12 ao(t 1886, p. 2.

"7 « Railway Progress », Canadian Illustrated News, 25 novembre 1876, p. 306.

8 « An Engine in the Canal », Daily Witness, 31 juillet 1886, p. 8.

7 Sans titre, L 'Ordre, 10 décembre 1858, p. 3.
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the tempest scorns the chain®. » La vapeur doit étre harnachée, domptée ; ce qui donne a la
locomotive sa vitesse, sa puissance peut aussi la rendre dévastatrice. Le risque de ’accident est
un sacrifice nécessaire, comme le résume, en 1859, une chanson qui préche aux « citoyens de
Québec » la construction du chemin de fer de la rive nord. « Le bien qu’elle apporte / Sur le mal
I’emporte. / L’ombre réhausse la clarté®! ». L’endroit et I’envers de la vapeur sont inséparables ;

la menace, le péril du progrés technique est le prix de son triomphe.

2.3 La beauté des infrastructures : « génie moderne » et paysages ferroviaires

La présence du train dans D’environnement ne se réduit pas aux apparitions
sensationnelles de la locomotive ; elle implique aussi la dissémination d’une infrastructure
matérielle dans le paysage, qui attire le regard et capte son attention. On touche ici un troisiéme

avatar du spectacle ferroviaire.

Dans les années 1830 et 1840, ceux qui résistent au chemin de fer craignent une
défiguration des paysages. La littérature que sécrete cette époque primitive du rail fait résonner
cette appréhension dans la presse canadienne. Un poéme paru en 1850 associe explicitement la
construction ferroviaire a 1’altération de la nature verdoyante et de ses vals ombragés, alors que
d’autres recourent a un vocabulaire sépulcral pour décrire ses infrastructures : cette voie ferrée
que sillonne un « hideux serpent » est « un désert », un « sol de ténébres », « un futur cimetiere »
qui « coupe le champ en lignes paralleles » et qui tue la « riante image », le tableau bucolique de
’ancienne route®?. Une nouvelle de Léon Gozlan reproduite 2 Montréal en 1846 met en scéne un
personnage réprouvant la destruction, par le chemin de fer, de la « physionomie historique du
pays®® ». Mais cette représentation importée d’Europe est un théme littéraire dont les échos sont
faibles dans la vie canadienne. On peut, certes, en déceler la trace. En 1866, un voyageur apprécie

peu son passage a bord du Carillon & Grenville : « vous arrivez a Carillon ou le chemin de fer

80 [George Washington Cutter], « The Song of Steam » [1847], Canadian Illustrated News, 3 juin 1882, p. 346.

81 Adolphe Marsais, « Le Chemin de Fer du Nord. Aux Québecquois », Le Canadien, 26 septembre 1859, p. 1.

82 « The Railway », Montreal Witness, 11 novembre 1850, p. 7 (poéme tiré du Dublin University Magazine (1850),
ou il est signé « C. R. ») ; Une dame [Mme de Saint-Georges], « Le Postillon de Lonjumeau » [1853], L 'Ordre, 14
mars 1860, p. 1.

8 Léon Gozlan, « Céleste » [1840], L Aurore des Canadas, 22 décembre 1846, p. 1.
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brise pendant quelques instants les réveries » et le « spectacle enchanteur® » que déroulent,

devant ceux qui voguent sur les Outaouais, les paysages riverains.

Mais c’est I’attrait, sinon la beauté des infrastructures ferroviaires qui parait prédominer
dans I’expérience des contemporains. En 1847, le Montreal & Lachine charme un rédacteur de La
Minerve : « C’est vraiment un spectacle intéressant, écrit-il en regardant le canal, que de voir
d’un coté cette file de chars poussés par la vapeur et qui franchissent 1I’espace avec la rapidité de
la fleche, tandis que de 1’autre c6té on appercoit les steamboats [...], et dans le centre, la ligne du
télégraphe ». Il peut admirer « d’un seul coup d’ceil trois des merveilles de notre siécle® ». A
Saint-Hyacinthe, en 1856, un autre célébre le Grand Tronc « au point de vue artistique » : son
réseau « sera une des plus belles constructions en ce genre*® ». Dés le milieu du siécle, le chemin
de fer, pour ainsi dire, s’« empaysage » dans le regard que portent sur lui les contemporains. La
constitution de 1’environnement en paysage suppose une perception distante, un acte contemplatif
qui I’expose a I« appréciation esthétique®” ». Le paysage nait de « la relation consciente et
valorisée d’une communauté a I’espace qui I’entoure®® ». Il résulte du regard qui le transforme en
« représentation », par la perception immédiate ou par la médiation d’une technique (cadrage
d’une caméra, dispositif optique, illustration, etc.). Dans 1’ceil des observateurs du Xix® siccle,
I’incrustation des objets ferroviaires dans 1’environnement forme un paysage captivant, un

tableau digne d’admiration, un spectacle chargé d’une valeur esthétique.

Parmi les infrastructures ferroviaires de I’époque, ce sont les ponts et les grandes
installations industrielles, surtout, qui frappent et charment leur regard. Les sites manufacturiers
qui poussent pres des terminus urbains et des carrefours régionaux épatent les journalistes qui les
visitent pour en livrer un portrait au lectorat. « A certain grandeur very impressive to the

imagination® » : ce sont les termes qu’inspire a I’un d’eux en 1856 ’immense complexe de

84 « Correspondance parlementaire », L 'Ordre, 15 juin 1866, p. 1.

85 « Inauguration du Railroad de la Chine », La Minerve, 22 novembre 1847, p. 2.

86 « Le Grand Tronc », Le Courrier de Saint-Hyacinthe, 17 octobre 1856, p. 3.

87 Alain Corbin, L’homme dans le paysage. Entretien avec Jean Lebrun, Paris, éditions Textuel, coll. « Histoire »,
2001, p. 42.

8 Marc Desportes, Paysages en mouvement. Transports et perception de ['espace (XVII-Xx¢ siécle), Paris,
Gallimard, coll. « Bibliothéque illustrée des histoires », 2005, p. 198.

8 « Victoria Bridge and Works at Point St. Charles », Montreal Herald, 6 octobre 1856, p. 2.
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Pointe-Saint-Charles, ou le Grand Tronc, qui déclare y employer 1733 ouvriers en 1883,
posseéde une cour de triage, des hangars, des ateliers et la machinerie nécessaire a la fabrication et
a D’entretien des wagons et des locomotives. Méme s’ils n’ont pas I’ampleur de cet ensemble
industriel, les sites comparables ailleurs sur le territoire impressionnent aussi. Les
« grandioses’! » ateliers prés de la gare du Palais, a Québec, et I’établissement que construit, prés
d’Hochelaga, le Québec, Montréal, Ottawa & Occidental dans les années 1880 (six batiments en
briques qu’animent des centaines d’ouvriers), I’usine de Saint-Anselme, ou le Lévis & Kennebec
manufacture des wagons et du matériel ferroviaire a la fin des années 1870, et les ateliers du
South Eastern a Farnham, qui embauchent 150 travailleurs en 1886, s’attirent ainsi les louanges

de la presse®?.

Mais I’intérét que présente le spectacle des ponts, qui fourmillent sur le territoire, est
inégalé. Objets d’inlassables descriptions et d’illustrations abondantes, ils suscitent un

enthousiasme flagrant.

Les récits d’excursions et les reportages ferroviaires regorgent de détails sur les ponts,
scrutés et admirés sans cesse. Au cceur de ce tropisme réside une inquiétude, un réflexe
sécuritaire : il répond en effet a la peur des effondrements, fondée sur ’omniprésence des ponts
en bois et des ponts a tréteaux®® (qui exigent une surveillance constante des inspecteurs) et
relancée tout au long de la période par des rumeurs présageant des vices de structure et par de
véritables affaissements (a Lennoxville en 1860, par exemple, ou a Sainte-Rose en 1882). La
défiance que suscitent les ponts ferroviaires appelle un effort d’apaisement qui trouve son
expression dans I’examen visuel. Les descriptions de ponts que publient des témoins oculaires
apparaissent comme des attestations : elles conférent un sentiment de sécurité en confirmant que,
comme I’écrit 'un d’entre eux en 1848, «there does not exist the slightest ground for

apprehension’ ». En 1877, a Pont-Rouge, les spectateurs qui assistent a 1’achévement du pont en

% « A Great Establishment », Montreal Herald, 28 novembre 1883, p. 5.

1 Sans titre, Le Journal de Québec, 23 avril 1880, p. 2.

92 « The Railway Workshops in Montreal », Railway Journal, 3 mars 1882, p. 26; « Sur le Kennebec »,
L’Evénement, 14 septembre 1876, p. 2 ; « L’excursion des journalistes », Le Quotidien, 11 aott 1886, p. 2.

% Les mémes réalités marquent les lignes états-uniennes du milieu du XIx¢ siécle. Voir Mark Aldrich, op. cit., p. 130-
154.

% « Opening of the St. Lawrence and Atlantic Railroad to St. Hyacinthe », Montreal Gazette, 29 décembre 1848,

p. 2.
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treillis sur la riviére Jacques-Cartier en conservent I’impression d’une « apparent strength and
solidity® ». L’illustration peut avoir la méme fonction : c’est pour soutenir la confiance des
voyageurs (« traveler’s confidence’® ») que le Herald, en 1885, publie une gravure du pont que le
Canadien Pacifique prévoit batir a Lachine. La quiétude s’appuie sur I’impression visuelle de la
solidité (figure 2.9).

FIGURE 2.9
Le futur pont du Canadien Pacifique sur le Saint-Laurent

Source : « Canadian Pacific Railway Bridge Across the St. Lawrence », Montreal Herald, 23 novembre 1885, p. 7.
Cette image illustre le futur pont entre Lachine et Caughnawaga (Kahnawa:ke), ouvert a la circulation réguliére le 8
aout 1887.

Mais si le pont ferroviaire captive I’ceil, c’est aussi parce qu’il incarne un exploit
technique auquel se rattache, pour les observateurs du Xix° siecle, un symbolisme évident. Capté
par les artistes et les photographes®’, le « pont gigantesque » que construit le Grand Tronc, vers
1855, a Sainte-Anne-de-Bellevue inspire a I'un de ses admirateurs une méditation qui résume
cette valeur métaphorique : « Un pont [...] est toujours, pour le penseur, un sujet de réflexion. Il
lui représente un des premiers triomphes de ’homme dans la lutte qu’il soutient contre la nature,
et I’auxiliaire muet mais utile de la civilisation. » Le plaisir que procure la vue d’une structure
permettant aux « ardentes locomotives » de franchir sans effort les entraves du territoire découle

de cette lecture symbolique: le pont, c’est le dépassement, 1’aplanissement des obstacles

%5 « Riding on the Rail. A Saturday Excursion on the North Shore », Morning Chronicle, 27 février 1877, p. 2.

% « The Canadian Pacific Railway Bridge [...] », Montreal Herald, 23 novembre 1885, p. 4 et p. 7.

97 8. Russel, Railway Bridge Over Rapids of St. Anne’s, gravure, Londres, John Weale, 1860, Collection numérique
de BAnQ ; « The Grand Trunk Railway Bridge at St. Ann’s [...] », Canadian [llustrated News, 8 juillet 1876, p. 24.



127

géographiques, le « génie moderne®® » qui plie I'univers a sa volonté. Les ponts qui s’enracinent
dans le paysage ménagent aux contemporains des tableaux qu’ils disent spectaculaires. « Our

% », écrit une feuille de Sherbrooke

readers will see the grand spectacle of trains crossing over 1
annoncant 1’ouverture imminente, en 1886, du monumental pont a tréteaux qui surplombe une

partie de la ville pour raccorder le Waterloo & Magog aux autres lignes.

Le symbolisme du pont ferroviaire lui confére un aspect esthétique auquel les
contemporains se montrent sensibles, comme le révele 1’abondance de ses représentations
iconographiques. Le sujet intéresse des artistes notoires comme Cornelius Krieghoff, qui dépeint
sur une toile, en 1858, le pont du Grand Tronc a Saint-Henri, franchi par un train fumant et filant

entre ciel, campagne et riviére!'®

. Mais tous les illustrateurs du temps subissent son attraction.
Entre la naissance du Canadian Illustrated News (30 octobre 1869) et le 31 décembre 1886, on
recense dans I’ensemble des journaux illustrés du Québec environ 70 images et séries d’images
prenant pour objet un ou plusieurs ponts ferroviaires'®!. Ponts en construction et ponts en service,
ponts imaginés (comme le pont Royal-Albert, en 1876!9?) et ponts effondrés, humbles ponts
ruraux et prodigieux ouvrages d’art : les types de structure que les journaux permettent au lectorat
d’admirer sont aussi variés que les obstacles qu’ils franchissent et que les lieux ou ils sont plantés
(villes, villages, campagnes, foréts, lieux sauvages). Au-dela des disparités, pourtant, la mise en
scene affiche une remarquable uniformité : le pont apparait toujours comme objet spectaculaire,
offert & I’appréciation esthétique, et non comme objet technique, doté¢ de propriétés abstraites
(poids, capacité, matériaux et longueur). On le représente dans son environnement concret,
auquel s’harmonisent sa forme et son profil. Il est un auxiliaire, un protecteur de 1’industrie
humaine, comme le pont de Yamaska étendant sa silhouette filiforme devant des cultivateurs qui

travaillent aux champs pour extraire du sol les ressources profitables'® ; il asservit les obstacles

naturels, comme ces ponts et viaducs que I’Intercolonial perche sur des sites périlleux'*, ou

% Paul Stevens, « Ste. Anne du Bout de 1’Ile de Montréal », L’Echo du Cabinet de lecture paroissial, 1° janvier
1866, p. 9.

9 « The Trestle Finished » ; « The New Railway [...] », The Weekly Examiner, 15 janvier 1886, p. 3 et 5 mars 1886,
p- L.

190 The Tubular Bridge at St. Henry’s Falls, huile sur toile, 1858, reproduit dans Dennis Reid (dir.), Krieghoff:
Images of Canada, Toronto, Art Gallery of Ontario, 1999, p. 116.

191 Ce nombre exclut les scénes et les paysages ol un pont apparait comme élément décoratif.

102 « Montréal vue a vol d’oiseau et [...] pont Royal-Albert », L Opinion publique, 17 février 1876, p. 78-79.

103 « Pont du chemin a lisses de Drummond et Arthabaska [...] », L ’Opinion publique, 21 septembre 1871, p. 457.

104 « Paysages et vues sur le chemin de fer Intercolonial », L Opinion publique, 30 aolt 1877, p. 414-415 et p. 418.
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comme ces ¢légantes architectures de pierre et de fer, 1égeres et massives a la fois, qui s’¢levent
sur des rivieres cascadeuses (figures 2.10 et 2.11). Des pages enti¢res donnent a voir aux lecteurs

le spectacle de la grace et de la puissance de ponts ferroviaires qui tronent, victorieux, dans un

paysage dont ils incarnent la domestication.

FIGURE 2.10
Un pont du Québec, Montréal, Ottawa & Occidental (1878)

FIGURE 2.11
Un pont du chemin de fer de Québec et du lac Saint-Jean (1882)

Source : « Le chemin de fer Q. M. O. & O. », L’Opinion publique, 3 janvier 1878, p. 7 ; « Le pont Jacques Cartier

[...]1», L’Opinion publique, 12 octobre 1882, p. 490. Deux ponts ferroviaires sur la riviére Jacques-Cartier, dans la
région de Québec. Un pécheur campé dans I’image inférieure est spectateur du pont.
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Mais le pont qui, au XIX® siécle, symbolise cette domestication avec le plus d’éclat est
celui — 'unique avant 1887 — qui franchit le Saint-Laurent. Par son ampleur, sa prestance, sa
célébrité, il domine tous les autres et porte a son apogée la fascination qu’exercent les ponts
ferroviaires. Le galbe métallique de ce « sublime trait d’union » et I’« imposant spectacle » qu’il
déploie devant « I’ceil €bahi » inspirent en aolt 1859, quelques mois avant son ouverture, des
vers prémonitoires au poéte Adolphe Marsais, qui synthétise en une strophe sa force d’attraction
spectaculaire. « Touristes et dessinateurs, / [...] Faiseurs d’idylles, de romans, / Vous, peintres et
poétes / Prenez vos crayons, vos palettes ; / Accourez vers ces bords charmants, / Peindre le pont

Victoria / La merveille du Canada'®. »

On « accourait » déja, a vrai dire, depuis plusieurs années. Pronée par John Young deés
1846, autorisée par une loi datée du 17 mars 1853, la construction du pont Victoria débute a
I’hiver 1854 et devient aussitot un incontournable attrait du paysage montréalais!. Pendant cinq
ans, malgré les intempéries, plusieurs accidents de travail (26 morts), des gréves et une éclosion
de choléra, des milliers d’ouvriers érigent, sous la supervision de 1’ingénieur James Hodges, les
24 piliers, les deux culées et la structure tubulaire (manufacturée en Angleterre) du pont de 9144

197 Mise a I’honneur lors des festivités montréalaises de 1856, I’édification de ce monument

pieds
ferroviaire suggere a des musiciens un « Victoria Bridge Galop » et d’autres compositions de
circonstance, dont les partitions, superbement illustrées, sont diffusées a Montréal'*®, En 1858,
Hodges confie a William Notman le mandat de photographier la construction du pont, inaugurant
une pratique promotionnelle que reprennent dans les années 1870 et 1880 [I’Intercolonial,
abondamment photographié par Alexander Henderson, et le Canadien Pacifique, qui emploie

Notman et Henderson en 1884 et 1885!%°. Le photographe montréalais vend ses « vues

105 Adolphe Marsais, « Le Pont Victoria, par anticipation sur I’avenir », Le Canadien, 31 aoGt 1859, p. 1.

106 gcte pour pourvoir a la construction d’un Pont Général de Chemins de Fer [...], 16 Vict. (1853), c. 75, SPC.
Voir Stanley Triggs, Brian Young, Conrad Graham et Gilles Lauzon, Le pont Victoria. Un lien vital, Montréal,
Musée McCord, 1992, p. 36-66.

197 James Hodges, Construction of the Great Victoria Bridge in Canada, Londres, John Weale, 1860, p. 17-82.

198 William Carey, Victoria Bridge Galop, Boston, Russell & Tolman, 1860, Collection numérique du Musée
McCord, M981.130.1-4 ; « New Music », Montreal Herald, 4 novembre 1856, p. 2 ; « Souvenir of the Grand Trunk
[...]1», Montreal Herald, 17 novembre 1856, p. 2. Sur les musiques inspirées par le train, voir Michael Freeman, op.
cit., p. 207-208.

109 Stanley Triggs, Brian Young, Conrad Graham et Gilles Lauzon, op. cit., p. 64 ; E. J. Hart, The Selling of Canada.
The CPR and the Beginnings of Canadian Tourism, Banff, Altitude Publishing, 1983, p. 31-32.
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stéréoscopiques » au public, qui peut acheter aussi des gravures colorées du pont!!?. Et d’autres
artistes posent leur chevalet sur les « bords charmants » dont parle Marsais : une aquarelle signée
vers 1859 et collée dans I’album personnel de Thomas Evans Blackwell, le directeur-gérant du
Grand Tronc, illustre la grandeur de la vénérable structure, dont le fuselage ¢lancé, magnifié par
une vue en contreplongée, repose sur des piliers que la débacle printaniére attaque en vain'!!. Le
spectacle du pont culmine le 25 aolt 1860 alors que le prince de Galles, avec une truelle en
argent, en pose cérémonieusement la derniére pierre devant « une mer de tétes qui s’agite en tous

sens'!? y.

FIGURE 2.12
Le pont Victoria : un colosse qui domine le paysage fluvial

Source : « The Victoria Bridge Over the St. Lawrence », Canadian I[llustrated News, 25 juin 1881, p. 4009.
L’iconographie du pont Victoria met invariablement en scéne son gigantisme et sa longueur.

Dés lors, I’irrésistible magnétisme que le pont Victoria exerce sur le regard ne se dément
plus. Les arts visuels, d’abord, ne s’en lassent pas. Peintures, aquarelles, dessins, photographies :

les collections numériques du Musée McCord et des bibliothéques nationales regorgent d’ceuvres

110 « Just Published », Montreal Herald, 31 janvier 1860, p. 1 ; « Colored Views », Montreal Witness, 10 aott 1859,
p. 8.

I BAC (Ottawa), Reminiscences of North America, Blackwell Album, R3523, vol. 2, « Victoria Bridge », v. 1859.
112 « Le Prince de Galles a2 Montréal », L’Ordre, 27 aott 1860, p. 1.
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représentant vers 1860 la « huitiéme merveille du monde!'!?

», comme [’appelle, apres bien
d’autres, un aquarelliste. L’esthétique de ces images est dominée par un procédé qui s’impose
presque uniformément aux illustrateurs. Qu’il soit peint 1’hiver ou I’été, qu’il soit vu depuis
Montréal ou depuis la rive sud, le pont est le plus souvent portraituré de trois-quarts, sa
physionomie effilée s’allongeant dans I’image jusqu’a se perdre parfois a 1’horizon : a I’inverse
du profil, qui aplatit 1’épaisseur de la structure, cette perspective a pour effet d’ennoblir le pont.
Elle en rehausse la longueur ou en fait sentir ’immensité, le recours a la plongée ou a la
contreplongée accentuant sa stature colossale, qui domine le paysage fluvial (figure 2.12). Les
illustrateurs amplifient d’ailleurs explicitement son caractére spectaculaire en campant dans
I’image des personnages observateurs, comme le fait Henderson dans une photographie ou il met
en scene un jeune homme sur le rivage regardant le fleuve a I’ombre de 1’énorme tube (figure

2.13).

FIGURE 2.13
Le spectacle du pont Victoria

Source : Alexander Henderson, Victoria Bridge, photographie, 1872 (BAC (Ottawa), R10846, boite 55041, PA-
149738). La vue de trois-quarts et la Iégére contreplongée conférent au pont une stature noble.

113 BAC (Ottawa), MG29-A29, vol. BK-165, album illustré de John M. C. Muir, 1878, p. 9.
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Le pont Victoria devient au méme moment 1’icone touristique de Montréal. Son image est
infiniment reproductible : trois des frontispices du Canadian Illustrated News (en 1869 et en
1882) le mettent en scéne ; |’International Railway Guide, indicateur ferroviaire publi¢ a
Montréal a partir des années 1860, orne sa couverture de I’image du pont en 1869'!*; les guides
touristiques de la période en font I’une des grandes attractions montréalaises, I’'un d’eux vantant
méme la « very fine view of the Victoria Bridge'"® » que ménage 1’ile Sainte-Héléne. Des
excursions en bateau et en train s’adressent a ceux qui souhaitent « voir la vue du Pont
Victoria!'® ». Les témoignages d’admiration émanent de sources variées. « L’ceil ne s’en fatigue
pas », avoue un député a la Chambre des communes, en 1867 : « Je me rappelle que lorsque j’ai
passé sous ce pont pour la premiére fois j’ai été porté a m’incliner, té€te nue », le monument étant

« si grandiose et si sublime » qu’il semble « fagonné par la main de Dieu'!” ».

« 11 faut le voir dans sa puissance / Aux feux du soleil du matin ! », lance Benjamin Sulte
dans un poéme écrit en avril 1864. Que voit le spectateur du XIX° si¢cle, quand il regarde le pont
Victoria ? Sulte, en tout cas, y voit une « ceuvre du progres, du génie », qui infériorise les forces
de la nature : les « coléres sauvages / Du courant qui roule a ses pieds », la « débacle », les
« coups de vent impétueux » et « I’assaut des tempétes » se « brisent sur son flanc ferme et

majestueux'!® ».

2.4 « Voir passer les chars » : une présence organique
Au Canada comme ailleurs dans le monde occidental, la dissémination des voies ferrées
sur le territoire établit un paysage industriel « fréquemment contemplé par des gens qui n’étaient

appelés ni a ’habiter, ni a y exercer leur activité!!’

». Les spectacles du train sont multiples, on
I’a vu: les inaugurations attirent des foules qui communient avec le spectacle d’une « ére
nouvelle » ; les exploits et les ravages de la technique émeuvent ou bouleversent ; les sites
étonnants, les édifices nouveaux dont se constelle le territoire figurent la domestication de la

nature. C’est dans des situations exceptionnelles, et dans ses facettes les plus atypiques, surtout,

114 The International Railway and Steam Navigation Guide, n° 59, juillet 1869, Montréal, Chisholm & Co.

1S Picturesque Montreal, or the Tourist’s Souvenir [...], Montréal, Witness Printing House, 1876, p. 80.

116 « Voyage de plaisir », L Union nationale, 10 septembre 1864, p. 1.

7 Débats de la Chambre des communes du Canada (DCC), 1° session du 1°" parlement (1867-1868), vol. 1, p. 47.
118 Benjamin Sulte, « Le pont Victoria », Journal de I’Instruction publique, mai 1864, p. 60.

119 Marc Baroli, op. cit., p. 11. Voir aussi p. 158.
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que le chemin de fer est spectaculaire. Mais les sources qui disent I’importance de ces
phénoménes révelent aussi que son spectacle devient une réalité routini¢re, portée par sa

progressive diffusion dans les zones rurales comme dans les espaces urbains.

Revenons a la presse illustrée, qui s’installe a ’automne 1869 dans 1’espace médiatique
québécois. Comme I’indique leur dépouillement exhaustif, les journaux illustrés de la province
(Canadian Illustrated News, L’ Opinion publique, Le Monde illustré) font circuler entre 1869 et
1886 environ 375 images qui se rapportent au chemin de fer ou qui mettent en scéne un ¢lément
de I'infrastructure ferroviaire. Les sujets (inaugurations, accidents, locomotives, ponts, etc.), les
formats, les médiums (des gravures issues de photographies ou de dessins) et les genres
(caricatures, paysages, plans, etc.) composent une fresque hétéroclite a laquelle de nombreux
lecteurs, qui conservent soigneusement leur journal « pour le faire relier '*° », vouent un
attachement. Les illustrations se rattachant a la vie ferroviaire du Québec ou du Canada forment
approximativement 80 % de I’ensemble ; le reste concerne les chemins de fer étrangers. Or ce qui
frappe, dans ce répertoire iconographique, ce n’est pas seulement I’intérét que les illustrateurs
éprouvent pour le chemin de fer, vu comme un spectacle digne de représentation ; c’est aussi la
présence récurrente du chemin de fer dans les tableaux et les paysages dont il n’est pas I’objet
premier, et ou il apparait comme figurant. En ce sens, mieux que toute autre source, le journal
illustré montre a quel point le train marque de sa présence 1’environnement sensible de la seconde
moitié du XIx°® siécle. Les représentations panoramiques des campagnes de Vaudreuil, du
vignoble de Beaconsfield, des villages de Saint-Hilaire et de Granby, du littoral de Métis et de
Matapédia (figure 2.14), par exemple, inserent dans un décor souvent idyllique des trains, leur
voie ferrée, leur filet de vapeur. Les sceénes de la vie montréalaise traduisent aussi, a leur maniére,
cette ubiquité du ferroviaire : I’immense bras que le pont Victoria étend sur le fleuve y apparait
systématiquement a 1’arriére-plan, éternel objet du champ de vision citadin. Sur ces images, ce
n’est plus I’objet ferroviaire qui devient paysage ; c’est le paysage quotidien qui se charge de la

présence, discrete mais constante, de 1’objet ferroviaire.

120 « Avis de I’administration », L 'Opinion publique, 15 février 1877, p. 73.
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FIGURE 2.14
L’Intercolonial prés de Matapédia (1879)

Source : « Matapedia [...] », Canadian Illustrated News, 22 novembre 1879, p. 329. L’infrastructure ferroviaire
s’intégre harmonieusement au paysage rural.

La marque profonde que laisse le chemin de fer dans la conscience paysagere traduit sa
généralisation dans I’environnement sensible au cours du X1x° siecle. Les paysagistes qui mettent
en image 1’écoumene québécois peinent apparemment a échapper au train et a ses infrastructures,
qui sont des objets inhérents aux paysages, des éléments habituels du décor, comme les arbres,
les montagnes, les riviéres, les maisons. A I’instar des images abondantes laissées par les
photographes qui ont parcouru I’Intercolonial et le Canadien Pacifique, la presse illustrée, qui
exploite parfois leur production, donne a voir I’incorporation du chemin de fer au paysage
naturel, que sa construction altére, mais ou il finit par se fondre, épousant ses reliefs et longeant

t!2!, Cette iconographie, on I’a dit,

ses riviéres, accompagnant une végétation que le temps regarni
se caractérise par la mise en scene de personnages observateurs, que les illustrateurs postent
couramment dans les lieux qu’ils représentent. Mais il faut y revenir tant le procédé est répandu.

Ce qu’il montre, c’est le chemin de fer comme réalité percue: les figurants humains qui

121 On trouve aux archives du Canada, rassemblées dans des albums ou des collections particuliéres, plusieurs des
photographies prises par Alexander Henderson sur I’Intercolonial (Canadian Landscape Album, R10846, boite
55041) et par le studio Notman sur le Canadien Pacifique (Collection Eva Davies, R13879, boites 50208, 50209 et
50210).
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apparaissent constamment dans les sceénes et dans les paysages ferroviaires ne cessent de rappeler
que les trains sont vus et regardés, que les lieux qu’ils parcourent sont des espaces habités ou leur
existence accompagne les jours ordinaires, les gestes coutumiers. Retenons un seul exemple. Sur
une fresque champétre que publie le Canadian Illustrated News en 1880, une famille rurale fait la
moisson : interrompu dans son labeur, un garcon, faucille a la main, regarde au loin passer un
train dont le panache file comme un trait dans le paysage (figure 2.15).

FIGURE 2.15
Un train qui file dans le paysage

Source : « New Year’s Day » (détail), Canadian Illustrated News, 3 janvier 1880, p. 12. Cette image donne a voir la
pénétration quotidienne du train dans I’environnement sensible des populations.

L’album illustré et manuscrit de 1’arpenteur et aquarelliste qui parcourt le Grand Tronc a
I’été 1878 révele de fagon magistrale cet enracinement du chemin de fer dans 1’environnement.
Dans son champ de vision entre une multitude d’objets dont il capte 1’image avec pinceaux et
crayons : aux batiments qui meublent les stations (la gare et ses dépendances, les quais, les
bureaux télégraphiques, les réservoirs d’eau) s’ajoutent les accessoires de signalisation (les
sémaphores, les poteaux et fils télégraphiques, les drapeaux brandis par les cantonniers) et les
structures auxiliaires (des clotures, des ponts et des ponts routiers surmontant les rails, des abris

122

« paraneiges - »). L ceil de Dartiste est aussi séduit par les courbes et les sillons que décrit la voie

122 Nombreux sur I’Intercolonial, ces abris sont des structures en bois qui recouvrent la voie ferrée et qui la protégent
des intempéries. Les trains y passent comme dans un tunnel.
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ferrée a travers I’espace qu’elle parcourt : les sceénes pittoresques dont il farde les pages de
I’album — le chemin de fer sillonnant les abords d’un village ou les prés du mont Saint-Hilaire, la
verdure d’une forét ou d’une contrée broussailleuse — montrent son incrustation dans les paysages

qu’habitent et que voient chaque jour les populations de 1’époque'?>.

Ce contact routinier avec le train, qui s’intégre a 1’écoumene, d’autres sources confirment
qu’il devient, au cours du XIX® si¢cle, une expérience commune. Les documents relatifs aux
expropriations que nécessitent les emprises ferroviaires dévoilent indirectement 1’ampleur du
phénoméne. En 1847, la construction des 30 premiers milles du St. Lawrence & Atlantic, qui
perce entre Longueuil et Saint-Hyacinthe les « longues fermes étroites » de cette région
seigneuriale, suppose a elle seule « des arrangements avec pas moins de 304 individus'?* ». Les
plans et livres de renvoi que les compagnies déposent au département de 1’Agriculture et des
Travaux publics indiquent la généralisation de cette réalité dans la seconde moitié du siccle. Le
chemin de fer des Laurentides (15 milles) traverse 124 propriétés entre Sainte-Thérése et Saint-
Lin et on en dénombre plus de 500 sur le Montreal & Sorel (environ 44 2 milles) ; des centaines
d’autres familles, en Montérégie comme dans les Cantons-de-1’Est, a I’ouest de Montréal comme
au nord ou a I’est de Québec, voient perpétuellement des trains circuler prés de leur maison'?’.
« All along the route people were seen peering out of their windows to get a glimpse at the
[train] », observe en 1863 un voyageur sur le Stanstead, Shefford & Chambly entre Waterloo et

126

Saint-Jean'-°. Des voies ferrées sillonnent aussi les territoires des collectivités autochtones de la

vallée laurentienne — a Caughnawaga et Lorette, en zone périurbaine, mais aussi pres de

127

Cacouna ~’ et sur la réserve que traverse le premier troncon du chemin de fer de la baie des

Chaleurs construit en 1886'%%.

La présence du train dans la vie quotidienne s’avere plus vive encore pour les populations
de certains quartiers urbains. A Montréal, ou des convois circulent dés 1847 dans les rues a

I’ouest de la gare Bonaventure, on apercoit aussi la locomotive a Saint-Lambert, « puffing off its

123 BAC (Ottawa), MG29-A29, vol. BK-165, album illustré de John M. C. Muir, 1878.

124 « Rapport annuel des Directeurs [...] », La Minerve, 24 janvier 1848, p. 2.

125 BAnQ (Québec), fonds du ministére des Travaux publics et de I’Approvisionnement, plans, profils, livres de
renvoi des chemins de fer, E25, S105, SS4, plans et livres de renvoi de diverses compagnies ferroviaires, 1869-1886.
126 « Military Excursion to St. John’s », The Advertiser and Eastern Townships Sentinel, 1° octobre 1863, p. 2.

127 BAC (Ottawa), RG43, vol. 31, dossier 964, correspondance relative aux Autochtones de Viger, 1880-1897.

122 BAnQ (Québec), E25, S105, S1, SSS2, contenant 709, dossier 61.5, chemin de fer de la baie des Chaleurs, 1888.
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d'? ». Dans les années 1870 et 1880, des trains

steam and shooting like an arrow along the roa
roulent dans le port et dans 1’est de la ville de Hochelaga (puis de la gare Dalhousie) au Mile
End'*°. L’exposition continuelle au train entraine la constitution d’une mémoire fondée sur la
répétition d’une expérience visuelle : un journaliste rapporte, en 1852, avoir vu preés de Montréal

un convoi de 22 wagons, « the largest we ever remember to have seen in Canada'®!

», commente-
t-il. Dans la capitale provinciale, les convois du Québec, Montréal, Ottawa & Occidental longent
et traversent des rues des faubourgs Saint-Roch et Saint-Sauveur avant de s’évader vers
’ouest!32. En 1877, leurs premiers usagers trouvent « trés gaie » leur traversée de la ville dans les
chars : « depuis St. Sauveur jusqu’au Palais », écrit I’'un d’eux, « c’est a qui se mettra aux
fenétres pour [les] voir passer » ; « tous les matins on s’empresse d’aller voir passer le train'*® ».
Vers 1880, un chroniqueur remarque que les parages de la gare du Palais sont « un lieu de
promenade bien visité, surtout le dimanche ». Des amoureux s’y baladent a c6té des « wagons-
palais » et se pressent « fébrilement la main tout en examinant des locomotives'* ». Les citadins
qui préférent la populaire terrasse de la haute-ville peuvent regarder, « penchés sur le

t135

parapet °> », les trains du Lévis & Kennebec et du Grand Tronc de I’autre c6té du fleuve, comme

le rapporte un mémorialiste.

En campagne comme en ville, une population nombreuse vit dans la constante proximité
des trains, qui s’incrustent dans le paysage ordinaire. Le spectacle du train suscite de fortes
manifestations affectives dans les situations festives, mais il n’a pas le méme sens dans le cadre
de la vie quotidienne. Quelles peuvent étre ses significations ? A-t-il méme une signification ?
Les expériences, en fait, sont divergentes et contrastées. De facon générale, les perceptions
négatives affleurent peu dans un espace public dominé par une élite lettrée largement favorable a
I’expansion ferroviaire, mais les sources trahissent une résistance, voire une aversion chez

certains cultivateurs. A I’instar de ces esprits « populaciers » que condamne I’ingénieur d’une

129 « Champlain and St. Lawrence Railroad », Montreal Herald, 10 janvier 1852, p. 2.

130 New Map of the City of Montreal Shewing All the Latest Improvements [...], George Bishop Engraving and
Printing Co., 1886.

BBl « Montreal and Champlain Railroad », The Quebec Mercury, 21 février 1852, p. 2.

132 H. W. Hopkins, Atlas of the City and County of Quebec, Provincial Surveying and Pub. Co., 1879, p. 6-7 et p. 16.
133 « De Trois-Riviéres a Québec par le Chemin de fer du Nord », L 