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..LA PRESSE,

100 ANS DE TRANSPORT
Une croissance vertigineuse

j I a Locomotion moderne, com-

MONTREAL, VENDREDI
25 MAI 1984

ment on voyvage aujourd’hui

. Sur terre, sur mer et dans ['air,
- lisait-on a la premiére page de

, LA PRESSE le 27 janvier 1912.

S'il était permis d’utiliser le qua-
lificatif « moderne » il v a 72 ans,

' comment qualifier I'évolution

phénoménale des transports tels
que nous les connaissons en
1984 ?

Les transports sont devenus
une partie intégrante de notre
vie de tous les jours. Il est im-
pensable aujourd’hui de se pri-
ver de I'automobile, de 1’autobus
et du métro. Le train, le bateau
et surtout I'avion font que «le
monde est petit »... En cent ans,
LA PRESSE a témoigné de la
progression vertigineuse des
transports chez-nous, signalant
la qualité des initiatives cana-
diennes et québécoises.

L'irrésistible poussée de
I'aviation comprend des épiso-
des remarquables: le premier
vol transcanadien de Halifax a
Vancouver en 1920 (49 heures et
sept minutes en 10 jours...) .
I'atterrissage du célébre Charles
Linbergh sur les Plaines d’Abra-
ham le 25 avril 1928 ; I'aménage-
ment des aéroports de Saint-Hu-
bert, Dorval et Mirabel et la
petite histoire d’Air Canada et
de Quebecair.

C'est cependant le transport
maritime qui a d’abord permis
au Canada et au Québec de se
développer. Nos ancétres se sont
revélés d'excellents construc-
tcurs de navires, méritant
méme une réputation mondiale
au 18e si¢cle. Le transport flu-
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vial du Saint-Laurent a été au
19¢ siécle un outil de premier
plan dans le développement éco-
nomique de Montréal et du Qué-
bec. La navigation d’hiver a été
rendue possible grace a la fou-
gue et a la détermination des
Québécois. Ce fut un facteur-clé
de 'augmentation des tonnages
des marchandises manutention-
nées annuellement dans les ports
du Saint-Laurent.

Le transport ferroviaire a en-
suite apporté sa contribution,
permettant aux gens de s’'éloi-

gner des centres portuaires. On
était bien loin de I'innovateur
LRC de Bombardier, mais le
train a rendu de fiers services
avant que 'automobile et le ca-
mion ne viennent occuper la plus
grande place.

L’évolution de I'automobile est
bien connue. Mais celle du ca-
mionnage, industrie tvpique-
ment québécoise, 1'est moins.
Pourtant, de tous les modes de
transport, c'est le transport rou-
tier qui a le plus contribué au
progrés du Québec. Face a leur
concurrent du rail et a des gou-
vernements souvent restrictifs,
les camionneurs ont implanté
une industrie essentielle dont on
ne dispute plus aujourd’hui la
nécessité, Cette aventure extra-
ordinaire fait que 250 000 véhicu-
les sillonnent le territoire québé-
cois en tous sens en 1984 jouant
un réle économique enviable.

Les questions de voirie, qui re-
levaient depuis 1912 d’un minis-
tére de la Voirie, passent a la
Régie des transports entre 1941
et 1951 et, en 1969, & un ministére
des Transports autonome.

La croissance de la circulation
routiére a forcé le développe-
ment du résecau routier quéhé-
cois qui, avec ses 125 000 kilome-
ires de routes publiques, est I'un
des plus complexes et des plus
vastes au Canada.

L’urbanisation et 1'accroisse-
ment du trafic a nécessité, dans
les années 50, de nouveaux in-
vestissements majeurs. Ce fut
I'ére des autoroutes, & compter
de 1957. Les grandes villes,

PAUL DESMARAIS
président du conseil d'administration

ROGER D. LANDRY

président et éditeur

Montréal en téte, se sont dotées
de voies rapides au cours de cet-
te florissante période.

Les Montréalais n’hésiteront
quand méme pas 2 identifier le
transport urbain comme celuj
qui a le plus évolué depuis cent
ans. Assuré par la Montreal City
Passenger Railway Company en
1861, avec huit tramways sur
rail... mais tirés par deux che-
vaux chacun sur une distance de
six milles, le transport en com-
mun releve aujourd’hui de la
CTCUM, forte d’'un budget de
$450 millions, d'une flotte de plus
2 100 autobus et quelgue 760 voi-
tures de métro pour desservir
annuellement plus de 300 mil-
lions d'usagers.

Apreés une attente de cinquan-
te ans, le métro de Montréal rou-
lait le 14 octobre 1966. En pleine
heure de pointe, des milliers de
Montréalais s'engouffraient a la
station Berri-de-Montigny.

Au début des années 70 nais-
sent la Commission de transport
de la Rive-Sud (CTCUM) et la
Commission de transport de La-
val (CTL).

Choyés par cette croissance
pour le moins spectaculaire des
transports, habitués A ce confort
et désireux de retrouver un
rvthme moins trépidant, de plus
en plus de gens redécouvrent la
bicyclette. Si bien que I’heure est
A la construction de pistes cycla-
bles... La boucle est-elle bou-
clée ? Sirement pas!

RAYMOND TARDIF

adjoint au directeur
de l'information

Du cheval a tout faire...
au supersonique Concorde

Au moment ou LA PRESSE | pain, les légumes, le charbon et

voit le jour, en octobre 1884,
le train commence a peine a fai-
re sentir son utilité pour le trans-

port des personnes et des mar- |

chandises vitales. L’automobile
n'existe pas encore, pas plus que
I'avion d’ailleurs. Quant au vélo,
i! en est 4 ses débuts et, en cer-
tains milicux, on lui préfére en-
core son ancétre, le « grand Bi »,

En fait, le seul « moteur = pra-
tique sur lequel I'homme pouvait
compter en attendant que son
génie créateur lui permette de
transporter des charges plus
lourdes, plus loin, plus vite,
c'était le cheval, cet équidé qu'il
utilisait & toutes les sauces, a la
ville comme a la ferme.

Il n'y en avait

que pour le cheval

Montréal ne dérogeait pas a la
mode du temps. Qui tirait les
voitures lourdes ? Qui tirait la
pompe a incendie ? Qui tirait le
premier tramway ? Sur qui
comptait-on pour livrer le lait, le

LA PR

Une fois par année, I'aéroport
international de Montréal a
Mirabel connait une période fé-
brile. L'occasion est Expo-Air,
une exposition qui, depuis six
ans maintenant, s'avére un des
spectacles en plein air les plus
courus de la région métropolitai-
ne.

Cet événement se déroule tou-
jours dans le cadre de la Semai-
ne nationale du transport, dont
elle est le plat de résistance sur-
tout depuis que le port de Mont-
réal n'ouvre plus les portes de
ses installations au public com-
me auparavant. Cette année, si
on fait exception des activités
qui s’adressent plus directement
aux gens de l'industrie qu'au pu-
blic, on ne retrouve, outre Expo-
Air, que le défilé de véhicules de
transport dans les rues du cen-
tre-ville, le ler juin, et le tournoi
des chauffeurs de poids lourds,
le dimanche 3 juin, aux Galeries
d’Anjou.

Heureusement, Expo-Air se
révéle une piece de résistance de
choix. Tout d’abord, entre 11 h et
14 h 30, les samedi et dimanche,
les amateurs de pageants aé-
riens seront littéralement
choyés, puisqu’ils auront 1'occa-
sion de voir a l'oeuvre 'escadron
425 — Alouettes — de CF-101,
mieux connus sous le vocable de
Voodoos, le CL-215 de Canadair,
le F-4 et le A-10 américains, ainsi
que le nouveau chasseur cana-
dien CF-18, tant contesté au mo-
ment de son choix il vy a déja
quatre ans. Les Sky Hawks, la
célébre équipe de parachutistes
de I'armée canadienne, seront
également sur les lieux. En
outre, une prime pour les visi-
teurs du dimanche : les specta-
culaires Snowbirds seront de la
partie et présenteront le pro-
gramme qui fait leur renommée
depuis si longtemps.

Spectaculaire dans I'air,
Expo-Air le sera également au
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la glace? Et qui permettait au
cocher de jouer au chauffeur de
taxi avant méme que le mot
« taxi » existe? Le cheval, tou-
jours le cheval ! C'était méme le
cheval qui permettait aux pre-
miers navires de franchir les ra-
pides d’Hochelaga pour attein-
dre le port de Montréal.

Depuis, la situation a bien
changé. L’automobile, puis le ca-
mion de plus en plus lourd, de
plus en plus puissant, 1'avion de
plus en plus gros, de plus en plus
rapide, le tramway électrique
sur et sous la terre, la locomoti-
ve capable de tirer des trains de
100 wagons, et les super-coques
des gigantesques pétroliers ont
tour a tour fait leur apparition
dans le paysage montréalais et
modifié nos habitudes de vie.

Ce sont ces transformations
que ce cahier thématique souhai-
te vous faire revivre, sous les

quatre grands thémes qui vous’

sont familiers : ferroviaire, ma-
ritime, routier et aérien.

ESSE

sol par la présence sur le tablier
d'appareils variés et de toutes
grosseurs, v compris un mons-
trueux B-52 de I'’Armée ameéri-
caine, sans oublier les tours gui-
dés des installations portuaires
et du centre de fret d’Air Cana-
da, et l'occasion de visiter les
kiosques d'une quarantaine de
visiteurs sur la mezzanine.

Parlant de kiosques, celui de
LLA PRESSE n’'aura rien a en-
vier aux autres. Notre journal y
proposera d'abord son exposi-
tion « 100 ans d'imprimerie », qui
fait courir les foules partout ou

Une mosaique
encore incomplete

Certains s'étonneront de ne
pas retrouver dans les pages de
ce cahier « 100 ans de transport »
un ou des articles consacrés a
I'automobile. D'autres cherche-
ront & comprendre pourquoi la
bicyclette n'en fait partie.

Aux premiers, il me faut rap-
peler que ce cahier est le qua-
trieme (plutét le cinquiéme si on
ajoute celui du 20 octobre der-
nier, qui n’était pas a propre-
ment parler «thématique ») de
la série de cahiers thématiques
que LA PRESSE, avec beaucoup
de fierté, offre a ses lecteurs en
cette année de son centenaire.
Or, ces cahiers sont complémen-
taires les uns des autres. La mo-
saique ne sera donc vraiment
compléte qu'une fois le huitiéme
et dernier cahier publié, le 20 oc-
tobre prochain. Ainsi, aprés
avoir traité longuement de
I'automobile dans les cahiers
« 100 ans d’économie» et « 100

elle passe. Comme deuxiéme é-
lément, LA PRESSE proposera
dans son stand mobile, par le
biais de photos et de premiéres
pages exceptionnelles, une rétro-
spective de I'aviation et des au-
tres modes de transport au cours
des cent derniéres années.

Enfin, LA PRESSE vous an-
nonce plus loin dans ce cahier les
grandes lignes d'un concours
qu’'elle organise conjointement
avec Radio-Cité, et qui permet-
tra 4 15 personnes de gagner
deux billets pour un vol Québec-
Montréal a bord du supersonique
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Uiie interdépendance de plus en plus marquée

Lors du congrés de I’Association internationale des ports et havres, en 1971, des délégués avaient
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ans d’inventions », on n’aurait pu
que reprendre des choses déja
dites. La méme explication per-
met de comprendre pourquoi
I'importance accordée au trans-
port aérien est moins grande que
celle réservée aux trois autres
secteurs.

Quant aux fervents de la bicy-
clette, ils admettront que l'en-
gouement pour le vélo est relati-
vement récent & Montréal et que
la bicyclette est davantage iden-
tifiée aux loisirs qu’'au transport.
Au surplus, il en sera fait état
dans les pages du prochain ca-
hier, « 100 ans de vie montréalai-
se» qui sera publié le 18 juin
prochain. Ce cahier sera le plus
ambitieux de la série, avec plus
de 40 articles qui formeront une
véritable monographie de Mont-
réal, tout en réservant un espace
privilégié A ceux et celles qui v
vivent ou qui y ont vécu. C'est un
cahier & ne pas manquer.

GUY PINARD

coordonnateur

a Expo-Air

Concorde le 14 juillet 1984. Et ce
n'est 1a qu'un des nombreux prix
de présence que les milliers de
visiteurs (on attend plus de
75000 personnes au cours des
deux journées) auront la chance
de gagner.

En terminant, mentionnons 2
'intention de ceux qui veulent
éviter la cohue et les problémes
de stationnement, que la société
Miracar offrira, samedi et di-
manche, un billet aller-retour au
prix d’un aller seulement, soit $8

au lieu de $16. Les départs ont
lieu de la Gare centrale.

——

. teurs, mais ses

présenté d’une facon humoristique leur conception d’une intégration des différents modes de trans-
port. Ils avaient alors concu la maquette d’un véhicule qui réunit Pavion, le navire, le train et le
camion. Treize ans plus tard, cette maquette demeure toujours d’actualité puisqu’elle illustre de

facon trés vive 'interdépendance de

b

plus en plus marquée des différents moyens de transport.

L

MICHEL ROY
éditeur adjoint

CLAUDE GRAVEL directeur de |'information

JEAN-GUY DUBUC éditorialiste en chef

e transport, un

des secteurs les

L: transport, un phénome-
e qui semble si simple, si
naturel — on se déplace d’un
endroit A un autre facilement
et habituellement sans com-
plication — est 'un des do-

maines ‘les plus réglementés

au Canada. Qui plus est, Otta-
wa et les provinces se parta-
gent une juridiction trés com-
piexe. Que 'on se déplace en
voiture, en train, en autobus,
en bateau ou en avion, méme
en bicyclette, il y a un minis-

| FRANCINE
~ OSBORNE

tére ou organisme gouverne-

mental qui a décidé du prix -

du déplacement, émis les per-
mis nécessaires, construit les

installations requises et déci-

dé des normes de sécurité.

C'est dans I'Acte de I’Amé-
rique du Nord britannique
(AANB) de 1867 (donc 17 ans

~avant la fondation de LA

PRESSE) que 'on trouve les
premiers jalons de la sépara-
tion des pouvoirs dans le do-
maine du transport.

L’AANB prévoit en effet
que «la navigation et les ex-
péditions par eaur sont du
ressort fédéral, comme les

« passages d’eau entre une

province et tout pays britan-

-nique ou étranger, ou entre

deux provinces ». Les provin-
ces, elles ont juridiction sur
les « ouvrages et entreprises
d’'une nature locale» autres
que les lignes de navigation
ou déclarés a 'avantage gé-
néral du Canada.

C’est donc Ottawa qui a la
part du lion de la juridiction
du transport et ce, depuis le
début. La Constitution lui don-
nait la main haute sur le
transport maritime, ainsi que
sur les lignes de chemin de
fer, dont bien peu étaient

- «d’une nature locale», Com-

me ’aviation n’existait pas en
1867, ce n’est gqu'en 1919 gqu'un
jugement en attribua la res-
ponsabilité au gouvernement
fédéral, en vertu des pouvoirs
résiduels que lui confér
I'AANB. -
Transport Canada

Transport Canada, le minis-
tere fédéral créé en 1936, a
pour double rdle de réglemen-
ter le secteur des transports
au Canada et d'administrer’la
politique et les programmes
gouvernementaux en ce do-
maine. La Commission cana-

dienne des transports (CCT)

est sous I’autorité du ministre
des Transports.

Transport Canada com-
prend trois groupes princi-
paux, qui se partagent la res-
ponsabilité du transport
aérien (Administration cana-
dienne du transport aérien,
ACTA), maritime (Adminis-
tration canadienne du trans-
port maritime, ACTM) et de
surface (Administration ca-
nadienne des transports de
surface, ACTS).

Dans le domaine aérien,
I’ACTA s'’occupe du réseau
national des aéroports et du
contrdle de la circulation aé-
rienne, en plus d'émettre les
permis au personnel navi-
guant ainsi qu'aux compa-
gnies aériennes, '

Dans le domaine maritime,
I’ACTM coordonne les activi-
tés de la Garde cotiere, s'oc-

cupe des ports et de la Voie
maritime.

Quant 2 I'ACTS, elle s’occu-

pe de la participation fédéra-

le dans les services ferroviai-
res,  de traversiers, de
transport urbain, routier et de
la sécurité des véhicules auto-
mobiles. ' .

La CCT

La Commission canadienn; |

des transports (CCT), elle, a

un rdle plus économique.

plus réglementes

duits si le projet de déré--
g,lementation récemment mis

e 'avant par le ministre
Lloyd Axworthy est appliqué,

rité. Elle fait enquéte sur les

veau par exemple.

Dans le domaine maritime, .
la CCT, dont la création
remonte a 1967, s'occupe du
trafic d’un port canadien a un
autre. Elle n’a aucune juridic-
tion sur la Voie maritime ou
sur les tarifs des ports, régle-
mentés par Ports Canada:
Elle a juridiction cependant
sur les tarifs de pilotage.

Dans le secteur du trans-
rt routier, c'est elle qui dé-
ivre les permis pour le di-
manche aux compagnies de
camionnage. T e fo

La CCT est née de la fusion
de trois organismes fédéraux

régissant le transport mariti-

qu'en 1877, elle avait juridic.
tion sur les télécommu--
nications et sur des sociétés
comme Bell Canada, mais ce
secteur a été transféré au
Conseil de la radiotélévision

canadiennes (CRTC).
Les pouvoirs provinciaux
Le Québec a créé son pro-

en 1952, de méme que la
devenant en 1973 la Commis-

bec,

Dans le secteur mnrltim:e,
les provinces ont des pouvoirs

peur, ce qui n'est plus telle-
ment a la mode ! La province
a juridiction sur le transport
par bateau qui se fait unique-
ment & travers son territoire,
de Montréal A& Sept-lles par
exemple. La province octroie
le permis, mais c'est la Garde
cOtiere fédérale qui assure la
i;écurité sur les voies fluvia-
. es. . : ':'

ridiction est trés « locale » la
aussi, ne portant que sur les
lignes provinciales quine sont
pas reliées a une ligne inter-
provinciale. Comme les voies
‘de chemin de fer sont presque
toutes interreliées, la juridic-
tion provinciale est & peu prés
inexistante et ne concerne pas
le transport des passagers,
sauf dans le cas des trains de
banlieue. Par contre, le
« transport guidé », qu'il soit
en train, en métro ou en auto-
bus, est de juridiction munici-
pale et provinciale.
- C'est en matiére de trans-
rort routier que la province a
e plus de pouvoirs. !
Au début des années 1950,
I'arrét Wiener stipula que le

transport routier interprovin-
cial et entre une province et

adopta une lol déclarant que
les transporteurs doivent aus-
si obtenir le permis des com-
missions de transport concer-
nées, de sorte qu'un trans--
porteur qui est actif partout
au Canada doit obtenir dix
permis.
La Commission des trans-
ports du Québec (CTQ) déli-
vre donc ces permis aux en-
treprises de transport actives
dans la province et fixe les ta-
-rifs autorisés. La CTQ a rem-
pladé la Régie des transports

tion d’un ministére séparé

pour les transports au Qué-
bec. -

La Régie de I'assurance-au-

créée le ler mars 1978, est
| responsable d'une partie de
I'assurance des automobilis-
tes et de l'indemnisation des
miqmes d’acgl:]ahts.ht-_

\Q s’occupe également de
1'immatriculation des véhicu.

~ de re et c'est elle qui

)

0l

_La CCT a la main haute sur
_le transport ferroviaire, s'oc-
cupant des services aux pas-

sagers, des tarifs, ae la sécu-

accidents aux passages & ni-

me, aérien et terrestre. Jus-

et des télécommunications

-

pre ministére des Transports
Régie des transports, celle-ci
sion-des transports du Qué.

sur les liaisons de lignes & va-

-~ Pour 16 chemin de fer, la fue

un Etat était de juridiction fé-
dérale. Pris de court, Ottawa

- en 1973, un an aprés'la créa- -

tomobile du Québec (RAAQ),

les, de I'émission des permis

C'est elle notamment qui au- | est responsable de la révision
torise ou rejette les tarifs pro- | du tude de la route et des nor-
g[osés p"i.;lﬁ: ?'1?“1'““ aé- | mesde sécurité routiere.
ennes. ait le pa 1 En somme, la mer, les airs
des destinations A desservir | et le che 'm‘-n +
entre les difiérents transpor- | s e (e dé gt

pouvoirs ris-
quent d'étre grandement ré.

100 ans de
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nsport ferroviaire

Dv:x‘ investissements de $1,91
milliard dans les principaux
systemes de chemin de fer au
Canada, qui posseédaient 16 fois
plus de kilometres de voie ferrée
par habitant que la Russie tsa-
riste, 8 fois plus que la Grande-
Bretagne et 1,6 fois plus gque les
Iitats-Unis. Ces chiffres impres-
sionnants ne sont pas récents,
malgré 'ampleur des investisse-
ments, puisqu’ils remontent au
30 juin 1916!

ay #%)  GILLES
: GAUTHIER

L’investissement des pouvoirs
publicé s'élevait déja a $968,5
millions, sans compter les con-
cessions territoriales: en 1908,
31,8 millions d’acres avaient été
concédés aux compagnies de
chemin de fer dans I'Ouest.

Et le pays s'était deja paye
trois lignes transcontinentales
dont deux traversaient les Prai-
ries presque cote a cote. Evaluée
a $60 millions, la construction de
la ligne Moncton-Winnipeg de la
National Transcontinental, pro-
priéte du gouvernement fédéral,

['Etat avait fourni $295.2 mil-
lions des $497,.7 millions dépen-
sés jusqu'alors par la compagnie
privée Canadian Northern, qui
possédait déja le plus important
réseau, d'une longueur de 11 187
km.

Les chiffres en disent long sur
I'évolution rapide du réseau des
chemins de fer canadiens, dont
la longueur totale est passée de
23 km en 1836, a 106 en 1850, 3 666
en 1867, 28 115 en 1900, pour at-
teindre 63 833 km en 1923 !
C'était la «folie du rail », mais
elle avait quand méme son bon
coté, car apres avoir permis de
former 'ossature du Canada,
elle allait devenir un instrument
de son développement.

Méme le Québec
est de la partie !

Le gouvernement du Québec
élait entré dans cette farandole.
La construction de la ligne Qué-
bec-Montréal-Ottawa, qu’il avait
prise en charge en 1875, lui couta
$12 millions, en incluant 'em-
branchement vers Saint-Jérome
réclamé a grands cris par le
curé Labelle. Et quand il vendit
la société ferroviaire a l'entre-
prise privée en 1882, le gouverne-
ment subit une perte de 35 mil-
lions. Ses revenus ordinaires
totaux étaient cette année-li de
$2.8 millions. La section Mont-
réal-Ottawa de la ligne fut ache-
tée par le Canadien Pacifique et
constituait le point de départ de
son transcontinental mis en
service en 1886. Elle acquit
I'autre section un peu plus tard.
Est-il besoin de rappeler qu'au
Québec, le rail servit d'dppui a
la colonisation : ainsi, en 1888, il
avait déja poussé ses tentacules
jusqu’a Roberval.

Mais c¢’est en Ontario et dans
I'Ouest que son développement a
été le plus spectaculaire. Les
chiffres ne sauraient mentir: en
1924, 40,6 p. cent du réseau cana-
dien se trouvait dans les Prai-
ries, 27,3 p. cent en Ontario et
12,1 p. cent au Québec.

Premiére ligne
construite en 1836

Tout avait commencé en 1836,
alors qu’était inaugurée la pre-
miére ligne au Canada, longue
de 23 km, entre LaPrairie et
Saint-Jean. Partant de la rive
sud parce qu'aucun pont ne tra-

couta finalement $160 millions. |

Cette photo fait partic du lot restreint des « photos historiques »
du Canada. Elle a été prise le 7 novembre 1885, a 9 h 22, heure
du Pacifique, a un endroit de la Colombie-Britannique connu
sous le nom de « Passe de I'aigle ». Elle montre Donald Smith,

versail encore le Saint-Laurent,
clle permettait de relier le fleuve
au lac Champlain, qui était rac-
corde a New York par la riviere
Hudson. Importée d'Angleterre
en pieces détachées, la premiere
locomotive — baptisée Dorches-
ter — ne tirait que deux wagons
lors de son voyage inaugural.
Des chevaux trainaient les au-
tres !

kin 1853, on terminait le pro-
longement de cette ligne, en pas-
sant par Sherbrooke, jusqu'a
Portland dans le Maine. Ainsi,
les commercants canadiens pou-
vaient profiter d'un précieux ac-
ces a un port de mer en hiver,

Un embranchement a4 Rich-
mond, dans les Cantons de 'Est,
permit de rejoindre Lévis en
1851 et Riviere-du-Loup en 1860
tandis que, vers I'Ouest, Toronto
etait raccordeée en 1856. C'était
I'veuvre de la compagnie du
Grand Trone. La construction du
pont Victoria était complétée en
1859, donnant enfin & Montréal
un lien direct avec le réseau.
Tant et si bien qu'au moment de
I'adoption de la Constitution ca-
nadienne, en 1867, les colonies et
I"'Angleterre avaient dépensé
$151.7 millions pour les chemins
de fer.

Requise dans 'Acte de 'Ame-
rique du Nord britannique, la
jonction des voies de la Nouvel-
le-Ecosse et du Nouveau-Bruns-
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Le chemin de fer, épine
dorsale du développement
economique du Canada
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un des membres du conseil d’administration du Canadien Pacifi-
que, au moment ou il enfoncait le dernier crampon de la premiere

voie ferrée transcanadienne,

wick avec celles des deux autres
provinces était complétée en
IR76, au cout de $34.3 millions.

On I'appela ' Intercolonial.

LL'exploit le plus mémorable

dans 'histoire du chemin de fer

au Canada demeure |'établisse-
ment par le Canadien Pacifique
de la ligne de 1655 km joignant
Montréal a la Colombie-Britan-
nique, projet qui donna d’ail-
leurs naissance a la compagnie.
La Colombie-Britannique (une
colonie a I'épogue) se joignit au
‘anada en 1871 a la condition d’y
étre reliée par le train. En outre,
le transcontinental allait contrer
la pénétration des chemins de
fer ameéericains dans 1'Ouest tout
en ouvrant ce territoire a la colo-
nisation.

Le contrat signe en 1880 pré-
voyait notamment que le fédéral
verserait au CP une subvention
de $25 millions, lui céderait 25
millions d’acres de terres choi-
sies et lui céderait ses droits sur
710 milles de voies dont il avait
complété ou entrepris la cons-
truction.

La compagnie fit construire
quelque 3 000 km de voie, en plus
d’acheter des troncons existants,
surtout dans I'Est. Le transconti-
nental fut construit par sections
et le dernier piquet fut planté le
7 novembre 1885 a Craigellachie,
emplacement situé dans les Ro-
cheuses a 544,7 kilomeétres a 'est

Phato CP Raill

de Port Moody, qui était alors le
lieu d’arrivée sur les bords du
Pacifique.

L'établissement de cette ligne
fut somme toute un succes et en
1915, une période de prospérité
ayant nourri ['optimisme, deux
autres transcontinentaux étaient
complétés, celui de la Canadian
Northern et un autre construit
dans I'Est. jusqu'a Winnipeg.
par le gouvernement fedéral, et
dans I'Ouest par la compagnie
« Grand Trunk Pacific Rail-
way », filiale du Grand Tronc.

A cause de leurs éenormes dif-
ficultés financieres et des som-
mes importantes qu'il leur avait
déja consenties, le gouverne-
ment fédéral prit possession au
cours des années qui suivirent de
la Canadian Northern, du Grand
Trunk Pacific Railway et du
Grand Trone. Il les regroupa
pour former, avec d'autres com-
pagnies en faillite ainsi gqu’avec
les entreprises qu’il possédait
déja (I'Intercolonial et le Natio-
nal Transcontinental), la société
aujourd’hui connue sous le voca-
ble de Canadien National. Ce
dernier avait herite en 1923 de
36 444 km de voie jadis la pro-
priéte de 221 compagnies de che-
min de fer a un moment ou a un
autre, et il comptait pas moins
de 102 151 employés a sa naissan-
ce. C'etait déja une énorme en-
treprise.

Une des
premieres
machines

utilis¢es pour
la pose de la

voie ferree,
au cours des

années 1880. é ;
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Les employés
préposés a la
construction

vivaient dans
ces wagons a
plusieurs
étages.

o m  ——

de 1a voie ferrée
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~ Le transport ferroviaire
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| En 2, le train transportait d

L 0N\ |

éja

- -

-

vant |'avénement

'automobile, de I'autobus et
de I'avion, le chemin de fer était
le moyen par excellence de
transport de voyageurs. En 1901,
le rail transportait 18,4 millions
de passagers au Canada et en
1921, 46,8 millions. Scixante ans

plus tard, en 1981, ViA Rail
comptait a peine huit millions de
clients.

GILLES GAUTHIER

———

Le chemin de fer a permis le
peuplement intensif de |’'Ouest

canadien, tandis qu'au Québec il
appuyait le mouvement de colo-
nisation dans les régions excen-
triques. Ainsi, en 1890, 2 000 co-
lons s'étaient établis entre
Québec et Chambord & la suite
de la construction du « Quebec &
Lake St. John Railway » inaugu-

ré par Honoré Mercier en 1888.

Jusqu'en 1913, 2,5 millions
d'immigrants venus de 30 pays
se sont installés au Canada, a la
suite notamment de ce qu’on
s’est plu a décrire comme la pre-
miére campagne publicitaire do-
| tée d'un budget d'un million de

dollars. Elle fut entreprise par le
gouvernement fédéral A la fin du
19¢ siécle, principalement aux
Etats-Unis, olt des annonces fu-
rent publiées dans 6 000 jour-
naux ruraux, et dans une douzai-
ne de pays européens. Quelque
3000 recruteurs étajent a 1'oeu-

46,8 millions de passagers par année |

de

vre en Grande-Bretagne. La po-
pulation des Prairies tripla de
1901 & 1911 et dépassa 1,3 million
de personnes, la moitié des nou-
veaux venus venant de I’Est du
Canada. Ces mouvements de po-
pulation auraient été impossi-
bles sans le chemin de fer.

| e Les premiers colons
| | EREEERR A T 4 S et le Transcontinental

Les premiers « colons » em-
pruntant le Transcontinental du
Canadien Pacifique, inauguré en
1886, cuisaient souvent leur nour-
riture sur des réchauds dans les '
wagons qui leur étaient destinés, :
ne pouvant paver les 75 cents
exigés pour les repas dans les i
luxueux wagons-restaurants por- |
tant les noms de chateaux
royaux anglais, et encore moins |
débourser $1,50 pour un demi-li- -
tre de Chéateau Lafite. :

Un demi-siécle s'était écoulé
depuis le voyage inaugural, le 21
juillet 1836, du premier train au
Canada, reliant Laprairie a
Saint-Jean, et qui comptait au
nombre de ses passagers le
président de la Banque de Mont- '
B it réal, Peter McGill, le gouver- "
 aatiosiore B AT neur Gosford, le supérieur de :
i **maﬁ‘ i-ij_f-'__‘??““-iﬁ,‘“ﬁf {| Saint-Sulpice, Joseph-Vincent

e By # | Quiblier, et Louis-Joseph Papi-
e o | Neau, orateur de I’'Assemblée.

En 1885, la ligne transconti-
nentale du CP, alors en pleine
construction entre Montréal et
Winnipeg, fut empruntée sur les -
sections complétées par des pas- !
sagers bien spéciaux: les sol- ;
dats envoyés dans 1'Quest pour
combattre Louis Riel. Le rail
leur permit de se rendre a la ri-
viere Rouge en sept jours, alors
qu’il avait fallu trois mois pour
franchir la distance, lors de la
premiére rébellion du Nord-
Ouest, quinze ans plus tot.

Un accident ferroviaire
fait 99 morts, a Beloeil i

Le 24 juin 1864, un accident de
chemin de fer & Beloeil fait 99
morts, le plus grand désastre
ferroviaire au Canada. Les
trains ne sont pas exempts de
| danger : de 1888 a 1917, 736 voya-
| geurs, 4 593 employés et 5759 au-
tres personnes perdront la vie
dans des accidents ferroviaires.

Pendant la Premiére Guerre
mondiale, le rail améne cette
fois les soldats vers I'Est, ainsi
| que 47708 Chinois, transportés
| dans 62 trains spéciaux en 1917
| et 1918 et qui seront utilisés com-
me manoeuvres derriere les li-
gnes en France.

| Au cours des années 20, des

trains spéciaux aménent chaque
année des centaines de person-
nes de I'Est du pays vers les
Prairies pour faire la moisson.
Pendant la crise des années 30,
des centaines de chomeurs se
| faufilent dans les wagons cou-
| verts ou se couchent sur les toits |
| pour se rendre la ol ils espérent
| trouver du travail;

En pleine guerre, en 1944, le
| nombre de passagers-milles sur
les trains, qui avait générale-
ment oscillé entre 2,5 milliards
et 3,5 milliards par année depuis
1910, sauf pendant la Crise, at-
teint un sommet avec 6,8 mil-
liards. Le rail transporte 60 mil-
lions de passagers cette
année-1a, mais le total chute dra-
matiquement,” a8 30 millions en
1950, puis a 20 millions en 1960.
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Le Pacific Express en provenance de I'Est s'arréte un instant sur le viaduc construit au-dessus
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Photo CP Rail
Photo CN Rail | Intérieur d'un wagon-restaurant, le Holyrood, construit en 1885,

| Premier service radiophonique au Canada a bord d’une voiture du CN dans les années 20, et inauguré |
'} par Sir Thornton, au grand plaisir des voyageurs.

| En excluant:les trains de ban- 4

lieue, le nombre de passagers-
milles passe.au CP de 1 milliard
en 1960 & 247 millions en 1973, '
alors qu’'au.CN il varic entre 1 et
2 milliards pendant cette pério-
de, avec une pointe de 2,4 mil- ’
liards pendant I'Expo. Le CP
avait demandé en 1969 1'autori-
sation d’abandonner toutes ses
liaisons interurbaines.

Le gouyernement fédéral an-
noncait en 1977 qu’il débarrasse-
rait les deux compagnies de
leurs décadents services de pas-
sagers et les regroupait en for-
mant une nouvelle société
d'Etat, Via Rail. Depuis, cette
société tente de relancer le godat
du train, mais elle est sé-
rieusement handicapée par du
matériel roulant qui a souvent
cinquante ans d'age, avec tous
les risques de bris que cela com-
porte.

L’avenir du train au Canada
repose désormais sur deux cho-
ses : la construction ou I’acquisi-
tion d’'une voie (en anglais, on dit
«right of way») exclusive aux
trains de passagers, et en
deuxiéme lieu le succeés du train
LRC construit par le groupe
Bombardier. Une voie ferrée ex-
clusive permettrait d'utiliser au
maximum les possibilités du
LRC et de respecter des horaires
souvent bousculés par les trains
de marchandises, tandis que le
LRC, une fois bien rodé, assure-
rait Via Rail d'un train 2 moyen-

ne vitesse confortable, sécuritai-
re et fiable,

Une fois ces conditions assu-
rées, une fois regagnée la confi-
ance du public, on peut croire
qu’il deviendra alors inimagina-
ble de prendre I'avion pour voya-
ger entre Montréal, Québec, ou
Ottawa. Reste & savoir si le train
pourra tenir le coup jusqu'a ce

que le contexte lui soit plus favo-
rable...
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Photos CN Rail et CP Rail

La photo de gauche nous montre la construction du pont Victoria
au 19e siécle. Celle de droite représente un wagon du Canadien
Pacifique qui circulait au cours des années 1880 dans le but de
convaincre les citoyens de I'Est a venir coloniser I'Ouest cana-
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Aujou d;hui, la grande vie voyage en classe Affaires.
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Sivous navez pas pris UE\ FABULEUX SALON VOILLANT s agrandit: le 29 avril, avec
I'Intercontinental d’Air Canada. Fin classe Affaires, I'Intercontinental vous propose un deux vols hebdomadaires sans
1l v a quelque chose de | F.urope que nouveau concept d'espace, de confort et d'accuell. Evoluez correspondance vers Munich et le
VOUS NE CONNAISSEZ Pas encore, dans 'espace privilegie d un de nos gros porteurs. Notre 1" mai, avec deux vols hebdoma-
Ce service, d une qualite excep- menu gastronomique vous daires sans correspondance vers
- Geneve, Tous ces vols feront une
»
'ﬁi",‘ ;
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tonnelle a propulse A Canada annonce un veritable
AUX premiers rangs parmi les transporteurs acriens testin. Choisissez parmi
ransatlantiques. Cest deja un sucees spectaculaire que

%

breve escale a Paris. Cette expansion

I—

.

2 de notre reseau renforce notre position
[

de leader: plus que jamais, nous vous Jii:
offrons plus de vols vers plus de destina- |

nos aperitits et nos vins
[ concurrence nous specialement selec-
envie et que les tionnes. Notre hotesse

meaodias qppfi;tlis;;-_q VvOous remetira aussi un ( Lions vurnpf'»t-nnea que tout autre Ltransporteur aerien.
- n ont pas cadeau-surprise et un v . = _ :
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: i manque de necessaire de toilette A LN e e Tk
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&1 relever, pour vous rafraichir, Londres ' vols par semain
3 ophes o) \1..';1-'!-':1 "l"‘_’,r:n';..h T s ey Zuriet 2 vols par sematne via Pars
SRR ey My De plus, la classe Affaires vous donne le privilege de Diisselidor 3 vois par semaine i Londr
¥ --;ﬁ‘.‘:.g,g.i-‘u ‘Q'fq'?y.-’iéh«;-‘1.'.}?"",' choisir votre fauteuil au moment méme de la réservation (”“" ' 2 VO DI Semaine Vil Fars
QHCTPRG ) RIS S T el l'acces au salon Feuille d'érable dans les acroports. V-didnart deo Montroal et o Ottuna |
' .-'.‘:-’ L !}{J{"J* A S ER A ld 29 avril aw 27 novembre 1954 I i
BREEAIS A 0 A r iR dor. eh : i gt e T e Lisehs 8
SRR L T M e | R O . 14 &) ~ e TIONTT LRy M1 IMOINS 6 A N8 DA F SEMA T Vet A B R T T I
Tl NGl L INTERCONTINENTAL, i - | |
'\‘ T i .?' L‘, o~ .|'J_ 14 - :-r -
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C'EST DEJA DEMAIN —

|

T e B : : . i . [.a qualite exceptionnelle de ce service vers | Europe est le i
% “5, 3 o Pour sat istaire les besoins d une t'lu*mnflv internationale premier jalon d'un prolongement spectaculaire de notre 1k
R Pre sty et sophistiquee, il tallait taire plus et mieux que la concur- reseau. 1
B A rence. La réponse enthousiaste des voyvageurs est la :'_
g2 ' ' preuve eclatante du dynamisme et de la creativite de P‘

tout le personnel d"Air Canada. ;
ot ce sucees nous a donné des ailes pour voler plus

loin et plus haut. Notre reseau international II]ICIC()I][H]CI]&]J .:
Votre Prét-a-partir pour la grande vie. |
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Photos CP Rail et CN Rail

Ce montage photogra-
phique ilustre le trans-
port des marchandises.
L.a premiére photo
montre lintérieur d'un
wagon postal devenu dé-
suet avec la modernisa-
tion. La deuxiéme per-
met de vosar des piles
d’ossements de bison que
les trains du Canadien
Pacifique rapportaient
de ’Ouest vers PEst, ol
ils étaient vendus pour
servir d'engrais. Les
photos du bas représen-
tent des wagons de mar-
chandise tels qu'on les
connait aujourd’hui.
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Pour rapprocher
davantage
Terre-Neuve du
Centre du Canada.
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I‘ UNE ENTREPRISE PRIVEE

L

Société de
Transport Maritime
ACE Inc.

Réservations et
services routiers:
Tél. (514) 253-2449
Télex 05-828882

Services généraux
et de ventes:

Tél. (514) 284-9688
Télex 055-60257

Départs réguliers toute lannée
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Québec
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Transports Québec

défie “I’inaccessibie”

De la voile aux lignes ferroviaires en passant par
le chemin du Roy et les tramways, I'économie
quebecoise compte aujourd’hui sur la mise en

valeur optimale du potentiel routier, aérien et
maritime.

Le Quebec met a la disposition de la collectivité un réseau routier
de premier plan, ce qui a permis le développement de territoires jus-

qu alors inaccessibles par voie terrestre et a donné lieu a des projets
de grande envergure.

Le nouveau programme de construction d'aéroports sur la Basse Cote-
Nord et dans le Grand Nord refléte I'intervention active du ministére

des Transports du Québec dans les projets de mise en valeur des
régions isolées.

Le soutien et la participation du Ministére dans le développement des

ports quebéecois expriment la volonté d'ouvrir le Québec a de plus
grands marches commerciaux, a |I'échelle nationale et internationale.

Toutes voiles dehors,
Transports Quéebec met le cap sur l'avenir.

Québec ==

X <

Des trains spéciaux

bourrés de soie
et d’os de bisons...

Les os de bisons et le thé fu-
rent quelques-unes des mar-
chandises transportées par le
Canadien Pacifique au cours des
mois qui suivirent la construc-
tion de sa ligne transcontinental
en 1886, Cinquante ans aupara-
vant, en 1836, le premier train au
Canada, entre LaPrairie et
Saint-Jean, avait été construit
pour le transport d'un produit
moins exotique, le bois.

GILLES GAUTHIER

La cueillette des os de bisons
progressait a mesure que la pose
des voies du train transcontinen-
tal du Canadien Pacifique recu-
lait plus loin les frontiéres de la
colonisation dans les Prairies.
Le CP organisait le transport
des os de bisons qui étaient
payes de $4,50 a $5 par tonne et
qui étaient expédiés dans I'Est
ol ils servaient de fertilisant. Un
wagon d'une capacité de 20 ton-
nes coutait a I’époque $595,28.

Au cours des six derniers mois
de 1886, sept navires affrétés par
le CP apportérent du Japon du
thé surtout, mais aussi de la soie
et des bibelots. Arrivant de Yo-
kohama, la cargaison du pre-
mier navire fut transportée par
un train spécial de dix wagons de
Port Moody, en Colombie-Bri-
tannique, aux marchés lucratifs
de Toronto, Hamilton, Chicago
et New York. Un autre bateau
transportait 816 000 kilos de thé,
et il fallut six trains spéciaux
pour le transporter dans I'Est.

Mais ce ne sont bien sar la que
détails anecdotiques dans I'his-
toire du transport ferroviaire
des marchandises au Canada,
dont I'évolution au cours des dé-
cennies qui suivirent la Confédé-
ration est inscrite dans les statis-
tiques de 1913: 107 millions de
tonnes de marchandises, dont
40,2 millions de produits miniers
(notamment 26,4 millions de ton-
nes de houille), 19,7 millions de
produits manufacturés, 17,2 mil-
lions de tonnes de produits agri-
coles (10,4 millions de « grains »)
et 16,6 millions de produits fores-

tiers (9,6 millions de tonnes de
bois de sciage).

Les colons vers I'Ouest,
les récoltes vers |I'Est

A I’époque, le train transpor-
tait les colons vers les Prairies,
tandis que le train de-marchan-
dises en ramenait le fruit de leur
labeur. Quelque 60 p. cent de la
main-d’oeuvre de I'Ouest au dé-
but du siécle travaillait dans
I'agriculture, surtout pour la cul-
ture du blé. On ensemenca 26,4
millions d'acres en 1931, compa-
rativement a4 4,3 millions en 1901.
La production passa de 56 mil-

lions de boisseaux en 1901 a 231
millions 10 ans plus tard. Le
pays en exportait pour $7 mil-
lions en 1901 et $311 millions —
donc 45 fois plus — en 1921, ce
qui représente plus de 25 p. cent
des exportations compa-
rativement a 16 p. cent en 1911 et
4 p. cent au début du siécle,

Quelque 12 000 km de voies ont
éteé posés dans ces régions entre
1901 et le début de la premiere
guerre. Et pour favoriser 1'im-
plantation des colons en Saskat-
chewan et en Alberta, la compa-
gnie Grand Trunk Pacific décida
de construire une gare a tous les
22 kilometres, afin de réduire le
plus possible les distances entre
les exploitations agricoles, si-
tuées le long des voies, et les

points de livraison de leurs pro-
duits.

Pendant la Premiére Guerre
mondiale, des trains spéciaux
transportérent vers des destina-
tions secrétes au Canada les ré-
serves d'or britannigues, 1'un
d’entre eux en transportant pour
$67 millions (en dollars de 1'épo-
que) de lingots.

Un historien du CN raconte
qu'au cours des années 20, des
trains, roulant en priorité, tra-
versaient le pays en 80 heures
afin d’apporter la soie brute, qui
se détériore tres rapidement, de
Vancouver, ou elle arrivait du
Japon, 4 New York, lieu de
transformation en étoffes.

Quant a la premiére expédi-
tion d’aluminium fabriquée par
I'usine de I’Alcan, a Arvida, elle
eut lieu en septembre 1926.

Les quantités de marchandi-
ses transportées sont passées de
118,2 millions de tonnes en 1924 a
142,7 millions de tonnes 25 ans
plus tard, en 1949. C’est alors que
la concurrence du camionnage
et surtout des... pipelines com-
mence a se faire sentir. Alors
que 71,7 p. cent du transport in-
terurbain exprimé en kilome-
tres-tonnes est effectué par rail
en 1945, sa part tombe a 42,4 p.
cent en 1964, alors que celle de la
route augmente de 3,3 p.centa 9
p. cent, et celle des pipelines, né-
gligeable a la fin de la guerre,
représente 21,6 p. cent en 1964,

Jusqu'a quel point cette con-
currence minera-t-elle I'impor-
tance du transport ferroviaire ?
Nul ne saurait le prédire avec
certitude, pas plus qu’on ne sau-
rait prédire si I'avion ne s’acca-
parera pas une partie de plus en
plus importante du transport des
marchandises. Chose certaine,
le chemin de fer doit faire face &
une CONCurrence que ses cons-
tructeurs n’avaient pas prévue
au tournant du siéecle.
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Munlrvul a toujours été un
centre ferroviaire majeur.
Il v a une centaine d’années, hon
nombre de locomotives a vapeur
et de wagons qui roulaient sur
les chemins de fer canadiens
étaient fabriqués a la Montreal
Locomotive Works (MLW), dans
I'Est, et a la Canadian Car and
Foundry (CCF), prés du canal
Lachine.

O B e I T S ST A RS

ANDRE NOEL et
LAURIE ZACK

Collaboration spéciale

En 1893, la Suburban 4-¢-
AT624, spécialement concue pour
faire la navette entre Montréal
et Pointe-Fortune, sortait des
ateliers de MLW. C'était le début
d’une série impressionnante de
locomotives.

Une anncée plus tard, la méme
usine produisait un wagon-res-
taurant de deux étages. Le pre-
mier étage abritait le restaurant
lui-méme et au second se trou-
vait amoncelés de gros bloes de
glace pour «rafraichir ’atmos-
phere ». Ce n'est toutefois qu'en
1912 que le premier wagon reéfri-
géreé pour le transport des fruits
ct légumes allait étre produit.

Alors que le réseau ferroviaire
se développait, le Canadien Pa-

cifique ouvrit son premier ate-
lier de réparation sur 'avenue
Delorimiér, entre Sainte-Cathe-
rine el Craig, en 1883. La premie-
re cour de triage fut, cette méme
année, batie pres de la gare
Windsor, a 'angle des rues de la
Montagne et I’Aqueduc. Le site
fut choisi & proximité de la gare
pour approvisionner a 'occasion
les locomotives en eau et en
charbon.

L’'atelier du Grand Tronc

Le chemin de fer du Grand
Tronce, qui allait par la suite étre
intégré au Canadien National, a
¢tabli son premier atelier de ré-
paration a Longueuil. Malheu-
reusement. a chaque printemps,
les ateliers étaient inondés par
la crue du Saint-Laurent. Les ou-
vriers devaient ramer jusqu’aux
wagons pour les lirer vers un en-
droit sec,.

[Finalement, en 1857, le Grand
Tronc déplaca ses installations a
Pointe-Saint-Charles. L'aire de
400 hectares comprenait alors le
plus grand atelier de réparation
et la plus importante cour de
(riage au pays. Mais la encore il
fallut construire des digues
apres que les ateliers furent
inondés en 1885 et 1886.

L'absence d’une voie reliant
’Est et I'Ouest de la ville posait

Montréal a toujours été un
centre ferroviaire majeur

toutefois un probleme majeur
pour le Grand Tronc. Les trains
devaient emprunter les voies
déja treés encombrées du port ou
faire un détour par le Nord. Les
dirigeants de la compagnie com-
mencerent a acheter de larges
bandes de terrain & Mont-Royal
et, en 1912, fut entrepris le creu-
sement du tunnel sous la monta-
gne pour le transport des passa-
gers.

Cette construction fut un
succes remarqguable en terme de
génie. Il n'y avait qu'un demi-
pouce de marge lorsque les deux
troncons se rejoignirent.

La cour de Turcot

Au cours des années, le trafic
ferroviaire a pris de I'importan-
ce. Le CN commenca & prévoir
le remplacement de la cour de
triage de Turcot, qui était deve-
nue sa plus grande & Montréal.
Bien que la cour était vaste, il
était impossible d'y faire tenir
certains trains trop longs. Ces
derniers devaient étre laborieu-
sement demantelés et remontés
ensuite.

[in 1960, le CN ouvrit sa cour
de triage de Taschereau. Elle
¢tait munie d'un tertre qui aceé-
lérait grandement 'aiguillage et
pouvait contenir les trains les
plus longs. La vieiile cour de

triage de Turcot existe toujours
et est surtout utilisée pour la ma-
nutention des conteneurs,

Tontefois, plusieurs cours de
triage ont disparu. Une des plus
insolites était sans doute celle
gqu'on appelait « la cour de la ba- || 1
leine », rue Notre-Dame. ] ||5$
s'agissait d'une petite installa-
tion pour les trains en transit.
Elle devait son nom au fait que
le corps flottant d'une petite ba-
leine morte avait été trouvé dans
le port et exposé sur un wagon
plat dans la cour de triage.

Les usines Angus ont déja
compté 80 ateliers et terminaux,
répartis sur 80 hectares. Plus de
7 000 ouvriers y travaillaient
pendant la Deuxiéme Guerre
mondiale. Ils produisaient alors
non seulement des trains, mais
aussi de I'equipement militaire.
Aujourd’hui, il ne reste plus
gu'environ 6000 travailleurs.

En 1973, une partie importante
des ateliers a été démolie. La so-
ciété immobiliere Marathon, une
filiale de CP Rail, a récemment
vendu 36 hectares de terrain a la
Société des terrains Angus (SO-
TAN), une firme para-gouverne-
mentale qui a le mandat d'y dé-
velopper la construction
domiciliaire.

des pieces composantes.,

ALIA SPECIALISTE
POUR VOS DEPLACEMENTS

VERS LE MOYEN ORIENT

Les services Alia vers le
Moyen-Orient sont congus
«Sur-mesure» pour les
voyageurs Nord-américains.

Amsterdam

Seul Alia offre 5 vols par

Au départ de New York, les
lignes aériennes jordaniennes
Alia oftrent le seul service
quotidien vers Amman, porte
d'entrée vers le Moyen Orient
et les états du Golfe. '

En premiere classe, Alia offre
des sieges-couchettes
«sleeperettes» et en classe
Affaires, des sieges de
premiere classe, pour un
maximum de confort.

Photo CH Rail
Photo prise aux ateliers du Canadien National, a Pointe-Saint-
Charles, au cours des années 1950, alors que la locomotive a
vapeur s’avérait encore le « cheval de trait » du transport ferro-
viaire canadien. Tout comme aujourd’hui, les ateliers étaient do-
tés de loutillage le plus moderne et le plus puissant de I'époque
afin d’assurer I'entretien et la réparation du matériel roulant et

"%bf‘n'gﬁ:f":qd I\Sf?EeT?EQZ o}ft?i{'%?:;%%%%s Dans un éditice éclairé au gaz, au 1540 rue Notre-Dame,
“aGangiok o iCO EnTIAT: Sans Escale Al tace a 'Hotel de ville, un messager se voit contier un sac e
o R oo,  departdeNew York rempli d’exemplaires du premier numéro de La Presse. |
~eDubei Pour un maximum de confort, 1 -\ 3 ) '
e e e ALIA - Prts { OLLS sommes en début de soirée, le |
, S . 20 octobre 1884. Le jeune empioyé¢ du
L

Singapore

DE BONNES AFFAIRES
TOUS LES JOURS!

Europe et Moyen-Orient

journal hate maintenant le pas et se dirige
vers une gare ferroviaire érigée deux ans i
plus tot par le Canadien Pacifique au ’
Square Dalhousie, a I'angle des rues Berri
et Notre-Dame.

Appelez des maintenant votre agent de
voyages ou Alia. A Montreal

Montreal (514) 288-1647
Toronto (416) 862-7527

Un an avant la mise en chantier de cette gare, le 17 tévrier
1881, des dignitaires en gibus s'étaient assemblés non loin |
de la pour souligner la constitution en société du Canadien |
Paciftique et I'établissement de son siege social a Montreéal.
ou il est d’ailleurs demeuré depuis.

C chemin de fer fut dés le départ intimement li¢
5 A \ au développement du Québec. Aujourd hui,
nos activités se sont ramitiées au point
~ Jd d’'inclure tous les systémes de transport.

NOS tarifs

reguliers
—incluent notre

gclrcmtle. |

A temps
ou remboursement
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Nos wagons, nos avions, nos bateaux, nos camions trans-

portent jour et nuit dans leurs flancs la richesse et les espoirs |
de tout un peuple.

i
——— 4’ €11 Lans se sont écoulés depuis le jour |

hlstonque ot La Presse lancait son premier
numero. |

De notre coté,

plus que centenaire dans le domaine du transport au Québec |
t a la grandeur du Canada.

nous sommes fiers de notre participation |

composez 684-9970
(banlieue) 336-5633

Service de cueillette
684-9960 |

€S perspectives d’avenir sont extraordinaires |
' etnous prévoyons que le Canadien Pacifique ;
connaitra une évolution spectaculaire '
M au cours du nouveau siécle qui sSamorce.

REIMER.

EXPRESS LTEE

Pour les clients du Ouebec a l'exterieur de Montreal
Composez 1-800-361-9758 sans frais d'interurbain

1) *Tel que decrit dans notre guide de service queé vous pouvez vous ;)rr,-r.urrr en communiquant avec notre bureau le
plus pres

Canadien

Pacifique
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| Jadis située sur la rue Windsor (devenue Peel), entre les rues Saint-Jacques et Notre-Dame, la gare La gare Windsor telle qu'elle apparaissait, il y a cmquante ans. Lenwmnnemcnt a sans doule
Bonaventure est aujourd’hui disparue. Apres avoir été détruite par un incendie en mars 1916, elle fut changé, mais la gare a conservé son impressionnante architecture. Photo CP Rail
reconstruite. En 1948, elle échappait de peu a un deuxieme sinistre. Photo CN Rail
Ontreal mercredl 17 mars 1909 8 ll 36 le |
r
* n rLXpress e ventre ia gar
| OS 0 p |
| ontréal. le mercredi 17 | tonnes d'acier, a entrepris une | et ne s'arréte qu'apres avoir tra- Dicu soit loué, 'histoire de la décida toutefois de la protéger, i
mars 1909. 8 h 20. Dans | course folle a3 90 km/h dans | versé la salle d’attente réservée | majestueuse gare Windsor n’a | en bonne partie grice a lf: cam- |
quelques minutes, un bruit terri- | I'Ouest de Montréal. Le mécani- | aux femmes. La locomotive s’est | pas toujours été aussi dramati- | pagne du groupe « Les amis de la
ANDRE fiant rompra le calme qui entou- | cien Marc Cunningham, blessé, | enfoncée dans les murs exté- | que. Construite en 1889 au cout | gare Windsor », une cqalitlon de
. re la gare Windsor. a sauté. Louis Craig, le sapeur, | rieurs et son nez surplombe les | initial de $300000, elle ne fut |citoyens et d’associations com- l
NOEL fera de méme. rues Windsor et Donegani. Une | d’abord qu'une succursale de la | me « Sauvons Montréal ».
Fchappant a tout controle, le A 8 h 36. le train fait voler en | femme et ses trois enfants sont \"i(‘l“‘l' gare du square !)ﬂlh‘ju-“ll‘- Apreés avoir procédé a un im-
| Boston Express numeéro 902, 80 | éclats les murs de la fin du quai ] morts. sise & I'angle de Berri et Notre- | portant ravalement, le CP a re-
L Dame. donné a la gare sa gloire d’an-
La gare Viger tan. Le splendide édifice sert
| En 1898, la gare du square Dal- “I"'“'f‘ “(‘i“f_ de .""'“_-"*;" “"“:’E La
TRANSPORT VOITURIER CAUTIONNE | housie se déplaca de 'autre coté F l!pd}_‘t i ""’!": (26, IS ¢.g£.'|rh
| ENERAL DES DOUANES de Notre-Dame et changea son |Fansi ent maintenant par la
| G nom en gare du square Viger. |Gare centrale du Canadien na-
| AMERICAINES Cette gare fut par la suite an- :gonai, a quelques coins de rue de
| ET CANADIENNES nexée a I'hotel du CPR situé a |12
| I'angle de Craig et Berri. Bien |La Gare centrale F
que la gare et I'hotel aient pris | La Gare centrale a été inaugu-
I4200 rue St-Patrick, Montréal, Que. H4E 1AS de I'extension sur la rue Berri en | rée le 14 juillet 1943 dans le bruit
| Tél.: 769-8843 1911, il devint clair que la gare |assourdissant de la fanfare. Elle
- Windsor accaparerait le gros du | avait été concue pour centraiiser
trafic de passagers. L'hotel fEI:- les services du CN, répartis en-
TRANSPORT GEN RAL LocAL ma ses portes en 1935 el les édifi- |tre la vieille gare Bonaventure,
ces furent vendus a 'adminis- |siege social du Grand Tronc et
| SERVICE DE LIVRAISON DE CONTENEUR DE MONTREAL AUX PORTS DE NEW YORK ET DU NEW JERSEY tration municipale en 1951 et |érigée en 1846, ainsi que la gare
| integrés a I'hotel de ville. du Canadian Northern, rue Mo- |
| A l'origine, seulement dix arri- | reau, dans I'Est de la ville.
| S vées et départs avaient lieu a la Les dirigeants du CN avaient
| gare Windsor. Le seul transcon- | rapidement vu la nécéssité de F
q tinental du temps et les trains lo- | s’établir dans le centre-ville.
| caux pour Joliette, Sainte-Thére- |C’est avec cet objectif qu’ils
| se, Saint-Jerome, Saint-Lin et | avaient d’abord bati une petite |
Saint-Eustache utilisaient la | gare pour les passagers emprun-
| gare Dalhousie. tant le tunnel du Mont-Roval,
| Avec le temps, le CP compléta | puis entrepris la construction de
son réseau de transport de pas- |la Gare centrale en 1938,
= | sagers. Trois kilometres a | Le CN Magazine affirma sans
'ouest de la gare Windsor se |ambages que la Gare centrale
L Rl trouvait la gare de Westmount, | était « I’édifice le plus moderne |
affectée au service de banlieue | en son genre de tout le conti-
(Westmount ¢était alors une mu- | nent ». Il s'agissait en effet d’'un
— - e e . e . nicipalité de banlicue). Batie en | bitiment trés impressionnant
En 1845, les navires de CSL sillonnaient un ensemble diversifié d'entreprises de 1891, cette gare fut ravalée en | pour I'époque. 0 : l
déja le Saint-Laurent, apportant ainsi a cette transport offrant des solutions novatrices 1908 et existe touiours v
3% : % : . . ' JOUIs. Sa superficie de 10 hectares et
région un nouveau mode de transport sur. aux besoins du Canada et du Québec La gare de Mile-End, pour sa e RN ot d
l)('pui-. NOus SOMMEes dvv(-nm le Groupe CSL., Voici quelques-unes de ces solutions: VAR A Sadae e P oo | 5a salle des pas peraus, gtanae
. - part, t.-:ja(li! cl nns?lcm‘"au service | comme trois terrains de football, |
- du Nord de la ville. Elle fut rem- | couverte d'un toit 4 la forme
- Des navires-—r qm se déchargent presque tout seuls... Tacas o 1801 par.n paimae | povenie i tait 3 8% forms |
——— I"Avenue du Parc. Avec son h‘t}'lt’ sement a 10 metres de hauteur; '
- LE: Jf de la renaissance italienne, ce |inspirérent méme le New York
3 "l'!qf-bt' batiment contient alljﬂl]l'd'lhl]l Times, qui en fit un éloge dithy-
e r'ﬁ{ -..i" des bureaux. Deux autres petites rambique.
v ' : . -_ _:‘" e —— =K - ' ler gares sont “Uu_luursaactl\"es‘ a Son Ouverture‘ en pleine guer, |
‘‘‘‘ \AVA\ A\V‘muﬂ- 'c(ﬂ, = -—:‘::_:_-.,... = "'1"|HH! 'W 'l'l ?H' i3 Dorval et a Montréal-Ouest, | re incita ’armée a y installer un 1
| -"',"*“:Tr' iy auto-décharge 1}"5- rcaul!at 1978. _ J vait méme dans la gare des sal-
| = m Fl“ r1| !1 1 T l 'H LS d'une lt‘ChnUlOFlt‘ mise au point Au cours d}'-“ 25 annees spl\'al‘ll les de bain réservées aux mili- 113
ru. “'u mﬂ 4'“1 ,1. il I“L RS dans nos chantiers maritimes de sa construction, la gare Windsor | taires. En outre, le gouver-- :
_H 'U "hm ~._Collingwood et de Thunder Bay. connut une expansion considéra- | nement canadien y établit un i
X ‘i 1 ~. ¢liminent le besoin d'instal- ble, si bien qu’elle devint le cen- | bureau de la colonisation et de HEE
B~ lations portuaires couteuses tre des opérations du Canadien | I'immigration. Le gouvernement :
W‘ et permettent également daccelérer Pacifique et le siege social de | américain aussi y avait son bu- f
| ] les cycles de transport. Notre société de transport maritime, Canada Ste amship Lines, It"’_‘tﬂ'me‘- Avec son style vic- | reau d'immigration. |
' chef de file sur les Grands Lacs, exploite 14 de ces navires auto- decharg(-urs Et chaque année, t‘unen dl“l ses I’_l}lurh d urc\.le epa:§i Environ 112 000 personnes tra- :
| nous transportons 30 millions de tonnes de charbon, grain, minerai de fer et autres ngi.'qaillmd‘mr: ‘J"_ t-lh f""(‘l’,‘- 'l versent la gare a chaque jour. ;
| marchandises pour de nombreux clients, du producteur de grain de I'Ouest a la grande aciérie. > gd’“ M tu'v l d”'l,‘, e15-00CU- | Néanmoins, la Gare centrale a :
| AR e R e été le témoin du lent déclin du it
| - — — y —— S agral'lldllssanl PE‘I‘;} d Pﬁ‘tllb]a transport de passagers par che- it
[ > = gare avala les rues Bisson et Da- | min de fer. L’affluence n’est ‘o
| D¢§§_‘£@bu‘5 des_p l'l.lS mOdeme‘"’ ol Y| o genais. Les rues environnantes | plus aujourd'hui que 1'ombre de il
| __ 4 o U R = gt | Osborne et Windsor devinrent | ce qu'elle était dans les années 18
| . plus spacieux et confortables que jamais, viennent l “ 'm pour leur part les rues La Gau- | 49 et 50, tandis que 75 porteurs, a |k
tout juste d'étre intégrés a notre réseau. De plus, -;, il +| chetiére et Peel. T frai i)
‘ ,rh:mm m,” a casquette rouge, offraient i
| \“\dE(UT offre constamment de nouveaux services En 1975, le CP s’apprétait a | leurs services aux voyageurs i
“Super Express” faisant ainsi de 1‘““”%““ une "“é:”t“’“ ériger, au colt de $230 millions, | surchargés de bagage. Il ne i
intéressante en ces temps d'économie de """fm‘ "r un édifice de 22 étages pour rem- | reste plus gue 11 spécimens de 'y
sont la qu-qutf'U"f s des I‘?t}“_*?*_d* "“if* ¢ f'”_r_[f‘ aps placer la gare. Le Conseil des | cette espece en danger d’'extinc- i
de répondre aua_bt-sums des 6 millions de passagers mw. umm s monuments et sites historiques ! tion. {14
' que transporte Voyageur a travers le Quéebec et 'ﬂr— T "t _ -~
I'Ontano L‘haquv annee. s Lok
1k - - o ] e AT = e bi
| - Des camions qui von__plus loin... H
'! Ao ' \ .a 'ouest et au nord: ot notre entreprise de camion- :
| S e  nage, Transports Kingsway, assure le transport des lourdes 1
| - " i: charges nécessaires aux grands travaux :
/"/ q ._ . -._ énergétiques. De plus, par l'acquisition de Yukon ‘
| g (1 LUK ﬁ\ \ b o Freight Lines, nous avons établi un lien essen- %
| TR vt BN . | tiel avec le Grand Nord. Ces services se £
; - e —=—  greffent en outre a un réseau de (1
| bt -aet . [ T R S 46 terminus et 2.700 unités i
| v 6077 18 el | IR B desservant I'ensemble i
| B et du pays. {1
| . . Ly
: & : _ __." d 113
i. i
1 :
| i
| i
| . f
Le Groupe CSL Inc. ' 1,
750 Square Victoria, Montréal (Québec) H2Y 2K3 Jadis connue sous le nom de gare Céte-Sllnt-Anlolne, la gare "
‘ . W
\ Canada Steamship Lines Inc, Canadian Shipbuilding & Engineering Ltd., Transports Kingsway Ltée., Les Entreprises Voyageur Lice. WCsmoul!t (elle porte ce nom depuis 1895) existe depuis 1891, ,
| e e e ——— mais le batiment actuel ne date que de 1908.
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__Le transport maritime

Un premier bateau a vapeur fut
construit a Montréal des 1809

e Unv étude effectuée en 1858
s i 1- révélait que sur 100 navires
quittant Liverpool en Grande-
Bretagne pour se rendre en Aus-
tralie, ou faisait rage la rude
vers l'or, 64 avaient été cons-
truits au Canada.

E S P AP DA 855 v B m

GILLES GAUTHIER

Liverpool était a 1'époque le
grand marché des navires de
bois construits a Québec, qui
comptait en 1852 vingt-cing
chantiers et huit docks flottants
et, en 1865, fabriquait 105 ba-
teaux, jaugeant au total 59333
tonnes. Mais cette industrie s’ef-
fondra dans les années 1870. Son
déclin coincida avec 'apparition
des navires a vapeur,

Pourtant, John Molson avait
fait construire a Montréal des
1809 le premier bateau a vapeur
au pays, I"Accomodation, et le
premier navire a vapeur, croit-
on, a4 traverser I'Atlantique, en
1833, était le Royal William, fa-
briqué a Québec,

En 1865 également, 294 navires

ont été construits en Nouvelle- | | BT L S
Jcosse et 148 au Nouveau-Bruns- | peecssemsovssnmodfos. o § -"'*=”'='ﬁﬂm‘g-gm-wgs?m_
wick. En 1875, annce record, | B o S e R el

pres de 500 bateaux étaient fa-
briqués au Canada. En 1878, la
marine marchande canadienne
ctait la quatrieme en importan-
ce dans le monde avec 7 196 navi
res jaugeant 1333 015 tonneaux.
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L'acier bouleverse
la construction navale

LLa construction navale fut
alors bouleversée par I'utilisa-
tion de 'acier. En 1889, les navi-
res construits en acier consti-
tuaient 97 p. cent du tonnage
sortant des chantiers des abords
de la riviere Clyvde, en Ecosse,
comparativement a 10 p. cent
une décennie auparavant.

L'absence d'industrie sidérur-
gique au Canada s’avera fatale
pour ses chantiers navals et sa
marine marchande, qui péricli-
térent et, a toutes fins utiles, dis-
parurent.

Au début de la Premiére Guer-
re mondiale, il n’y avait toujours
pas de marine canadienne de
haute mer méme si 'industrie
sidérurgique s'était développée,
si ce n'étaient les flottes de Cu-
nard, fondée a Halifax en 1839,
et du Canadien Pacifique, qui
voguaient sous pavillon britanni-
que.

Pendant les hostilités, le gou-
vernement fédéral, ou plus exac-
tement le « Bureau impérial des
munitions au Canada » fit cons-
truire en un an 42 cargos qui fu-
rent envoyes a la Grande-Breta-
gne. Ottawa décida en 1917 de se
doter de sa propre flotte, qui

Le Canadian Constructor, de Ia société Canadian National Steamships (devenue depuis CN Mari- |

ne), au moment ou il quittait le port de Montréal pour entreprendre son premier voyage de la saison
vers les Antilles, en avril 1949,

consistait, peu apreées la fin du
conflit, en 1921, en 63 navires
propriéteé d'une societé d'Etat, la
« Canadian Government Mer-
chant Marine »,

Celle-ci perdit $2 millions cette
annee-1a et disparut en 1936, non
sans avoir subi un deéficit accu-
mulé de $82 millions. Elle avait
vendu ses six meilleurs cargos a
la Canadian National Steamship
(CNS), autre compagnie de la
Couronne. A la veille de la
Deuxieme Guerre, la marine
marchande canadienne de haute
mer se composait de 11 navires
de la CNS, 10 de I'Imperial Oil et
quelques bateaux du CP imma-
triculés au Canada.

Nouveau conflit, nouvelle flot-
te et, apres les hostilités, la Park
Steamship, société d'Etat, avait
une flotte de 150 navires jau-
geant prés de 2 millions de ton-
neaux. Encore une fois, le Cana-
da se classait au quatrieme
rang. LLa compagnie Park encou-
ragea le développement de |'in-
dustrie en vendant ses navires a
'entreprise privée, avant d'étre
remplacée par la Commission
maritime canadienne.

Cependant, les Etats-Unis ven-

dirent a tres bas prix a I'kurope
et a ceux qu'on appellera les
pays en voie de développement,
des centaines de navires cons-
truits pendant la guerre. L'éco-
womie canadienne en pleine
croissance ne resistera pas a la
concurrence de pavs ou les couts
étaient tres bas.

Le pavillon
de complaisance

A la méme epoque se develop-
pa dans certains pays la notion
de pavillon de complaisance :
ceux qui enregistraient leur
navire dans ces Etats et fai-
saient flotter leurs drapeaux au
mat échappaient aux restric-
tions et a la réglementation en
vigueur chez eux et, surtout,
payaient des impots trés peu éle-
vees.

La compagnie Park avait ven-
du ses navires a la condition
qu’ils demeurent sous pavillon
canadien. Mais le « plan de rem-
placement » des navires adopté
par 1~ gouvernement en 19.4'24
autorisait les nouveaux proprie-
taires a revendre les bateaux a
des étrangers (qui pouvaient les
immatriculer dans d'autres

pays) a la condition que le fruit
des ventes soit utilisé pour
I'achat de navires de haute mer
construits et enregistres au Ca-
nada. Par la suite, le gouverne-
ment fedéral conclut un « accord
de transfert » : les navires cana-
diens pouvaient etre immatricu-
lés en Grande-Bretagne. Lors-
qie ces deux mesures expirerent
en 1961, 211 navires avaient ete
vendus en vertu du « plan de
remplacement » et 219 avaient I
changée de nationalitée grace a
'« accord de transfert »,

Il v a 15 ans, en 1969, la flotte
de haute mer du pays jaugeait
895 900 tonneaux, soit 0,4 p. cent
du total mondial, et le Canada se
classait au 26e rang.

Aujourd’hui, la plus grande
partie de la marine marchande
canadienne de haute mer est im-
matriculée a I'étranger, telle la
trentaine de navires de la Cana-
dian Pacific (Bermuda) Ltd
(plus de 2 millions de tonnes), et
ce, explique-t-on, pour des rai-
sons fiscales. L'an passé, le Ca-
nada se classait au 23e rang pour
la construction navale, entre
iI'Inde et la Turquie.

h‘- 4

Invisible pour vous... mais lui vous voit

a chaque seconde de votre présence dans le
metrol

Sa profession: régulateur a la C.T.C.U.M.

Son chronometre: un gigantesque
tableau électronique qui lui indique a chaque
instant I'emplacement de tous les trains
sur la ligne.

Daniel et ses collegues sont en constante
communication avec les opérateurs de meétro
et les chefs de train. C'est ainsi qu'ils peuvent
coordonner a la seconde pres, |la bonne marche

de quelque 30 rames de métro qui roulent en
méme temps.

Leur mission: vous faciliter la vie en ville.

S votre meétro est si efficace, c'est grace
d eux.

Rencontrez donc Daniel Pratte. lly a

toujours un métro ou un autobus tout prés
de chez vous.

Léquipe C.T.C.U.M. Avotre service,chaque jour.
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Le port de Montréal, tel qu'il apparaissait il y a moins d’'un an, au moment de la
démolition de I'élévateur a grains numéro un.

LE PORT DE MONTREAL
On mesure mal le chemin parcouru

I"heure ou Montréal se tar-

gue de posséder I'un des plus
grands ports maritimes au mon-
de, on mesure mal le chemin
parcouru depuis les éphémeres
quais de bois gqu'emportait cha-
que année la débacle printaniére
jusgu’aux imposantes installa-
tions portuaires actucelles.

JOANNE DESCHENES

Collaboration sptc:alc

Il serait difficile d'imaginer
des dcébuts plus modestes que
ceux du havre de Montréal.
L'historien Jean Brucheési décrit
ainsi 'aspect peu reluisa.t des
lieux, a la fin du XVlIle siécle :
« Le port, ou plus exactement, ce
qui en tenait lieu: une greéve
bourbeuse qui, en certains en-
droits, servail de dépotoir, de
sorte que bargues a volles ou a
rames, bricks ou deux-mats de-
vaient jeter 'ancre au large,
sans jamais dépasser le Pied-du-
Courant, (...) les canots seuls
pouvant remonter le fleuve jus-
qu'a la Place Royale. »

Au coeur du continent, & mi-
chemin entre les Grands Lacs et
'océan, le petit havre de Mont-
réal jouissait certes d'une situa-
tion geographique privilégiée.,

5

- un cable e¢lectrigue sous-marin |

Mais il aurait fallu un génie
pour predire qu'il deviendrait la
plaque tournante du commerce
nord-ameéricain, reconnait Er-
nest Labelle, archiviste du port.

Port d'éte
Le port de Montréal était dou-

" blement handicapé. D’abord, les

glaces. Pendant longtemps, le
gel du fleuve en hiver allait em-

. pécher les bateaux de se rendre

a4 Montréal. Jusqu'a l'arrivée
des premiers brise-glaces et la
construction de cogues de ba-
teaux en fer, le probléme allait
tracasser de nombreux experts
el ingénieurs. En fouillant ses
archives, Ernest Labelle a trou-
vé trace de quelques proposi-
tions originales soumises en vue
de résoudre le probleme,

Un ingénieur a l'imagination
fertile avait projeté d’installer

entre Quebec et Montréal. 11
s'agissait alors, pour empecher
le fleuve de geler, « de lui donner
un bon choc électrigue » par
intervalles, et le tour était joué !

Un autre avait congu un syste-
me de miroirs qui, judicieuse-
ment situés, refléterdient les
ravons du soleil sur le fleuve et
feraient fondre la glace. Il suffi-

Pourquoi pas une
petite balade en
traversier a l'ile
Sainte-Hélene?

Lt"x « traverses » au Québec
ont surveécu a des siecles
d’histoire. Il en existe encore 18
a travers la province, dont 12
sont exploitées par !'entreprise
privée et six par le gouverne-
ment du Quebec.

MICHEL GIRARD

A moins que les gouverne-
ments décident de se lancer dans
I'onéreuse construction de nou-
veaux ponts, ces traversiers
vont continuer pendant de nom-
breuses décennies encore a faire
partie de notre patrimoine vi
vant des transports.

D'ailleurs, leur popularité ne
semble aucunement faire de
doute. A preuve, I'an dernier, les
bacs des six traverses gouverne-
mentales ont transporté sur le
fleuve Saint-Laurent pas moins
de 3,9 millions de passagers et
1,3 million de véhicules de tout
acabit.

Voici les six traverses gouver-
nementales et leur distance res-
pective .

Queébec-Lévis (1 km), Matane-
Baie-Comeau-Godbout (62,1
km), I'lle-aux-Coudres (3,7 km).
Sorel-Saint-Ignace de Lovola (1,6
km). lle-aux-Grues (7.8 km) et
Tadoussac-Baie-Sainte-Ca-
therine (1,6 km).

Parmi les 12 traverses pri-
vées, certaines se trouvent éga-

lement sur le fleuve et d’autres

le long de diverses grandes rivie-
res comme le Richelieu.

Si les habitants de la Vieille
Capitale ont toujours le loisir de
faire la balade en traversier en-
tre Québec et Lévis, il y a belle
lurette gue les Montréalais n’ont
plus cette chance.

Le traversier de
I'ile Sainte-Hélene

En effet, la traverse Lon-
gueuil-Montréal a disparu vers
1930, soit I'année de 'ouverture
du pont Jacques-Cartier. De 1922
a 1929, les Montréalais pouvaient
aller se prélasser a 1'ile Sainte-
Helene grace au traversier Gar-
den City qui faisait, durant la
saison estivale, la navette entre
I'ile et le quai Victoria.

L.’ancétre de nos puissants tra-

- versiers modernes est nul autre

gue le canoé d'écorce (algonquin
ou iroquois), utilisé des le début
de la colonie pour établir un lien
de communication et de trans-
port entre les deux rives du
Saint-Laurent, a la hauteur de
Québec et Lévis.

Vers la fin du XVIle siecle, on
a connu l'époque des canotiers
dont le métier consistait a trans-
porter des passagers et des mar-
chandises. Ils possedaient de
gros canots de beis pouvant con-
tenir une vingtaine de person-
nes, comparativement a seule-
ment gquatre pour les petits
canots d'écorce.

En raison de la croissance de

sait d'y penser! L'astucieux in-
venteur, qui soutenait que son
prototype fonctionnait & mer-
veille, avail invité avec le plus
grand sérieux les responsables
du port a4 venir voir sa maquette
« vers midi, par une journée en-
soleillée », relate Ernest Labelle.

On devra attendre !'an 1962

pour voir le port ouvert toute
I'année,
L’Emérillon ne passe pas
Mais le principal obstacle au
developpement du port de Mont-
réal demeura, pendant des an-
nées, la trop faible profondeur
du chenal du fleuve, entre Qué-
bec et Montréal. A certains en-
droits du lac Saint-Pierre, il n'y
avait alors pas plus de 11 pieds
d'eau, neuf en été! Le risque
d'échouage était grand...
Jacques Cartier fut le premier
a affronier le probieme: a son
deuxiéme vovage sur le Saint-
Laurent, il dut laisser I'Emeril-
lon a Sorel et remonter jusqu’a
Montréal en barque. Le port lui-
meéme ne pouvait accueillir pres
de la rive que de petites embar-
cations.

Aussi le déchargement des
plus gros navires se faisait-il en-
core, au debut du XIXe siecle, a

.
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depuis les ephémeres quais de bois

I'aide de charettes tirées par des
chevaux «qui étaient conduites
le plus loin possible dans I'eau
pour prendre les marchandises
déchargées des bateaux (...);
quelquefois les voitures allaient
si loin dans I'eau qu’elles flot-
taient », comme le raconie un
voyageur du temps.

L.e port connait alors une épo-
que de développement anarchi-
que. Chaque marchand construit
son propre quai privé ; la rive du
fleuve est considérée comme
propriété publique, ce qui donne
lieu a de nombreux conflits. En
ce début de siecle, I'environne-
ment du port subit — déja'! —
les effets de la pollution. Les ar-
chives contiennent des lettres de
citoyens se¢ plaignant des dé-
chets qui jonchent le rivage et
les ruelles des rues avoisinan-
Les...

Avec la création, suite aux
pressions des milicux d'affaires,
de la Commission du Havre de
Montréal en 1830, le gouverne-
ment du Bas-Canada jette les
bases de ce qui deviendra le port
moderne. En construisant
d’abord quais, rampes, murs de
souténement et canaux reliant
Montréal aux Grands Lacs, puis

1
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en entreprenant, en 1844, les tra-
vaux de dragage du chenal du
fleuve qui se poursuivront, vaille
que vaile, pendant 40 ans, et en
introduisant les premiers trains,
les commissaires du Havre per-
mettront au port d’accueillir des
bateaux de plus en plus gros, et
de jouer bientdot un role crucial
dans la croissance économique
du pays.

Premier port a

conteneurs au pays |
Des cargaisons de bois et de

potasse du début, le port de

| Montréal est passé a la manu-

tention de millions de tonnes mé-
triques de céreéales, produits pé-
troliers et autres marchandises
€n vrac par année, sans compter
les conteneurs.

Le directeur actuel du port, M.
Dominic J. Taddco, affirmait ré-
cemment que Montréal passe-
rait prochainement au deuxiéme
rang des ports a conteneurs de
I'Est du continent nord-améri-
cain. L’augmentation de 32,6 p.
cent enregistrée au premier tri-
mestre de 1984 dans le secteur
des conteneurs pourrait fort
bien, si elle se poursuit au méme
rythme, lui donner raison.
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LONGUEUR.

Avant la construction du pont Jacques-Cartier (ex-pont du Havre), c’est un traversier, le Longueuil,
qui assurait la liaison entre Montréal et la rive sud. Un autre traversier, le Garden City, permettait
aux Montréalais de se rendre dans I'ile Sainte-Hélene.

la demande, tant au chapitre des
passagers que des marchandi-
ses, il fallut moderniser le
service de traversiers.

Les bateaux a manege

Ainsi, la traverse Québec-Lé-
vis vil apparaitre, au début du
XIXe siecle, les premiers ba-
teaux a4 manege, mus par la
force de trois ou quatre chevaux
qui faisaient tourner une grosse
roue d'engrenage placée dans
les flancs du navire. On pouvait
y transporter animaux et passa-
gers.

Le premier bateau & vapeur,
le Lauzon, entra en service en
1818. L.a compagnie qui I'exploi-
tait fut la premieére entreprise a
melttre sur pied entre Québec et
Lévis un véritable service, avec
horaire régulier, billets, etc.

La premiére loi réglementant
I'exploitation des traversiers fut
sanctionnée en 1853. Les proprié-
taires étaient ainsi obligés de dé-
tenir une «licences». En outre,
cette loi donnait au gouverne-
ment le droit de reglementer les
tarifs, les horaires, etc.

En 1863, le conseil municipal
de Québec décida de céder, par
une vente aux encheres, 'exclu-
sivité du service de traversiers
Québec-Lévis a une seule entre-

prise... pour la somme de $2 005
par année,

Cette « exclusivité » changea

| de mains par la suite a plusieurs

reprises. Et en 1909, un nouveau
groupe, incorporé sous le nom de
« La Traverse de Lévis », obte-
nait la concession du service. Ce
groupe avait a4 sa téte le maire
de Lévis, Alphonse Bernier.

Photothéque LA PRESSE

Au fil des ans, le service
s'améliora constamment, mais
'ouverture du pont de Québec fit

perdre & la traverse de nom-
breux clients.

Finalement, en 1971, la traver-
se Québec-Lévis, devenue non
rentable, fut nationalisée par le
gouvernement du Québec qui, de
toute maniere, la subventionnait
depuis de nombreuses années,

Depuis ce temps, le gouverne-
ment provincial a nationalisé
cing autres traverses et subven-
tionne aussi des traverses pri-
vées, 1l débourse a ce poste an-
nuellement $14 millions.

Mais cela demeure un bon pla-
cement. Imaginez ce qu'il lui en
colterait pour remplacer toutes
ces traverses par des ponts !

formidable
trait
d’union...

Des quais léchés par une
eau malheureusement

polluée et repoussante.Des
navires attendant le moment
de détendre les amarres, de
lever I'ancre et de reprendre
la haute mer vers un autre
pays.

Des grues gigantesques d’une
force fantastique et d’'une in-
croyable mobilité. .

Des trains qui déplacent
d’étranges boites rectangulai-
res appelées «conteneurs »,
lesquelles, malgré leur appa-
rence plus que modeste, con-
tiennent parfois des cargai-
sons d’une richesse insoup--
¢onnée,

Des élévateurs & grain aus-
si monstrueux qu'indispensa-
bles pour I'économie du port.

Pour le commun des mor-
tels, voila ce qu’est le port de
Montréal, mais c’est aussi
beaucoup plus.

Des ramifications
partout dans le monde

Le port de Montréal, c’est
plutot un chapelet de navires
en partance pour plus de 120
villes portuaires comme
Montréal, situées dans 71
pays du monde, de tous les
continents a l'exception de
I'Océanie.

Que la ville de Montréal soit
reliée a de grands ports com-
me Le Cap, Alger, Ham-
bourg, Rio de Janeiro, L.a Ha-
vane, Barcelone, Le Havre,
Liverpool, Bombay, Geénes,
Naples, Venise, Casablanca,
Roterdam, Singapour, Colom-
bo, Bangkok, Tunis, Lenin-
grad, Mourmansk, il n'y a pas
de quoi s'étonner.

Mais dites, vous connaissez
Cotonou ? Roseau ? Santo To-
mas ? Ashdod ? Corinto ? Cal-
lao ? Tartous ? Castries ?
Sattship ? Mersin ? Hodel-
dah ? Rijeka ? Matald ?
Non ? Pourtant, chacune de
ces villes est desservie a par-
tir de Montréal, par une tren-
taine de lignes maritimes
avece desserte internationale,
selon une fréguence qui va
d'hebdomadaire & mensuelle.
Evidemment, certains noms
d’'entreprises, comme Man-
chester, Cast, CP Navigation,
Dart, Arctic, Saguenay Mari-
time et Sofati, vous sont plus
familiers parce que vous les
voyvez souvent sur les con-
teneurs. Mais des sociétes
comme Contimar Lines
GmbH, Loadline, Lykes Li-
nes, Mambisa Line, Naviera
Lavinel, Transports Merada
Ltée et United Arab Shipping
sont également des clients in-
ternationaux du port de Mont-
réal.

A ces sociétés, il faudrait
ajouter les 16 sociétés mariti-
mes qui oceuvrent dans le port
de Montreéal et qui desservent
aussi bien les Grands Lacs
que les provinces maritimes
et certaines villes du Bas-
Saint-Laurent (dont ils sont
souvent le seul lien vital avec
la civilisation). Au premier
nom qui vient a I'esprit, Cana-
da Steamship Lines (dont
I’histoire est d’ailleurs
mement lice a celle du port),
il faudrait certes ajouter les
noms des grandes pétrolieres
comme Gulf, Esso. Shell et
Texaco, mais aussi ceux de
Boréal Navigation, C.A. Cros-
bie, Halco Inc., Misener
Transportation, Transport
Desgagnés Inc., et plusieurs
autres.

Consignataires et
manvutentionnaires

Aux transporteurs, s’ajou-
tent les 28 consignataires et
les huit entrepreneurs en ma-
nutention qui vivent des acti-
vités portuaires.

Les consignataires sont res-
ponsables aussi bien de 1'af-
fréetement de navires que de
'acheminement de vos pro-
duits dans les meilleurs délais
el aux meilleurs couts possi-
b!es_, tout en limitant au strict
minimum les risques de per-
tes. Des noms? Kerr Ship-
ping, la Société maritime
March Ltée, Columbus Intec
Enterprises, Agence mariti-
me SS Ltée, Saguenay Mariti-
me Ltée, Morflot Freighliners
(pour desservir les deux li-

gnes soviétiques) et plusieurs
autres encore,

Mais le port resterait inac-
tif et ne pourrait rien sans les
‘huit entrepreneurs en manu-
tention, comme Logistec Arri-
mage Inc., Arrimage da
Saint-Laurent Inc., la corpo-
ration Steveco Marine et Ter-
minal Racine (Montréal)
Ltée, qui assurent le charge-
ment el le déchargement des
navires. ‘
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' Navigation d’hiver:
les Québécois

—

ont pave la voie

ien €ir, les marins danois de

la lime polaire Lauritzen et,
apres ew, les robustes cargos
soviétiguss arborant la faucille
et le mateau, ont marqué les
principaut jalons de la naviga-
tion d’hiva sur le Saint-Laurent,
mais ce syt des Québécois qui
leur ont paé la voie.

Tributairzs du fleuve qu'ils ont
appris a thmpter au cours de
(rois siedes, les Québécois ont
démontr{dans cette longue con-
quéte deplusieurs décennies les
meémes Judhle de vaillance ot
d’habild¢ manifestées jadis,
dans leciel, par les pilotes de
brousse¢ou, sur les routes, par
les pioniers du camionnage.
Les unsel les autres ont été a
leur fagy de courageux pion-

I’assaut des glaces et des emba-
cles du Saint-Laurent, jusqu’a
Montréal, I'enjeu ultime, car la
navigation d'hiver, réalisée par
étapes, était déja depuis trois
ans un fait acquis au port de
Québec et, depuis un an, a mi-

chemin, au port de Trois-Rivie-

res.

Audacieux complices

Pour cela, I'armateur de Sorel
a trouve des complices tout aussi
audacieux que lui : le capitaine
Michel Goulet, une espece de
« Gilles Villeneuve » de la navi-
gation fluviale, et deux vieux
loups de mer, les capitaines de
brise-glaces Marchand et Caron,
passés maitres dans I'art de ma-
ter les vents, les courants con-

prés d'un quart de siecle, il faut
faire entrer de plein droit un au-
tre groupe de Québécois rompus
depuis longtemps aux difficultés
de la navigation sur le fleuve :
les pilotes du Saint-Laurent qui,
dans 'ombre des capitaines et
des timoniers, non seulement ont
poussé au maximum leur com-
pétence professionnelle, mais
ont accordé un appui indéfecti-
ble a ce renforcement de I'écono-
mie, rompant sans arriere-pen-
sée avec de vieilles habitudes de
six mois de vacances en Floride
ou de chaise berceuse a la mai-
son. La navigation d’hiver a en
effet ete un facteur-cle de 'aug-
mentation des tonnages des mar-
chandises manutentionnées an-
nuellement dans les ports du

niers et At surmonté, avec des | traires, la glace et le brouillard. | S#int-Laurent.
succes qf ¢tonnent encore, 1'ad- Dans le sillage des brise-gla-
versité ¢ i"hiver.

]II
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Avar les Européens, un in-
dustril québécois, J.-Edouard
Simat. magnat du transport
marigne et de la construction
naval, ¢tabli & Sorel, déterminé
a ne s se laisser damer le pion
par fautres concurrents, a eu
'audce aux premiers jours de
janwr 1963 de lancer l'orgueil
de g flotte, le Maplebranch, a

ces A feuille d'érable, le Maple-

branch, caboteur devenu cabo-
tin, bralera la politesse aux
océaniques des pays vikings, ar-
rivant bon premier & Montréal.
Pendant quelques années enco-

>, le cabotage aura le dessus
sur les navires étrangers venus
glaner quelques lauriers de cette
olvmpiade maritime,

Appui inconditionnel
des pilotes
Dans cette saga gui aura duré

o .

Victoire scientifique
Parallelement & ces exploits
sur le terrain (lire: sur 'eau),
un homme, un autre Queébécois,
"ingénieur Maurice Boudreau, a
'emploi du ministere fédéral
des Transports, a fait de la
transformation du chenal mari-
time 'ocuvre de sa vie. Apres
plusieurs années d'observations
et d'e¢tudes des phénomenes de
la formation des glaces depuis la
tete de 'estuaire jusqu'au golfe
et des causes d'embaicles, l'inge-
nicur en était venu a circonscri-
re les données générales du pro-
bleme a trois points preécis: le
lac Saint-Louis et le bassin de
Laprairie, le lac Saint-Pierre et
le goulot de Cap-Rouge, au pont
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Le meilleur exemple que souvent, une image vaui mille mots.

de Québec.

Cet ingenicur diplomé de Poly-
technique, qui partage mainte-
nant une retraite dorée entre le
golf et la rédaction de ses me-

Photo Michel Gravel, LA PRESSE

Ces realisations techniques te-

: Depuis les débuts du siecle,
nant compte des vents domi-

Halifax, Saint-Jean et Svdney

commandaient aux
d'Europe de se

armateurs
rendre coute que

—— e ——

- - W

L'ikénieur Maurice Boudreau, aujourd'hui a sa retraite, a con-
safé sa vie a I'étude de la formation des glaces sur le Saint-
Larent.
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La navkation d’hiver est relativement récente. Pourtant, dés
1901, en témoigne cette premiére page, LA PRESSE
avait atrepris une campagne afin que le fleuve soit maintenu

pendant tout lhiver, et elle avait méme affrété un
« sumer », baptisé du nom de LA PRESSE, pour prouver que
la crje n’avait rien d’utopique.
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moires, n'a pas hesité a realiser
les travaux gigantesques dont
ses études lui avaient révelé la
nécessite @ élargissement du
Lht‘l‘ldl de 400 & 800 pieds (mais
jusqu’a 1000 pieds A certains en-
droits stratégiques), dragage
(quelque 16 millions de verges
cubes de deéblais ont ¢té retirés
du lit du lac Saint-Pierre), re-
dressement de certains coudes
trop accentués. Boudreau a
méme rogné des morceaux im-
portants de certaines iles du lac
Saint-Pierre pour donner au che-
nal la largeur voulue.

Les «laquiers » : un role de
plan dans I’économie canadienne

a Voie maritime du Saint-

Laurent, telle que nous la
connaisons aujourd’hui, n'a que
25 ans, mais son histoire
remonte, a vrai dire, a la dernie-
re partie du 19e siécle, alors que
I'industrialisation s'intensifiait
et que l'agriculture, dans
I'Ouest, commencait & produire
des moissons importantes.
T S R YRGS, SV YT AT

ANGUS LAIDLAW
Collaboration spéciale (*)

Au tournant du siécle, les Etats-
Unis et le Canada, tout a la fois,
firent connaitre leur intérét gran-
dissant pour une voie maritime plus
profonde, capable d'accueillir des
vaisseaux transportant de grandes
quantités de blé ou de minerai de
fer, par exemple.

En 1895, la Commission des
voies maritimes profondes fut for-
mée par les deux gouvernements
pour mener une étude concernant
la faisabilité d'une voie maritime
aux dimensions plus imposantes.
Les résultats de cette étude et de
travaux ultérieurs démontrérent
que I'idée en séduisait plusieurs. On
était cependant loin de se douter, a
cette époque, que deux guerres
mondiales allaient survenir coup
sur coup et que des diflicultés eco-
nomiques et politiques allaient em-
pécher de réaliser ce que I'on envi-
sageait, au début, comme un projet
bilatéral. De sorte qu'il fallut atten-
dre 1952 pour que les véritables
travaux de planification ne soient
entrepris, travaux portant sur la
partie est de la Voie maritime.

Un projet gigantesque

La section « Montréal-Lac On-
tario » était un projet gigantes-
que a bien des égards. Sa cons-
truction nécessita quatre années
et demie de travail. Il fallut ex-
proprier une superficie de quel-
que 260 km? pour mener a bien le
projet. De nouvelles aggloméra-
tions virent le jour et on relocali-
sa des maisons se trouvart sur

des aires qui allaient étre inon-
dées.

Sur le chantier de construction
long de 180 km, 360 millions de
tonnes de roc furent déplacées.
Dans la région de Montréal, on a
dd modifier la structure de
quatre ponts pour porter la hau-
teur libre a 36,6 m et permettre
ainsi aux grands vaisseaux de

nants, des marcées, de ia veéloceite
des courants et de multiples au-
tres facteurs, ont toutes eu pour
objectifs d’assurer le libre cours
des glaces depuis le bassin de
Laprairie jusqu'a leur disperse-
ment dans les eaux du golfe,

Longue querelle

La conqueéte des glaces du
Saint-Laurent, maintenant chose
faite, a alimenté pendant des an-
nees la querelle entre les ports
du littoral atlantique et ceux du
Quéebece, placant Ottawa dans
I'eau chaude.

naviguer tout le long de la Voie.
Aussi fallait-il faire ces modifi-
cations sans trop perturber la
circulation par rail et par route
allant et venant de Montréal.

Quand le projet fut complété
en 1959, ce fut un grand jour
pour les deux pays intéresseés.
L.a Voie maritime du Saint-Lau-
rent et des Grands Lacs était et
demeure la plus grande du genre
dans le monde, avec ses 3840
km. Elle permettait désormais
aux océaniques de se rendre jus-
qu’a Thunder Bay et Duluth. Et
les navires des Grands Lacs qui,
auparavant, devaient s’arréter a
la source du Saint-Laurent pour
transborder leurs marchandises
sur de plus petits bateaux allant
vers I'est et empruntant les ca-
naux déja existants, pouvaient
maintenant descendre eux-me-
mes le Saint-Laurent et se ren-
dre jusqu'aux ports des Mariti-
mes.

Du canoé indien au

laquier ultra-moderne

Tous ces projets — depuis le
« canal Casson » jusqu'a la Voie
maritime moderne — étaient des
entreprises ambitieuses en leur
temps, mais toutes suivirent
I'évolution de la flotte naviguant
sur les Grands Lacs. Aprés les
grands canots indiens dont la
longueur pouvait varier entre 12
et 40 pieds, vint le « bateau », une
embarcation légere, longue (si
I'on considére sa largeur) et qui
était plus ample en son milieu
qu'en ses extrémités. On pouvait
la faire avancer en se servant de
rames, de perches et de voiles,
et les plus grosses d’entre elles
pouvaient transporter cing ou
six familles, armes et bagages.

L.a construction du Frontenac
A Fort Frontenac (devenu au-
jourd’hui Kinsgton), en 1678,
inaugura I'¢re de la voile sur les
Grands Lacs. Jaugeant 10 ton-
neaux, le navire fut utilisé par
Robert Cavalier, Sieur de La
Salle, dans les premiéres étapes
de ses explorations a |'ouest.
Laissant le Frontenac a la rivie-
re Niagara, Cavalier et les mem-
bres de son équipage contourné-
rent & pied les chutes Niagara et
entreprirent la construction d’'un
autre navire en amont des chu-
tes, navire qui devait servir au
commerce des fourrures sur les
Grands Lacs se trouvant plus a

appuyaient leur eéconomie sur la
fréquentation des oceaniques en
hiver alors que la route du Saint-
Laurent jusqu'a Montreéal leur
était interdite par les glaces.
Lorsque les brise-glaces du féde-
ral commencerent a libérer le

| coute jusqu’a la téte de la gran

de avenue maritime,
coeur du continent.,
Avee le temps. les ports atlan-
tiques orienterent differemment
leur marketing et jouerent la
carte de « ports ouverts a 'année

jusqu’au

chenal, en premier licu pour pré- | longue » tout comme ceux du

venir les inondations du prin-
temps, ces ports de "Atlantigue

virent dans ces opeérations une

menace a leur economie tradi-

tionnelle. Ils s'v opposerent vive-

ment. Mais, a la longue, ils ne
purent empeécher le progres et
les impératifs du commerce qui

'ouest. Le Griffon fut ainsi le
premier véritable navire com-
mercial sur les Grands Lacs.

Par la suite, les innovations
technologiques sur les Grands
Lacs allerent de pair avec
d’autres développements obser-
ves ailleurs ; ainsi, 'apparition
du systeme de propulsion 4 va-
peur au début du 19e siecle vit
les flottes augmenter rapide-
ment sur les Grands Lacs. La
construction de navires franchit
une étape importante avec la
création du «dos de baleine »,
que 1'on nomma ainsi en raison
de son apparence particuliére.
Le premier des bateaux cons-
truits de cette facon avait une
longueur de 145m, un bau de
17 m, une profondeur de 9 m, une
capacité de transport de 7000
tonnes, et un tirant d’eau de pres
de 6 m. Les voiliers continuaient
de jouer un role prépondérant
parmi la flotte de guelque 1800
batiments qui sillonnaient les,
Grands Lacs dans les années
1880.

Avec l'ouverture de la Voie
maritime en 1959, on mit 'ac-
cent sur des bateaux aussi lar-
ges que le permettaient les nou-
velles écluses. La voie pouvait
maintenant accueillir des bati-
ments de quelque 240 m de lon-
gueur, de 25 m de largeur et
ayant une profondeur d'environ
8 m. Dans l'industrie du trans-
port, ou la compétition était on
ne peut plus féroce, les dimen-
sions idéales des navires étaient
de la plus haute importance.
L'art de piloter
dans les canaux

C'est ainsi que naquirent les
fameux transporteurs canadiens
de marchandises en vrac, cons-
truits de facon & s'adapter par-
faitement aux dimensions des
écluses. Les caractéristiques
usuelles sont: longueur de 240 m,
bau de 25 m, profondeur de 13 m
et capacité de 25000 tonnes ou
plus. Apreés ces batiments, on fit
construire des bateaux surnom-
més « auto-déchargeurs », dont
les dimensions sont semblables
aux navires classiques, mais qui
comportent un systéme de con-
voyeur capable de décharger,
mécaniquement, les marchandi-
ses en vrac & un rythme variant
de 4000 & 5 500 tonnes A I'heure,

Quiconque a déja pris le gou-

| Saint-Laurent

Aujourd’hui bien assurée, gra-
ce aussi a Madaptation des brise-
glaces aux technigues nouvelles,
la navigation d'hiver est un fait
acguis qui a quand meéme acca-
paré les eénergies des Queébecois
pendant un quart de siecle.

premier

vernail d’une embarcation de
plaisance et tenté de la mener a
quai est a méme d'apprécier ce
qu'il faut de talent et de juge-
ment pour conduire, en toute se-
curité, un bateau rempli a pleine
capacité, faisant 240 m de long. a
travers la Voie maritime du
Saint-Laurent et des Grands
Lacs. D'un cote, il faut se de-
brouiller dans les étroits couloirs
que représentent les écluses des
trois canaux a emprunter. D'un
autre cote, les equipages et les
batiments doivent affronter
d’affreuses tempétes sur ce qu'il
est convenu d'appeler les cing
mers intérieures.

Bien que des accidents se pro-
duisent et que les désastres ne
soient pas chose inconnue, la
flotte de la Voie maritime et des
Grands Lacs a un bon dossier en
matiére de securité. Cette don-
née et d'autres caracteristiques
de la Voie et des flottes peuvent
étre mises en perspectives par
d'autres statistiques.

Les bateaux des Grands Lacs
(on utilise également le terme de
« laquiers ») appartenant a 17
compagnies jouent un grand role
dans le commerce canadien.
(Les Montréalais connaissent
peut-étre un peu mieux la société
Canada Steamship Lines, 4 cau-
s¢ de son importance et de la
presence de son sieége social A
Montréal, mais elle n'est pas la
seule, comme on peut le consta-
ter.)

Sur les Grands Lacs et sur le
Saint-Laureny, ils ont transporté
79 millions de tonnes de biens en
1983 : des cereales de 1'Ouest et
du charbon, du minerai de fer du
L.abrador et du Québec, des pro-
duits pétroliers en provenance et
en direction de raffineries le
long de la Voie maritime, sans
compter le sel, la pierre a chaux,
le gypse, le ciment, la potasse et
une demi-douzaine d'autres
marchandises en vrac.

Il ne fait pas de doute gqu'en
dépit de fluctuations occasion-
nelles dans la santé de notre éco-
nomie, les perspectives de crois-
sance de 'activité dans la Voie
maritime du Saint-Laurent et
des Grands Lacs sont excellen-
les.

(*) Traduchon d vn toxie &Cr! on exclusivité pour
LA PRESSE L auteur #al membre de | AgsoCiation
manne du Domimion
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de la canalisation
des voies navigables

orsque Francois Dollier

de Casson, supérieur des
Sulpiciens en Nouvelie-Fran-
ce et seigneur de 1'ile de
Montréal, accorda, le 30 octo-
bre 1700, un contrat de 13 000
livres & Gédcéon de Catalogne
pour la construction d'un ca-
nal qui permettrait d'éviter
les rapides de Lachine, il po-
sait un geste gui devait faire
de lui un des précurseurs de
la Voie maritime du Saint-
Laurent.
R R TS K ST T MY T)

GILLES GAUTHIER

Catalogne s'engagea a ter-
miner 'ouvrage en juin 1701,
mais les difficultés s’accumu-
lérent au point gu'on dut
abandonner le projet, complé-
té aux deux tiers, peu apres le
deces de Dollier de Casson en
septembre 1701.

Avant d'investir massive-
ment dans les chemins de fer,
le Canada se dota au i9e sie-
cle de réseaux de transport
fluvial, dont le plus important
était celui du Saint-Laurent,
compléte en 1848 pour faire
face a la construction du ca-
nal Eri¢ dans I'Etat de New
York, qui avait notamment eu
pour effet de réduire considé-
rablement le role économique
de Montreal.

La riposte au canal Erié

D’une longueur de 5384 km ¢!
creuse entre 1817 et 1825, le
canal Eri¢é. qui comptait 82
ccluses, reliait Buffalo a Al-
bany et de la a New York par
la riviere Hudson.

Des canaux avaient avaient
ele construits un peu aupara-
vant au Canada, mais plu-
sieurs s'avérerent insuffi-
sants des qu’ils eurent éte
complétés, Ainsi le canal La-
chine, construit de 1821 2 1824
au cout de 106 601 livres, payé
par le gouvernement du Bas-
Canada a l'exception d'une
somme de 10 000 livres versée
par Londres en échange du
passage sans (rais de ses na-
vires et fournitures militai-
res, fut agrandi des les débuts
du gouvernement d'Union,
qui avait decideé de construire
sur le fleuve et les Grands-
Lacs un systeme de canaux
qui puisse répondre aux be-
soins de I'époque. Des tra-
vaux executes de 1843 a 1848

permirent de porter de 1,5 m
a 2,75 m la profondeur du ca-
nal Lachine, qui avait une lon-
gueur de 13,5 km.

Le canal de Cornwall fut ou-
vert a la navigation en 1843.
Les ¢cluses de bois du pre-
mier canal Welland, qui avait
été inauguré en 1829 et qui
permettait de relier les lacs
Ontario et Erié séparés par
les chutes Niagara (une déni-
vellation de 99,2 m), furent
remplacees par des écluses
de pierre lors des travaux
d’agrandissement effectues
de 1842 a 1845. On construisit
les canaux de Beauharnois et
de Williamsburg.

Ainsi, au milieu du 19e¢ sie-
cle. une voie continue était of-
ferte de la mer au lac Erié
aux navires ayvant un tirant
d’eau de 2,4 m et moins. Dans
la région du Richelieu, était
inauguré en 1943 le canal de
Chambly, long de 20 km et
comptant neuf écluses. Pre-
cedemment, le canal Rideau
(203 km et 47 écluses), per-
mettant de relier Montréal a
Kinston en passant par 1I'Ou-
taouais, availl eéle ameénage
(de 1826 a 1832) a des fins de
défense militaire contre les
Americains.

Mais la voie navigable du
Saint-Laurent et des Grands
Lacs commenca presque aus-
sitot a subir la dure concur-
rence du rail et dut se moder-
niser pour survivre. Le canal
Lachine fut encore agrandi de
1873 a 1881 et, en 1901, il pou-
vait accueillir les bateaux
| ayant un tirant d’eau de 4,3
m. Tous les canaux du Saint-
Laurent et celui de Welland
auront cette profondeur en
1904. L.a construction du canal
de Soulanges, qul remplacait
celui de Beauharnois, était
complétée en 1899,

Un nouvean canal Welland
' fut complété en 1932 au cout
- de $132 millions. Ses dimen-
sions correspondaient aux
normes minimales de la futu-
're Voie maritime du Saint-
| Laurent. Amorcées en 1893,

les négociations canado-ame-
' ricaines en vue de celte cana-
| lisation du fleuve, marquées
- par le rejet par le Sénat ame-
| ricain d’ententes conclues en
1932 et 1941, aboutirent a la
' mise en oeuvre en 1954 d'un
projet conjoint.

Le tran

Un Sulpicien a Porigine

sport

LA GARDE COTIERE

Pas seulement d

our le commun des mortels,

la Garde cotiere canadienne,
c'est les brise-glaces. Et les bri-
se-glaces, dans notre région,
c'est le d’Iberville , le
calm, et, pour les plus vieux
d’entre nous, parmi les visions
fugitives de nos souvenirs, surgi-

ront I' Ernest Lapointe . le N. B.

McLean. Et, plus loin encore
dans le passeé, on se souviendra
du Mikula, du Lady Grey, de
I' Arctic . Mais la. on touche déja
a la léegende doree de la naviga-
tion fluviale.

: DENIS
\ MASSE

On dirait que les brise-glaces,
dans leur robe é¢carlate. portent
avece eux le renom de la Garde
cotiere. Ils assurent peut-etre,
en ceffet, 'un des services les
plus visibles, I'une des protec-
tions les plus spectaculaires,
manoeuvrent souvent sous les
feux de l'actualité et jouent un
role épique dans les épisodes les
plus dramatiques de la vie en
mer, mais il faut savoir gqu'en
coulisses, de facon moins
vovante, cette grande dame de
la scene maritime joue de multi-
ples roles aussi essentiels que le
ravitaillement des postes de
I'Arctique. le deéglacage de nos
arteres naviguables, le mouil-
lage des bouces. 'entretien des
phares, la guerre aux pollueurs,
la gestion du trafic maritime et
quantité d activitées administra-
tives.

Aujourd'hui, la Garde cotiere
compte 165 navires dont 13 brise-
glaces lourds ¢t movens, huit
brise-glaces légers et un grand
nombre de vedettes., de grands
canots et canots de sauvetage.
La section aeérienne comprend 29
hélicopteres et un avion.

Quand LA PRESSE a com-
mence a paraitre en 1884, on ne
connaissait pas la Garde cotiére
comme telle : celle-ci n'a recu
son nom actuel gu'en 1962, un
nom gui ne fut, du reste, sanc-
tionne¢ gu'au moment d'une reor-
ganisation en profondeur en
1975.

Mont-

Déja, deux ans avant la nais-
sance de LA PRESSE, en 1882, le
naufrage du paguebot Asia dans
la baie Georgienne, entrainant la
mort de 98 personnes, avait sou-
levé une telle émotion que le gou-
vernement décida de ne plus
rien laisser au hasard dans nos
svstemes de navigation. Cela
commence par linstitution du
Service hydrographique dont la
principale fonction est de faire
des levés hydrographiques et te-
nir a jour les cartes marines.

[l fallait bien commencer par
le commencement.

Il ne faut pas oublier qu'en

| 1878, le Canada était la quatrie-

me puissance maritime du mon-
de.

Des la naissance de la Confeé-
dération en 1867, avait été mis
sur pied un « département » de
la Marine et des Peécheries (il
n'était pas encore question de
ministeres), charge de tout ce
qui relevait de la navigation au
pays. C'est done sous le para-
pluie de cet «office », mais
beaucoup plus tard, que s’articu-
la I'embryvon de la Garde cotie-
re.

Revenons a 'année de la fon-
dation de LA PRESSLE, i1l v a un
siecle. Malgreé toute la circula-
tion maritime dont les eaux ca-
nadiennes sont temoins, malgre
'intense construction navale qui
caracterise notre pavs, la flotte
auxiliaire du gouvernement se
resume a quelques batiments : il
v a le Northern Light . I'ancétre
de nos brise-glaces, construit
chez Sewell a Levis, navire plu-
tot mediocre que I'lle-du-Prince-
Edouard a exig¢ comme condi-
tion d'entrée dans la
Confédération pour assurer la
navigation a longueur d'année
dans le detroit de Northumber-
land : puis quelques ravitail-
leurs de phares et baliseurs dont
trois en fer : le Druid. le Napo-
leon 111, construit en Ecosse : le
Neufield en service en Nouvelle-
EEcosse ; deux en bois : le Lans-
downe . construit 'année preéce-

dente en Nouvelle-Ecosse : le Sir

James Douglas . employe sur la
cote du Pacifique, et enfin le
Neptune , chasseur de phoques,
en bois, affrété 'année méme
pour les expeditions a la baie
d'Hudson, et La Canadienne 2.
garde-péche en acier, achet¢ en
Ecosse au cout de £8000.

Préevenir les embacles
Au deébut du siecle, les autori-

maritime

e A

tés songent sérieusement a assu-
rer le libre cours des glaces sur
le Saint-Laurent pour prévenir
les embicles entre Montreal et
Québec et les inondations qu'ils
ne manquent de causer, sans
compter les avaries aux navires
eux-memes lors des débacles.

Pour répondre a ces besoins,
on commande en 1904, en Ecos-
se, deux navires qui recurent les
noms de Champlain et de Mont-
calm . Puis vint, en 1906, le Lady
Grey ., sorti d'un chantier an-
glais, qui devait étre suivi du Mi-
kula en 1916, du Saurel en 1929,
du N. B. McLean en 1930 et du
Ernest Lapointe en 1940.

Tous ensemble, ces navires
ont assure le plus fort du travail
de briser les glaces au cours des
deux guerres et durant la crise
¢économique, jusqu'a l'arrivee
d'une génération plus moderne
de brise-glaces. Le Lady Grey
eut une fin dramatique. som-
brant de facon inoubliable a la
suite d'une collision survenue
alors qu'il tentait de libérer le
traversier de Québec en 1955.

Effets de la
« guerre froide »

Apres la Seconde Guerre mon-
diale, I'intéret aceru du gouver-
nement pour le developpement
des regions arctiques amena des
transformations radicales dans
la construction des brise-glaces.
Puis il v cut la « guerre froide »,
la construction de la ligne Dew
(rescau avance de preé-alerte),
ce qui amena la nécessité d'ap-
provisionner les régions de
FArctique et d'escorter les con-
vois de ravitaillement. Ces expe-
ditions se faisant en été, les nou-
veaux brise-glaces pouvaient
etre affecteés au service du Saint-
Laurent en hiver. C'est dans ce
contexte gue fut construit le
d’'Iberville en 1952. Salué a 1'épo-
que comme le plus remarquable
des brise-glaces de 'hémisphere
occidental. ¢'est grace a son ton-
nage et a sa puissance qu'il eut
droit a ce titre, car il devait bien-
tot etre surclasse & d'autres
¢gards, note 'historien officiel
de la Garde cotiere canadienne,
Thomas E. Appleton, dans son
ouvrage « Usque ad Mare »,

Trois geants

Une autre étape allait étre
franchie avec la participation de
la Marine rovale canadienne
dans la patrouille navale de
I"Arctique, qui fit construire a

es brise-glaces...

cette fin, en 1953, a Sorel, le kn
se-glace Labrador, & propulsn
¢lectrique par diesel. Cing aas
plus tard, ce brise-glace dlre
grande capacité et d'une exdt-
rance exceptionnelle était ajan
donné par la Marine et ced} au
ministere fedeéral des Trans-
ports. (La Garde cotiere 1est
toujours pas créée a ce monent-
la et les journaux de I'épgue
parlent plutot de la Garde-dte.)

L'¢tape suivante dans I'}volu-
tion de nos grands brise-glices a
débute en 1960 quand le Jbhn A,
Macdonald a été terminéh Lau-
zon. Encore plus grand * plus
puissant que le Labralor, le
Macdonald est un brissglaces
de haute mer capable ciffron-
ter les conditions polains les
plus rigoureusces. ‘

\

Le rendement de la Gane co-
tiere allait étre encore augkenté
considérablement par la mie en
service en 1968 du Louis 5. St-
Laurent, le brise-glaces nm nu-
cléaire le plus puissant di mon-
de.

La légende Bernier

Mais on ne peut tirer ultrait
final a une histoire de la \arde
cotiere. fut-elle breve coame
celle-ci. sans ¢évoquer la frure
légendaire du capitaine Joeph-
Elzéar Bernier dont la vie gen-
turcuse de pionnier de 'Arcyue
fut étroitement associee a vlle
de son navire, I" Aretic.

L Arctic avait éte¢ achetéau
gouvernement allemand en 104
apres que Bernier, originaireie
L'Islet, 'eat minuticusemat
examiné. Au cours des 21 annes
suivantes, il fit pas moins de?2
explorations polaires et assua
la souverainete du Canada surp
vaste archipel arctique, aprg
avoir visité et cartographié |
plupart des iles. \

On lui avait decerné suffisan
ment de médailles pour cnu\'rilh
sa poitrine. Detenteur d’un bred
vet de capitaine des 1"age de 17
ans, il avait toujours div qu'il de-|
vait son excellente sante a sa \'it-'\
¢n Mer.

Un brise-glace et ur musce
maritime, situé a L’Isle, perpeé-
tuent sa meémoire, mas il est
dommage qu'on n'ait pat su pre-
server son bateau qui fiit dans
la ruine et 'oubli, abanlonné 3
son quai de Levis, devan la de-
meure du vieux capitaine qui y
ccoula les dernieres anmes d¢
sa vie.

autobus,
un bon moyen
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Le Pierre-Radisson s’acharne contre un champ de glaces qui nuit a la circulsion
maritime dans le port de Québec.
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La compagnie de transpori
St. Johnsbury célebre trois

générations d’excellence

Depuis 1922, les gens de St Johnsbury n ont cessé de procurer a | Industrie
leurs services de transport LTL qui soient :

Aujourd hui, St. Johnsbury dirige une flotte combinée de 3.600
unites a travers 61 postes terminaux, situés strategiquement
dans les 14 etats du Nord-Est américain ainsi que dans les

provinces de Quebec et de |'Ontario. au Canada

Nous offrons tous les jours, un service direct a plus
de 16,000 localités. Pionnier dans le systeme infor-

matise de controle des expéditions, St. Johns.
| Dury atrace la voie a toute l'industrie

<

le Nord-Est des Etats-

STANHOPE
819-849-2717

eprouve. vérifié et revérifie, étendu et amelioré le

les meil-
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Le transport routier
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Les infrastructures du réseau
routier du Québec valent au-
jourd’hui plus de $15 milliards.
Cela représentente environ 27 p.
cent de la valeur totale du ré-
seau canadien

Avec ses 125000 kilometres de
routes publiques, il est I'un des
plus complexes et des plus vas-
tes au Canada.

GIRARD

LLa complexité de notre réseau

est due & son ancienneté, aux
obstacles géographiques de no-
tre territoire et a la croissance
constante de la circulation rou-
tiere,

Aussi, & un degré beaucoup
moindre cependant, elle est due
aux anciennes querelles politi-
ques entre les «Bleus» et les
« Rouges ». L’amélioration des
routes locales a longtemps ¢té
étroitement reliée aux « cou-
leurs » des comtés !

C’est évidemment par nécessi-
té d’'établir des contacts et
d’échanger des produits que les
premiers habitants se sont lan-
cés dans la construction de rou-
tes.

"Bl e réseau routier
lun des pl

La premiere a été complétee
en 1734 ; il s’agissait de celle re-
liant Québece & Montréal, sur la
rive nord du Saint-Laurent. En-
suite on a vu apparaitre les rou-
tes Saint-Joachin-Baie-Saint-
Paul (en 1745), Montréal--
Saint-Jean (en 1749), Lévis--
Jackman (en 1758), Québec--
Cantons de 1'Est (appelée
chemin Craig, en 1810), puis une
autre dans la region des Bois-
Francs (en 1818).

Les routes ont continué a pous-
ser comme des champignons
jusqu’en 1914, Des historiens
prétendent méme que, deés ce
moment-la, une grande partie de
notre réseau actuel était déja en
place.

Bien sar, il y avait peu de cir-
culation sur les routes du Quebec
a cette époque: en 1907, on ne
dénombrait dans la province
gu'un total de 254 véhicules mo-
torises.

Mais huit ans plus tard, soit en
1915, ce nombre était passé a
10052. En 1958, on atteignait le
cap des 968000; dix ans plus
tard, celui de 1,9 million. Finale-
ment, 'an dernier, le Québec
comptait plus de 3,4 millions de
véhicules.

Cette croissance phénoménale
du nombre de véhicules, stimu-
lée par 'industrialisation et 'ur
banisation, explique qu'il a fallu
développer continuellement no-
tre réscau routier.

Mais c’est surtout

apres la

us compl

québécois est

exes au Canada

Deuxiéme Guerre mondiale que
le gouvernement a été obligé
d’accélérer son programme de
construction et d'entretien des
routes.

Ein raison de 'urbanisation, de
I'augmentation de la vitesse des
véhicules et de 'accroissement
du trafic lourd, le gouvernement
a du, dans les années 50, modi-
fier sensiblement sa politique
d'investissements routiers.

Il ne pouvait plus se contenter
d’améliorer le réseau des routes
principales et secondaires, il de-
vait maintenant planifier la
construction d'autoroutes.

L'ére des autoroutes débuta au
Quebec en 1957, avece la cons-
truction de 'autoroute des Lau-
rentides. Inaugurée en 1958, cet-
te route fut la premiére
véritable voie rapide au Québec.

A lN'automue de 1961, on s'atta-
que a la construction de la
Transcanadienne entre Montréal
a Quebec. Les travaux se termi-
nent en 1964,

Entre-temps, on se lance dans
la construction d'une autre auto-
route : celle des Cantons de
I"Est. Viendront ensuite 'ouver-
ture de Mautoroute de la Rive-
Nord (en 1967) et celle de
I’autoroute Chomedey, la 13 (en

1975).

Au cours de cette période flo-
rissante pour les constructeurs,
on a également le temps d’encer-
cler Montréal d'un ruban de

voies rapides : le boulevard Mé-

tropolitain, le boulevard Déca-
rie, "autoroute Est-Ouest,
I'autoroute Bonaventure, ete.

De méme, la Vieille Capitale

s'est fait elle aussi encadrer a

I'intérieur d’'un réseau de voies
rapides.

Mais la réalisation de 1'ambi-
tieux programme gouvernemen-
tal de construction d'autoroutes
a ¢galement connu des périodes
noires. Soulignons en particulier
le cas de 'autoroute Ville-Marie
qui demeure a ce jour inache-
vée.

Des secteurs complets ont éte
rasés pour faire place 4 cette au-
toroute, qui a finalement abouti
dans un mur, a 'est de la rue
Saint-Laurent, au lieu de se
poursuivre jusqu'a la rue Dick-
son, dans I'Est de Montréal.

Apres de longues années de
piétinement, il semble enfin que
le gouvernement du Québec ait
décidé de poursuivre les tra-
vaux.

Lorsque le ministére de la Voi-
rie a été créé en 1914, il disposait
d’un budget de $10 millions pour
réaliser son programme de cons-
truction et d’entretien des routes
du Québec. Aujourd'hui, le mi-
nistére des Transports doit af-
fecter plus de $800 millions a ces
memes services,

A ce prix-lZ, on peut se réjouir
que la période des grands tra-
vaux d’'autoroutes semble main-
tenant révolue... du moins pour
un bon bout de temps.

En 1963, de telles réalisations épataient encore les Québécois...
Cette photo nous montre la construction d’un viaduc de

I'autoroute des Laurentides.

Le premier ministre Paul Sauvé et I'évéque de Saint-Jérome,
Mgr Emilien Frennette, procédent 2 Pouverture officielle de
'autoroute des Laurentides en octobre 1959.

Photothéque LA PRESSE
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A sa facon, Clément Cournoyer est I'un
des hommes les plus invincibles en ville.

Sa profession: chauffeur d’autobus.

Au volant de son super bolide, il parcourt

700 km par semaine, transporte 4000 clients
et affronte les pires intempeéries.

Lui et ses 3300 collegues ont subi un
entrainement intensif afin d’assurer le bien-
étre des passagers et de leur offrir le meilleur
service possible.

Leur mission: vous faciliter la vie en ville.

Rencontrez donc Cleme nt Cournoyer. Il y
a toujours un métro ou un au tobus tout prés
de chez vous. Et n‘oubliez pas; de lui sourirel

A e e e e i

i il il il . S — . i "

|

———

- A



LA PRESSE, MONTREAL, VENDREDI 25 MAI 1984

A}'unl peu d’argent a sa dispo-
sition dans les coffres de la
srovince, le premier ministre du
QQuébec, M. Maurice Duplessis,
c¢ montrait des plus réticents
aux requetes des camionneurs
d’ouvrir les routes en hiver.
Avec sa facon habituelle de
disposer des problemes ¢épineux
par une simple boutade, M. Du-
plessis renvoyait les délégués du
camionnage en répétant : « C'est
le bon Dieu qui a couvert nos
routes de neige ; c¢’est Lui qui les
déneigera. »
T O A T e S T 7 O R

DENIS MASSE

L'anecdote est racontée dans
une « histoire du camionnage »
publiée il v a quelques années a
I'instigation de celui qui est tou-
jours considéré comme «l'ame
des camionneurs du Québec »,
M. Camille Archambault.

Mais I'histoire ne finit pas la.
Ce sont les camionneurs, avec
leur patient acharnement pour
les choses qui leur tiennent a
coeur, qui eurent le dernier mot.
A la fin des annces 10, rappelle
M. Archambault, les camion-
neurs opposérent a la boutade
duplessiste une autre citation
inspirée de la foi chretienne ;
« Aide-toi et le Ciel taidera. »
Eux, ils mettaient le bon Dieu de
leur bord.

Etude exhaustive

IlIs commencerent par verser
des fonds en vue d'une étude ex-
haustive de l'entretien des rou-
tes d’hiver, avec le concours des
Chambres de commerce et des
milieux universitaires.

En 1950, on avait reéalise un
certain progres : pres de 30000
milles du réseau routier de la
province avaient été entretenus
durant 'hiver, dont seulement
3 500 milles par le ministére des
Transports, le reste avant été
confié aux municipalités en |
vertu des programmes de sub- |
ventions. J

- Le transport routier

10 000 milles dont 13 000 par le
ministere.

M. Duplessis avait fini par sai-
sir I'importance économique du
transport routier et créa, en
1954, le premier ministére pro-
vincial des Transports au Cana-
da. Le premier titulaire du
porte-feuille fut I"honorable An-
toine Rivard.

Industrie
typiquement
québécoise

[Les camionneurs ont implanté
de toute piece cette industrie es-
sentielle dont on ne dispute plus
aujourd’hui la nécessité. Et ce
sont des Québécois, avec la téna-
cité qui leur est caractéristique,
qui ont mis sur pied, au prix d’un
effort soutenu et de tiraillements
continuels contre leur puissant
concurrent du rail et contre des
gouvernements restrictifs, cette
industrie aujourd'hui florissan-
Le.

C’est aussi une activité relati-
vement nouvelle qui remonte a
peine a plus d'un demi-siecle.
C'est 'histoire-reflet de 'Améri-
que, tvpique de l'initiative de
I"entreprise privée concurren-
tielle. Selon Archambault, les
pionniers du transport routier
ont reéalisé des profits qu’ils ont
placés dans leurs industries afin
de suivre la courbe ascendante
des salaires, accorde a leurs em-
ploves de meilleures cotditions
de travail, remplacé et moderni-
s¢ leur equipement et amélioré
leurs services. Exemple ;@ les
compagnies sont maintenant
pourvues d'appareils de téleé-
communications reliant leurs
terminus a travers la province.

Debuts difficiles

Ces petits commerces n'ont
pas progressé seulement parce
que les expdéditeurs ont réclameé
les services qu'ils pouvaient of-

' frir. Il v a un cote humain a cette

histoire de l'évolution du ca-
mionnage. C'est I'aventure d’un

' groupe d’hommes qui ont investi

Quinze ans plus tard, apres | leurs capitaux dans de modestes

une longue période de tergiver-
sations sur les problemes causés
aux routes par les charges des |

débuts, qui ont pris le volant
d’'un camion, ont mis en jeu leur
intelligence, leurs muscles et

camions en période de dégel, les | leurs connaissances dans un ave-
routes étaient entretenues sur ]
une longueur totale de pres de | de brillantes promesses.

|

nir qu'ils considéraient rempli

Les camionneurs, a I’origine du
développement du réseau routier

Aujourd’hui, 240000 véhicules
commerciaux traversent le
vaste territoire québécois en
tous sens pour servir l'industrie,
le commerce. les cultivateurs et
la population en général.

Pendant longtemps, 1’Associa-
tion du camionnage du Québec a
propagé un resumé éloquent de
son activité au service de la po-
pulation :

« Un camion, c’est

- une bible qu'on apporte a une
ame en peine;

- un contenant de pénicilline
pour les malades d'un hopital,

- une robe de soie pour une
fiancée;

- une poutre d'acier pour un
gratte-ciel,

- un réfrigerateur pour des
nouveaux mariés,

- un quartier de boeuf pour vo-
tre boucher:;

- une caisse d'oranges prove-
nant de Floride:

- une bassinette et une chaise
haute pour votre bébé,

- une tonne de farine pour vo-
tre boulanger:;

- un flacon de parfum pour un
magasin de la rue Sainte-Cathe-
rine;

- le camion, ¢’est le lien écono-
mique entre tous les Québécois.

Greve génerale
des chemincts

Il a fallu un événement de por-
tée nationale pour que le public
comprenne I'importance de !'in-
dustrie du camionnage pour
I'économie du pays. On se rap-
pellera longtemps de la gréve
genérale des cheminots déclen-
chée le 22 aout 1950, & 6 heures
du matin, immobilisant tout le
transport ferroviaire d'un océan
a I'autre. Dans un pays comme
le notre ou i"ossature économi-
que repose sur le transport, la
paralysie du rail prit I'allure
d'une catastrophe nationale. Les
journaux laissaient entrevoir la
stagnation de la vie ¢conomique
dans les 48 heures.

I! n’en fut rien. La greve dura
neuf jours mais pas un citoyen
canadien ne manqua des néces-
sités de la vie. Tres mobile, l'in-

dustrie du camionnage était
venue a la rescousse. Pendant
neuf jours, la population cana-
dienne prit conscience de I'im-
portance du camionnage comme
complément au réseau ferroviai-
re prisonnier de ses rails rectili-
gnes.

Dans le Grand Nord

Ce sont les camions qui ont
rendu possible la construction du
« projet du siécle » sur les bords
de la riviére La Grande. Voya-
geant dans des conditions diffici-
les, dans l'isolement de la toun-
dra québécoise, grace aux
chemins d’hiver construits sur
des eaux gelées, les camions ont
assuré le lien essentiel entre les
centres industriels et 1'avant-
poste de I'Arctique qui a permis
d’'édifier ces installations hydro-
électriques pgigantesqgues.
L'avion, il est vrai, a emmené
les hommes, mais les hommes
n'auraient rien pu réaliser sans
la contribution des camions.

Bilan: en 1975, plus de 50 000
tonnes de marchandises ont été
expédiées a LG-2 par camion, ce
qui représente plus de 5 000
voyages de camion. Au plus fort
des travaux, en 1980, le tonnage
annuel des marchandises trans-
portées atteindra 350 000 tonnes.
En comparaison, le tonnage aé-
rien représentera a peine 5000
tonnes.

Le long défilé
de I'Expo

Il en est de méme de I'Exposi-
tion universelle de Montréal
tenue dans trois iles du Saint-
Laurent, dont une seule existait

a moitié quand le projet fut an-
nonceé en 1963.

C’'est grace aux camions que
ces iles furent créées & méme les
déblais du creusage du métro.
En dix mois de procession inces-
sante entre les points d’excava-
tion du métro et les iles, les ca-
mions ont transporté 8 millions
de tonnes de roc et de terre. Pla-
cés les uns a la suite des autres,
ces camions auraient formé un
chainon qui aurait relié Mont-
réal a Toronto. -

Cette performance traduit
mieux que tout autre exemple
I’étonnante possibilité offerte
par le camionnage.

. ponsabilité qui relevait pré-
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u siécle dernier a nos

jours, plusieurs minis-
téres ont joué un role-clé
dans le développement des
transports au Québec.

MICHEL GIRARD

Quand LA PRESSE est
née en 1884, nous vivions évi-
demment dans une écono-

- mie a forte vocation agrico-
le. Pour « défricher » les
grandes questions reliées au
développement de la voirie
provinciale, le gouverne-
ment avait choisi le ministe-

- rede I’Agriculture.

Chemin faisant, les ques-
tions de voirie prirent de
I'importance et c’est pour-
quoi, le 3 avril 1912, on déci-
da de créer un ministére de
la Voirie. Mais celui-ci de-
meurait sous l'autorité du
ministre de I’Agriculture qui
conservait ainsi la main
haute sur le développement
du réseau routier.

Deux ans plus tard, la voi-
rie commence a devenir un
peu trop encombrante pour
le ministre de I'Agriculture.
C’est pourquoi le gouverne-
ment décide, en février 1914,
de lui retirer les «proble-
mes » relatifs aux routes. Le
ministére de la Voirie de-
vient donc autonome

En 1921, le ministére re-
¢oit le mandat de construire
et d’entretenir certaines
routes régionales. Huit ans
plus tard, il lance son pre-
mier programme d’entre-
tien des chemins d’hiver.

Vers la fin des années 50,
on lui confie la responsabili-
té de construire des autorou-
tes, & I'exception de quatre
autoroutes a péage (la 15, la »
10, la 40 et la 13) qui seront
réalisées et administrées
par 1'Office des autoroutes
du Québec.

1967 : le ministéere de la
Voirie se voit attribuer une
nouvelle responsabilité, soit
celle de la construction et de
I'entretien des ponts, res-
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cédemment du ministére
des Travaux publics.

Il n’y a pas que le minis-
re des Travaux publics q¥i
s’est occupé de nos ponts, [}
y a eu notamment les muni

o
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cipalités, les conseils de !

comté, des entreprises pri-
vées, le gouvernement fédé-
ral et la Commission des

services publics.

Le Bureau du reveng s’est
occupé, du début du/siécle

jusqu’en 1961,

trement des véhicul

I’émission des

permis.

de 1'epregis- !
y ot de |

e

De-

puis ce temps, la tiche est
assumé par le Bureau des
véhicules automobilés,

Entre 1941 et 1951, la
Régie des transparts avait

- % -

la responsabiiité defaire ap-

pliquer les lois relaives au

transport routier, ayx véhi-

cules automobhiles,
veillance et au contHhle des
entreprises de tran.splrt.

Cette régie passe
sous la direction du

re des Transports
Communications, lequjl hé- E
rite, en 1960, du tramport

maritime et

aériel

la sur-

1 1952
mniste-

des ¢

1969 : le ministéredes

Transports devient aubno-

me. Sa tache:

admini

Ter;

toutes les lois de transpott et
celle régissant les chenlins
de fer du Québec.

Enfin! Le gouverne
du Québec décide une

pour toutes, en 1972, de te-
grouper au sein d’un meéne
et unique ministére I’enseh-

i

'nt
is

ble des responsabilités
matiére de transport.

Et c’est ce qui a don
naissance a 'actuel minist

re des Transports.

Le ministere des Trans
ports a maintenant un bud-
get annuel qui dépasse $1,6
milliard. Pour faire fone-!
tionner cette importante
machine, il y a 880 fonc-
tionnaires, auxquels s’ajou-

te une main-d’oeuvre occa-
sionnelle d’environ 2 800

personnes-années.
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Le transport en
commun en 1861 :

- -Lae tran_sprt

un service qui
fonctionnait a la

bonne franquette

e transport en commun a

Montréal remonte au 27 no-
vembre 1861 alors gqu'on y inau-
gurait le premier service de
transport urbain.

Ce service était offert par la
« Montreal City Passenger Rail-
way Company ». Huit tramways
sur rail... mais tirés par deux
chevaux chacun, assuraient le
service sur une distance de six
milles. Devant 'enthousiasme
des Montrealais, la compagnie a
rapidement accru la distance de
ces lignes.

Durant 'hiver, on remplacait
les tramways a chevaux par des
traincaux... & chevaux.

D TR T TR I e P YR TR

MICHEL GIRARD

Le service fonctionnait a la
bonne franquette ;: les clients
pouvaient descendre a n'importe
quel endroit du parcours et le
conducteur acceptait méme
d'arréter pour les laisser « pi-
quer » une petite jasette avec un
ami sur la rue !

£t tout ¢a pour le méme prix,
soit un « gros » cing cents.

Popularité aidant, la compa-
gnie dut augmenter sensible-
ment son parce de « véhicules »,
En 1875, ce dernier se composait
de 62 tramways, 41 traineaux, 21
omnibus (avec roues) et 400 che-
vaux.

La compagnie changea de nom
en 1886 : elle ‘opta pour celui de
« Montreal Street Railwav Com-
pany ». Trois ans plus tard, I'en-
treprise avdit doublé encore une
fois son parc-véhicules, question
de répondre 2 la demande ac-
crue.

L'arrivée du « Rocket »

On avait beau avoir confiance
dans la traction animale, il fal-
lait bien 8 un moment donné se
mettre & la mode des «voies
¢lectriques ». Et le 21 septembre
1892, on a vu apparaitre dans les
rues de Montréal le premier
tramwagy electrique, le
« Rocket »,

Deux ans plus tard, les che-
vaux prenaient leur retraite
alors que tout le réseau était
électrifié.

- D’autres compagnies de trans-
port ont ¢galement pris naissan-

ce au cours de cette période.
Mais elles furent toutes fusion-
nées en une seule société en 1911,
sous le nom de la «Montreal
Tramways Company ».

Afin d’offrir au public voya-
geur un meilleur service, la com-
pagnie et la Ville signérent en
1918 un accord a cette fin. L’an-
née suivante apparurent les
deux premiers autobus. Comme
ces véhicules coataient moins
cher & exploiter que les tram-
ways, on commenca dans les an-
nées 30 & remplacer ces derniers
sur certaines lignes,

En 1937, on inaugura, rue
Beaubien, le premier service
moderne de trolleybus au Cana-
da.

Au début de la Seconde Guerre
mondiale, la « Montreal Tram-
ways Company » possédait 929
tramways, sept trolleybus et 224
autobus. Sa clientéle annuelle :
200 millions de voyageurs.

C'est en avril 1950 que Mont-
réal acquérait, en vertu d’une loi
provinciale, le droit d’acheter la
propriété de la « Montreal Tram-
ways Company » et d’adminis-
trer tout le service de transport
en commun a Montréal.

On a ainsi eréé la Commission
de transport de Montréal et en
1951, cette derniere prenait pos-
session du service. Elle a eu
« 'odieux » d’avoir remisé pour
toujours, en 1959, le dernier
tramway a avoir roulé a Mont-
réal.

Mais au chapitre de ses gran-
des réalisations, rappelons celle
du métro dont les travaux
avaient commencé en 1962, pour
se terminer, dans sa premiere
phase, a I'automne 1966,

De la Ville... a la

Communauté urbaine

Le premier janvier 1970, la
Commission de transport de
Montréal cédait sa place a la
Commission de transport de la
Communauté urbaine de Mont-
réal (CTCUM).

La CTCUM administre aujour-
d’hui un budget d’environ $450
millions. Elle dispose d'une flot-
te de vehicules comprenant plus
de 2100 autobus et quelque 760
voitures de métro. Avec ses 8 000
employés, elle dessert annuelle-

routier

-
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Les deux extréemes
d’une époque que

bon nombre de
Montréalais n’ont

pas encore oubliée,
celle du tramway, et
qui a pris fin le 30 aoit
1959, sur la rue
Papineau. La photo du
haut, provenant des
archives Raymond,
montre 'un des tout
premiers tramways,
lesquels étaient

tirés par deux chevaux
et se rendaient
jusqu’a Lachine. La
photo ci-contre
montre le modele de
tramway le plus
moderne qui ait circulé
dans les rues de
Montréal.

Phototheque LA PRESSE

ment plus de 300 millions d’'usa-
gers.

D’autre part, au début des an-
nées 1970, le gouvernement du
Québec avait également sanc-
tionné deux autres projets de loi
qui ont marqué¢ l'histoire du
transport en commun dans les
deux régions avoisinantes de
Montréal, soit la Rive-Sud et la
Rive-Nord.

On a ainsi créé en 1971 la Com-
mission de transport de la Rive-
Sud de Montréal (CTRSM) et la
Commission de transport de la
Laval en 1972.

La CTRSM n'a commencé ses
opérations qu’'en juillet 1974,
apres avoir exproprié la compa-
gnie Chambly Transport. Quatre
ans plus tard, elle faisait I'acqui-
sition de la compagnie Métropo-
litain Sud.

Elle dessert maintenant plus
de 50 municipalités. Son acha-

landage actuel deépasse les 22
millions d'usagers par année. Sa
flotie d’autobus s'¢éleve a plus de

300. Son personnel :
employes.

pres de 700

La CTL, quant a elle, a pris la
reléve de trois compagnies, soit
Autobus Milles-lles (1967) Inc.,
Autobus Yvan Lévis et Laval Au-
tocar.

Plusieurs dizaines de munici-

palités. situées entre les Lauren-
tides et Laval, sont desservies
par elle. La CTL possede 225 au-
tobus, un achalandage annuel de
22 millions d’usagers et un per-
sonnel de 5387 employeés.

'Le transport interurbain

Par ailleurs, dans le transport
interurbain de grande distance,

¢’est Voyvageur le numéro un au
Québec.

[l faut remonter a 1928 pour re-
trouver les origines de cette

compagnie privée de transport. |

A cette époque, elle s'appelait
« Transport provincial » et
n'était qu'une petite compagnie
comme les autres de son temps.

Mais, un an plus tard, les pro-
priétaires commencent a se fai-
re envahisseurs ; ils achétent 31
lignes d’autobus exploitées de-
puis Montréal. La compagnie
continue de grandir en s'implan-
tant également en Ontario grace
a I'acquisition de Colonial Coach
Lines.

Au fil des ans, Transport pro-
vincial fait la conquéte du Qué-
bec, région par région, en ache-
tant toute une série de

compagnies de transport regio-
nal.

C'est au debut des annees 6o
que entreprise deécide de se re
faire une beaute, en arborant
d'autres couleurs et en chan
geant son nom pour Vovageur
Provincial,

Apres s'étre départie de ses
services urbains el de courte dis-
tance, Voyvageur Provincial deci-
de en 1969 de regrouper sous un
meme syvmbole, celul de Voya
geur, toutes ses filiales.

Aujourd’hui, le « Réseau Voya-
geur affilié » regroupe les sept
plus gros transporteurs de la
province, qui, 4 eux seuls, cou-
vrent !la presque totalite du re-
seau routier interurbain du Que-
bec.
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DE 7h00 A 20h30:

ANTILLES.

COMPOSEZ LE 483-6363.

HORARE SUJET A CHANGEMENT SANS PREAVIS. *SAMED!I SEULEMENT: 5 VOLS, DE 7h00 A16h05
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VOUS POUVEZ CHOISIR A LA FOIS VOTRE
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Nonl Denis Bissonnette n'est pas
meédecin. Mais il est surement I'un des pratr-

ciens les plus compétents en ville.

Sa profession: mécanicien d'autobus.

Leur mission: vous faciliter 1a vie en ville!
Rencontrez donc Denis Bissonnette. lly a

toujours un métro ou un autobus tout pres de

chez vOus.

Lui et ses collegues des usines et ateliers
de la C.T.C.U.M. font du travail préventif et

curatif sur plus de 2200 autobus. lIs previen-
nent les maladies, soignent les cas mineurs,

operent, transplantent, etc.

En un mot, Denis Bissonnette et tous les
gars de I'entretien pratiquent des milliers
d'interventions par jour, afin d'assurer aux

clients le maximum de sécurite.

équipe C.T.C.U.M. Avotre service,chaque jour.
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L’industrie du transport scolaire: une des
conséquences de la « révolution tranquille »

‘industrie du transport sco-| y avait d'autres priorités,

laire du Québec bénéficie du dy- | $230 millions d’investissement

sont en

laire, une des conséquences
de la «révolution tranquille», qui
a engendré la fermeture des éco-
les de rangs, remplacées par les
super-nolyvalentes, est né¢e
d’une obligation non prévue. Sa
naissance fut laissée a l'ave-

MICHEL
CHARLEBOIS

(collaboration
spéciale)

nant, chaque administration lo-‘l
cale se débrouiilant avec les
movens a sa disposition. Par
manque d'organisation et de pla-
nification, on a créé des situa- ,
tions fragiles et souvent cocas-

ses. D'autres qui furent nette- |
ment dramatiques. l
|
Le transport scolaire est né du
chaos dans lequel s’est trouvee |
la société nouvelle de la fin des |
années 50 et des années 60. I1 fut
probablement la cnmpusantel

d'autres urgences.

Ballotté au gré des fantaisies
des autorités locales, considéreé
comme un «a-cotér» par ceux qui
acceptaient de risquer en sou-
missionnant pour un contrat pcu
pavant, le transport scolaire est
vite devenu l'objet du défoule-
ment des frustrations de «tous et
chacun» des le déebut du nouveau
modele «éducations,

«L.’école au service du trans-
port!» «On instruit nos enfants
en cercueil roulant!» Qui n’a pas
entendu (ou dit) ces clichés long-
temps déclameés ? Petit accident,
conflit d’horaire, probléme
d'éleves, 4 chaque fois c'était:
«Haro! sur le «péril jaune»!»

Ce contexte permet de com-
prendre facilement ce repli sur
elle-méme de cette industrie et
la mise en place de mécanismes
d’autodefense et de protection
susceptibles d'éliminer le plus
possible les problémes de l'ac-
tualité.

A 95 p. cent exécuté par l'en-
lreprise privée, le transport sco-

namisme de ceux qui
affaires pour leurs profits et qui
tiennent & conserver leur part du
marche.

Oeuvrant dans un domaine ol
I'émotivité geuverne souvent les
relations avec les parents et les
médias, les autorites (scolaires
et gouvernementales), en colla-
boration étroite avec les trans-
porteurs scolaires, ont réussi a
roder un syvsteme efficace, sécu-
ritaire et bien implanté.,

Apres 26 ans, 'autobus «jau-
ne» est presque relégué dans
'ombre. Pres de 10 000 automo-
bilistes par jour violent nos cli-
gnotants (malgré un risque de
$500 d’amende et la perte de neuf
points d’inaptitude». Une petite
grévette par-ci, un petit accro-
chage par-la, c’est a3 peu pres
tout ce que le grand public en-
tend de 1'autobus scolaire depuis
quelques années.

Pourtant, avec ses 1 067 entre-

| preneurs professionnels et envi-

ron 300 autres occasionnels, ses

en infrastructures et équipe-
ments, ses 12 000 emplovés et
ses $250 millions de chiffre d’af-
faires avec les commissions sco-
laires, le transport scolaire est
une véritable industrie devenue

| essentielle,

Une industrie qui consomme
annuellement 100 millions de li-
tres de carburant, use 20 000
pneus et compile 279 millions de
passages par an, tout en versant
plus de $105 millions en salaires
a ses chauffeurs et $25 millions 2
ses administrateurs, meécani-
ciens et hommes de service, ne
peut étre qualifiée de mineure.

Ce qui empéche d’en saisir
I"'ampleur pour les personnes
non directement concernées,
c'est le manque de concentration
des entreprises par la nature
méme du commerce exercé. Les
9 000 véhicules sont répartis sur
I’ensemble du territoire québé-

cois. Nous comptons plus de 800
entrepreneurs possédant moins
de cing veéhicules. Seulement 75
entreprises gerent 20 véhicules

dont on s’est occupé le moins. 1l \

9 000 véhicules en service, ses

Le courtier d’assurances:

un conseiller

de premiére valeur

Au moment de vous procurer de |'assu-
rance, vous voulez avoir la certitude d'obte-
nir la meilleure protection a un juste prix.

C'est ici

qu'intervient
d'assurances.
Le courtier d'assurances est avant tout un

votre courtier

guide competent. Il voit a la mise a jour de
VvOS assurances suivant l'evolution de vos
besoins. Et lors d'un sinistre, il surveille vos
intéréts aupres des assureurs. C'est un con-

seilller de premiere valeur.

L ASSOCIATION DES COURTIERS DASSURANCES DE LA PROVINCE DE QUEBEC

Vous avez bien raison!

et plus. L’industrie apparait
pour le moins fragmentée. C'est
vrai pour la statistique, mais
faux dans la cohésion de la ges-
tion de masse et de groupe. Plus
de 92 p. cent des opérateurs de
contrats scolaires se sont re-
groupés au sein d'une associa-
tion qu'ils ont batie pour répon-
dre & leurs besoins généraux et
spécifiques,

Association du transport
écolier du Québec ou ATEQ

De plus, griace a une volonté
gouvernementale exprimée par
voie législative et réglementaire
en 1974, combinée & une volonté
ferme des entrepreneurs de I’en-
treprise privée d’offrir un ser-
vice excellent et sécuritaire au
meilleur cout possible, le trans-
port scolaire du Québec est deve-
nu un modele unique.

En fait, au niveau sécuritaire,
le transport scolaire du Québec
peut supporter toutes les compa-
raisons. La «National Highway
Traffic Safety Administration»
des Etats-Unis était fiere d’an-
noncer dernierement une baisse
du ratio de victimes dans 1’'auto-
bus scolaire. De 0,5 victime par
100 millions de milles parcourus
en 1980, il était descendu a 0.4
victime par 100 millions de mil-
les en 1981. Au Québec, sur une
hase de 10 ans, notre ratio est lé-
géerement inférieur 4 0,2!

C’est la méme chose dans tous
les domaines lorsque nous ten-
tons de nous comparer avec ail-
leurs. Nos véhicules sont plus

jeunes; plus productifs (a titre
d’exemple, nous transportons

une moyenne de 85,1 éléves par |

jour par véhicule, comparative-
ment a 28,9 en Alberta et 55,4 en
Ontario. et environ 59,8 (moyen-
ne) pour les Etats-Unis: nos re-
glements sont plus séveéres (ins-
pections et vérifications)
obligatoires a tous les deux
mois, permis de conduire diffici-
le & obtenir, etc...) et les porte-
parole des transporteurs sont
des interlocuteurs privilégiés au-
prés des instances gouverne-
mentales et scolaires. Ce qui
aide & maintenir un climat de

franc dialogue entre les divers
partenaires.

Dans le monde du transport
scolaire, ¢ est plus qu'important
car, comme le dit souvent
I’ATEQ dans ses publications:
«Ce n’est pas des boites de car-
ton que nous transportons. Ce
sont nos enfants. Notre richesse
collective.»

Le Québec est un «leader»
dans le domaine du transport en
général. Il est tout seul quand
vient le temps de parler de la
structure organisationnelle du
transport scolaire.

Parce que le Québec a compris
il v a longtemps que le transport
scolaire est un «transport de
personnes=. Et qu'a ce titre il
tombe sous 'autorité du ministe-
re des Transports et non sous ce-
lui du ministére de I'’Education.

Cette différence au niveau des
paliers d’autorité, permet entre
autres, au Québec, d’étendre I'u- -
tilisation de 1’autobus scolaire a
toute la population, et ainsi ren-
tabiliser.les investisssements
payés (auparavant) uniquement
par les taxes des citoyens.

Les 9 000 autobus scolaires du
Québec représentent 75 p. cent
de la flotte d’autobus roulant sur
le territoire. Ils sont partout:
chaque ville, chaque village,
chaque hameau, ou qu'il soit
(Ungava ou Montreéal), a son
parc d'autobus et son transpor-
teur scolaire. Chaque citoyen du
Québec peut compter sur ce fide-
le et toujours présent serviteur.
Et surtout, il peut s’en servir.

Depuis le 29 juin 1983, tous les
groupes du Québec peuvent utili-
ser I’autobus scolaire pour leurs
voyages a charte-partie. Pour
des courtes et moyvennes distan-
ces.

C’est une premiére en Améri-
que. Et le Québec marque enco-
re des points dans le monde du!
transport avec cette innovation’
unique et bénéfique pour tous,
Mais c¢a c’est une autre histoire.
Elle complémente la vocation
premieére de I'industrie: celle de
transporter les écoliers vers les
temples du savoir. Comme cela
se fait depuis 26 ans.
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Au Canada, nous sommes
les agents de:

DELTA (Amenque du Sug - «!
el Amerique centrale)
E.L.MA.(Ar gentine)
HAPAG-LLOYD AG 1R{:,aume Uni
et Europe continentale) .
MITSUI OSK LINES

(Extreme-Qrient)

NEDLLOYD LINE (Moyen-Onent)
SAFMARINE (Afrigue du Sud)

SCINDIA (Inde, le Sud-Est asiauque)

A Montréal, téi.: (514) 286-4646
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Saint-Jean (T.-N.),
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KERR STEAMSHIPS (CANADA) LIMITED

LES SPECIALISTES DU TRANSPORT MARITIME

AGENTS DES CARGOS DE LIGNE ET DES TRAMPS |
AVEC REPRESENTANTS AUX ETATS-UNIS . |

COURTIERS DE FRET

Autres bureaux a Halifax, Saint-Jean (N.-B.),

Toronto et Vancouver.

4150 ouest, rue Sainte-Catherine, ch. 505
Montréal
TéL: (514) 934-4828
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Le trans

orsque le célebre Charles
Lindbergh atterrit sur les
plaines d’Abraham, a Québec, le
25 avril 1928, apportant un sérum
pour son ami pilote Floyd Ben-
nett (celui-ci avait été en 1925,
avec Richard Byrd, le premier a
se¢ poser dans I'Arctique), I'avia-
tion avait entrepris son irresisti-
ble poussée au Canada et au
Québec.

T Y T T R R TR AT A S
GILLES GAUTHIER

Déja la premiere liaison régu-
liere au pays avait été établie,
en mai 1924, par la société Lau-
rentide Air Service, entre An-
gliers, situé a 'est du lac Témis-
camingue, et Rouyn.

Bien avant encore, le premier
saut en parachute avait, croit-
on, été excécuté¢ a partir de la
coupole d'une montgolfiére, a
I'Exposition de Sherbrooke, en
septembre 1888. Le premier

y)ort a

La premiére liaison réguliere
au Canada a été etablie en 19

couver, avec escales bien sur,
avait lieu en octobre 1920. Il dura
49 heures et sept minutes, répar-
ties sur 10 jours.

Au cours des dix années sui-
vantes, 'aviation civile au Qué-
bec, complément du chemin de
fer, fut d'abord 'affaire des pi-
lotes de brousse et les appareils
étaient surtout utilisés pour
transporter le courrier, les pros-
pecteurs, les marchandises, ete.
vers les régions éloignées, pour
la photographie et la cartogra-
phie aériennes et le repérage des
feux de forét... et des phoques
aux lles-de-la-Madeleine.

Des francophones se distin-
guerent au cours des années 20
et 30, dont Roméo Vachon, pion-
nier de l'aviation postale dans
I'Est du Canada et seul Québé-
cois & recevoir, en 1937, le tro-
phée McKee remis annuellement
a un pilote qui a fait progresser
"aviation au pays.

erien

L'AVIATION : UNE IRRESISTIBLE POUSSEE

derniere était au nombre des dix
compagnies qui furent regrou-
pées en 1942 pour créer Cana-
dian Pacific Airlines. Deux d'en-
tre elles avaient leur siege a
Montréal : Quebec Airways, qui
avait inauguré une liaison quoti-
dienne Montréal-Québec en dé-
cembre 1941, et Dominion Sky-
ways, qui offrit le premier
service régulier Montréal-Rouyn
en mai 1937,

Fondé en 1946, le Syndicat
d’aviation de Rimouski prit le
nom d’Air Rimouski en 1947 puis
s'amalgama 4 la Compagnie du
Golfe en 1953 pour devenir Que-
becair. Quebecair inaugura une
liaison entre Rimouski et Québec
en 1955 puis entre Rimouski et
Montréal en 1957. La société fit
I'acquisition des Ailes du Nord et |
de Matane Air Service en 1965,
de Fecteau Air Service en 1967,
et d'Air Gaspé en 1974, ce qui lui | %
permit notamment d’ajouter les
Iles-de-la-Madeleine & son ré-
seau.

voyage aérien au Canada avait
eu lieu a bord d'une montgolfie-
re au Nouveau-Brunswick en i
1840 et 1'avion baptisé Silver | Création de la

Dart avait effectue le premier | Trans-Canada Airlines
vol, en Nouvelle-Ecosse, en fé-
vrier 1909. Montréal fut survolée Montréal était reliée & New
pour la premiére fois en juillet | York en 1928 par la Colonial Air-
1910 et Québec en aout 1911, se- | ways et a Boston en 1934 par la
lun Ia Suciélé Canadienne d'his- Bnhln“'hiﬂine Ail‘\\'u}'.‘i. [.L‘S aul-
toire de 1'aviation. torités fédérales, inquiétes de
I'expansion de l'aviation améri-
caine au nord de la frontiére, dé-
ciderent de créer un réseau ca-
nadien. La Trans-Canada
Airlines naquit le 10 avril 1937 —
elle était alors une filiale du CN
— et effectuait son premier vol
régulier le ler septembre 1937,
entre Vancouver et Seattle. Sa
liaison Montréal-Vancouver,
avec changements d’équipage
en cours de route, était établie le

On comptait des francophones
au nombre des pionniers de
I’aviation et certains prenaient
les grands moyens pour satisfai-
re leur passion. Ainsi, Jean-
Marie Landry, de Québec, obtint
son brevet de pilote & Buc, en
France, a la fin de mai 1914, aux
commandes d'un Blériot XI et,
apres son retour au pays, impor-
ta un appareil de méme modele, | .. i) 1939. La société adop-
qui arriva en aolt de la meme | .5 orficiellement le nom d'Air
BRLLE. Canada en janvier 1965.

La premiere guerre permit a Pendant la Deuxiéme Guerre
I'aviation de prendre son essor | .ondiale fut formée une esca-
et, au Canada, des centaines | grjjle francophone, baptisée
dapparcils Curtiss furent cons- | 4j,ye(te. Apreés le conflit, au
truits dans la région de Toronto | .,,rs duquel il « livrait » des
pour I'entrainement des pilotes. | pombardiers en Europe, John
Des francophones participerent | fmile Bisson, né pres de Hull,
a ce conflit mondial dans I'avia- | gayint le pilote de la premiere
tion, et I'un d’eux, Yvan Lafo- [ 4516 d’Argentine, Eva Peron.
rest, originaire de Montréal, a
raconte qu'il s'était rendu en La société Canadian Pacific
Russie avec la Royal Air Force | panwav a commencé a s'inté-
aprel.-; la Hllll-‘;l‘f.l ik 19]9‘, POUT | agser a I'aviation dés 1919, mais
3 < i 3 WIS L] " ]

COINDALHE 1C DOICHO VSIS S c'est en 1933 qu'elle acheta uné
partie du capital-actions de Ca-

Le premier vol transcontinen- | nadian Airways, qui desservait
tal canadien, de Halifax a Van- | le Nord-Ouest canadien. Cette

nom de Boreal Airways, qui
inaugura en 1952 un service ré-
gulier vers Fort Chimo. Le nom
de Nordair était adopté en 1956
et la compagnie commenca A
desservir Frobisher Bay I'année
suivante. Elle ajoutait Resolute
Bay a ses lignes en 1962,

En 1955, CP Air céde a Air Ca-
nada ses lignes intérieures du
Québec, dont Montréal-Québec,
et de I'Ontario en échange de la
liaison Toronto-Mexico.

D’autres grandes entreprises
canadiennes, parties de presque
rien, sont venues s'ajouter: Pa-
cific Western, créée en 1945,
d’'abord sous le nom de Central
British Columbia Airways ;
Wardair, née a Yellowknife en
1953 ;. et Eastern Provincial Air-
ways, qui adopta ce nom en 1963
apres s'étre appelée Maritime
Central Airways.

ments de |'histoire de 'aviation
au Québec et au Canada. Le
nombre de passagers a grimpé
de 1004 en 1924, a 5,3 millions 25
ans plus tard et a 19,2 millions en
1974. Le transport du courrier
passa de 15 000 lettres et colis en
1924 a4 16 millions de kilogram-
mes en 1959. Une toute derniére
image pour illustrer I'évolution
de I'aviation : 'ensemble du car-
go transporté en 1924, soit 35 000
kKilogrammes, ne suffirait pas a
remplir un DC8-63 tout-cargo!

Nordair est née en 1947 sous le | ®
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Deux tours, sensiblement de la
meme hauteur, mais pour deux
utilisations sensiblement diffé-
rentes. La photo du haut montre
la premiere tour d’amarrage
pour dirigeables, construite 2
I'aéroport de Saint-Hubert, en
1928. La photo du bas montre la
tour de controle de 'aéroport de

Mirabel.
% SO AR

Ce ne sont la que quelques élé-

Robert Massy est I'un des hommes les
plus populaires en ville!

Sa profession: changeur au meétro.

Chaque semaine, des millions de gens ont
recours a ses services. A lui tout seul, il contrdle
des millions de passages et distribue des mil-
lions de renseignements.

Pas étonnant, quand on sait que, sur ses
57 stations, le métro fait plus de 700 000 en-
trées par jour. Robe:t et ses 350 collegues sont
|a pour vous renseigner et vous guider.

Leur mission: vous faciliter la vie en ville.

Rencontrez donc Robert Massy. lly a
toujours un métro ou un autobus tout pres

de chez vous.

Pssst... Si vous prenez le métro plus de
35 fois par mois, il vous conseille de prendre

votre carte CAM..

PR

Léquipe C.T.C.U.M. Avotre service,chaque jour.
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Vous voyagez par affaires. Vous avez des

besoins particuliers. La Classe Impérnale
de CP Alr vous réserve un traitement

de faveur sans frais supplémentaires.
Comptoir d’enregistrement distinct.

Confort.

ervice chaleureux.

La Classe Impériale. Disponible sur tous
nos vols entre les principales villes
canadiennes’*
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Montréal/ Toronto

Départ
7 h 30
8 h 45
13:h-15
14 h 15
16 h 45
I9h 15

21 h 30t

Retour
ZhOO

Lafrequence des vols peut varier la fin de semaine.
121 h le vendred:.
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Dlstmguez-vous. Ex1gez CPAIr [
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* Montréal-Ottawa-Toronto-Winnipeg-Calgary-Edmonton-Vancouver-Victoria
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Pninle-Claire occupe une
place spéciale dans la petite
histoire des aéroports et de
I'aviation du Québec et méme du
Canada.

GILLES GAUTHIER

C’est en effet dans un champ
spécialement aménagé de cette
municipalité qu'eut lieu, du 25
juin au 5 juillet 1910, le premier
meeting d’aviation au Canada.
C’est lors de la premiére journée
de ce meeting que fut effectué le
premier vol dans ['histoire du
Québec, et cet honneur échut a
un membre de I'équipe de dé-
monstration des freres Wright,
pionniers de I'aviation.

Le 2 juillet, undes participants,
le comte Jacques de Lesseps, a
bord d'un appareil Blériot XI
surnommeé Le scarabée , survola
le centre-ville de Montréal. Le
vol aller-retour dura 19 minutes.

Au cours des années qui suivi-
rent, les parcs et autres lieux pu-
blics furent souvent utilisés com-
me terrains d'aviation, les
envolées attirant une foule de
curieux. Le parc Champlain, le
parc Maisonneuve, Fletcher's
Field, Blue Bonnets, les terrains
des expositions de Quéhec et de
Sherbrooke, ont ainsi été la sce-
ne des exploits d'audacieux pilo-
tes. George Gray, de Boston, dut
recevoir la protection de la po-
lice quand, le 22 septembre 1912
devant 100000 spectateurs ras-
semblés au parc Lafontaine, il
refusa de faire décoller son bi-
plan. L'événement était com-
mandité par LA PRESSE. 1l faut
dire, raconte la Sociéte cana-
dienne d'histoire de ['aviation,
que le malheureux Grayv s’était
¢écrase une semaine auparavant
lors d’'une démonstration a I'hip-
podrome du parc Delorimier.

C’est de Snowdon que décollait
William Robinson le 8 octobre
1913 pour effectuer les premiers
vols interurbains et interprovin-
ciaux. Il atterrit a Ottawa apres
cing escales.

Le plus vieux
terrain d’aviation

Le plus vieux terrain d'avia-
tion permanent de la région de
Montréal est 'ancien terrain de
polo de Cartierville, ou Percy
Hall Reid procédait de 1909 a
1914 aux essais des avions qu'il
fabriquait. Le premier transport
aérien de courrier au Canada eut
lieu de ce terrain a 'aérodrome
militaire de Leaside a Toronto,
le 24 juin 1918. Base d'un club
d’aviation en 1920 (on 'appelait
parfois '« Aérodrome des Bois-
Francs de la ligue aérienne de
I'Empire britannique »), il ser-
vait en méme temps de porte
d'entrée aérienne pour la région
de Montréal et un service des
douanes y etait installe. En 1923,
une superficie de 250 metres car-
rés dans le port de Montréal, au
pied de l'usine de la Canadian
Vickers, était désignée comme
porte d’entrée pour les hvdra-
vions.

En juin 1927, le gouvernement
fédéral prit la décision d’acqué-

il oy
‘{*‘!\ R
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rir des terrains a Saint-Hubert
pour la construction d'un aeéro-
port, en incluant un mat d'arri-
mage pour dirigeables, gu’on en-
visageait d utiliser pour le
service acérien transatlantique.
Quelque 620 acres de terrain fu-
rent achetés en aout par le mi-
nistere de la Défense, de qui re-
leva toute I'aviation au pays de
1919 a 1936. Le premier atterris-
sage sur l'aérodrome encore
provisoire fut effectué en no-
vembre par un monoplan Fair-
child provenant de Rimouski
avec du courrier. 11 était exploité
par la Défense nationale pour le
compte du ministere des Postes.

En 1928. la compagnie Reid
Aircraft commencait la fabrica-
tion d’appareils a Cartierville,
dont I'aéroport, d’une superficie
de 242 acres, comptait deux han-
gars,

L'avroport de Saint-Hubert,
qui fut le plus grand au pays
pendant plusieurs années, fut of-
ficiellement inauguré en 1930.
Quelqu’un déclara lors des céré-
monies officielles qu'il « consti-
tue un aéroport national compa-
rable a Crovdon en Angleterre et
au Bourget en France ». Le rap-
port de I"aviation civile pour cet-
te année-la mentionne que ses
installations sont «les plus mo-
dernes au monde ». Le ler aout
1930, le dirigeable R-100 arrivait
a Saint-Hubert en provenance de
Cardington en Angleterre.

EEn 1932, le nombre d'envolées
a Saint-Hubert était de 1755 et le
nombre de passagers de 1 736. Le
ministere fédéral des Trans-
ports assume la responsabilité
de I'exploitation de I'aéroport en
1936. mais le ministere de la Dé-
fense en reprend l'administra-
tion en 1940, peu apres le début
de la Deuxieme Guerre mon-
diale. Cette année-la, le ministe-
re federal des Munitions et Ap-
provisionnements acquiert des
terrains pour construire des usi-
nes et un aéroport a Cartierville.
Les installations de Canadair
étaient nees.

En 1940 également, le ministe-
re des Transports, aprés avoir
étudié puis rejeté le site de Car-
tierville, acquiert 1500 acres de
terrains dans la municipalité de
Dorval afin d’y construire un aé-
roport pour la région de Mont-
réal. Il est inauguré en septem-
bre 1911. Le fédéral acquiert en
1954 une superficie additionnelle
de 1300 acres pour construire de
nouvelles pistes. L'aérogare ac-
tuelie est inaugurée en 1960.

L’aviation civile se voit inter-
dire Cartierville le ler octobre
1968. C'était alors 'aéroport ca-
nadien qui enregistrait le plus
grand nombre de décollages et
atterrissages, a cause de la pré-
sence d’écoles de pilotage. Cette
distinction échoit depuis a Saint-
Hubert.

Il y a 15 ans, en 1969, Ottawa
décide de construire un nouvel
aeroport pour atténuer la con-
gestion & Dorval. 96 000 acres de
terrains sont expropriés pres de
Saint-Scholastique ¢t Mirabel est
inauguré en octobre 1975,

Le controle aérien des années S0, bien avant I'avénement des

appareils ultra-perfectionnés...

=
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L’hélicoptere permet de relier rapidement le centre-ville d’une agglomération urbaine a tout séro-  Airtransit, une expérience de transport de centre-ville a centre-ville est sur le point de renaitre o

port le moindrement éloigné. entre Montréal, Ottawa et Toronto.

L’évolution de Paviation, une série
ininterrompue d’exploits techniques

epuis le tout premier vol |

p———

nell a fait ’acquisition de Dou- | réacteurs, d'une capacité de 100 | le de France et la BAC, qui ne | et le L-1011 de Lockheed, d'une

s

transfrontalier Vancouver-

Seattle effectué par un Lockheed |

10A de 10 places, immatriculé
CF-AZY, en septembre 1937, la
société Air Canada (alors con-
nue sous le nom de Trans Cana-
da Airlines) et les autres trans-
porteurs nationaux ou

régionaux, ont utilisé une foule
de types d’avions.

GUY
PINARD

Nous allons essaver de suivre
I'évolution des types d'avions qui
ont volé au Canada, mais en
nous limitant a la toute premiére
version,

1935 — Douglas Aircraft lance
le DC-3, connu dans sa version
militaire sous le nom de Dakota
C-47. Ce bimoteur est 'avion le
plus sécuritaire jamais fabri-
qué ; la demande est telle qu'on
en fabrique 11000 exemplaires.
Il est méme produit sous licence
en Union soviétique sous le nom
de Lisunov Li-2. Sa capacité mi-
nimale est de 28 places.

1938 — Douglas offre le DC-4,
un quadrimoteur de 44 places.
Cet avion sera aussi fabriqué au
Canada sous licence par la socié-
té Canadair qui lui donnera le
nom de North Star . C’est le pre-
mier avion a cabine pressurisée
en Amérique du Nord.

1943 — La société Lockheed
concurrence le DC-4 avec son
quadrimoteur Constellation ,
d’une capacité de 48 place.

1946 — C'est le lancement du
premier avion de plus de 100 pla-
ces, le DC-6B de Douglas. Un
quadrimoteur évidemment.

1947 — La société Boeing fait
véritablement son entrée sur le
marché des avions de transport
civil avec le Stratocruiser, un
guadrimoteur d'une capacité de
100 places. Cet avion, le premier
d'une longue série de succes
commerciaux chez Boeing, joue-
ra un role prépondérant lors du
pont de Berlin, en 1949,

1948 — La société britannique
Vickers lance le premier avion a
turbopropulseurs, le Viscount.
Ce quadrimoteur avait une capa-
cité d'une cinquantaine de pas-
sagers.

1949 — Le premier réacté ci-
vil, le Comet ,sort des usines bri-
tanniques de de Havilland. Mal-
heureusement, cet avion a
quatre réacteurs en paires dans
les ailes, tout prés de la carlin-
gue, connaitra d'énormes diffi-
cultés structurelles qui entraine-
ront des dizaines de morts lors
d'écrasements. A I'exception des
exemplaires vendus a la British
Overseas Airways Corp.
(BOAC), de Havilland n’en ven-
dra qu'un seul & I’étranger, soit
a I’Armée canadienne.

1950 — Lockheed lance son
Super-Constellation , quadrimo-
teur de 95 places.

1953 — Douglas réplique avec
le DC-7, un quadrimoteur a
turho-propulseurs d'une capaci-
té de 100 places.

1954 — Boeing lance le pre-

mier long courrier a réacteurs,
le B-707, d’une capacité de 180
places.

1955 — Apparition du premier
réacté sovietique, le TU-104 de

Tupolev. Cet avion comprend un

réacteur de chaque coté, enchas-

s¢ dans I'aile 4 la maniere du Co-

met. l.La méme année, apparait
le Friendship F-27 de Fokker,
qui sera également construit aux
Etats-Unis sous licence. par la
société Fairchild, sous I'appella-
tion de F-227.

1957 — Douglas concurrence
le B-707 par le lancement de son
DC-8 , un quadrimoteur d’'une
capacité de 189 places. Encore
en 1957, le constructeur francais
Sud-Aviation lance la Caravelle,
un biréacté de 80 places. Cet
avion innove du fait que les deux
moteurs sont fixés a la carlin-
gue, & I'arriére. De leur coté, les
Soviétiques sont les premiers a
franchir le cap des 200 places
avec le TU-114 de Tupolev. Ce
dérivé du bombardier TU-20
peut transporter 220 passagers.
Toujours la méme année, Loc-
kheed lance le premier turbo-
propulseur entiérement ameéri-
cain, I'Electra L-188. Mais ce
quadriréacteur d'une capacité
de 90 places connaitra peu de
succes dans sa version civile.

1959 — La société britannique
Vickers lance le Vanguard, un
quadrimoteur a turbopropul-
seurs concu comme complément
au Viscount .l offre une capaci-
té de 93 places, mais comme il
est bruyant seulement deux en-
treprises en feront 1’achat, soit
BOAC et Trans-Canada Airlines.
Encore en 1959, Boeing lance son
B-720 de 165 places, dérivé du B-
707 .

1960 — La société Canadair
lance le CL-44, un dérivé du
Bristol Britannia, également
construit sous le nom de Yukon
dans sa version militaire.

1962 — Le constructeur britan-
nique Hawker Siddeley innove
avec le Trident, un triréacteur
avec moteur central au-dessus
de la carlingue. Sa capacité est
de 82 place. Son principal con-
current, la British Aircraft Cor-
poration (BAC), lance le VC-10,
dont les quatre moteurs sont
fixés en paires, a la carlingue, &
I’arriére, Capacité de 109 places.
Le méme principe est retenu en
1963 par le constructeur soviéti-
que Ilyushin pour le IL-62.

1963 — Boeing lance son tri-
réacteur B-727, un moyen-cour-
rier de 96 places qui sera le plus
‘Jopulalre de tous les réactés de
'histoire, avec plus de 1400 ex-
emplaires. De son coté, la BAC
lance un court-courrier & deux
réacteurs, le One-Eleven (on dit
aussi communément le BAC-
“111 )d'une capacité de 80 places,

1965 — McDonnell-Douglas (le
constructeur militaire McDon-

.

glas Aircraft) lance le DC-9,un
court-courrier biréacteur ce 90
places. Au Canada, la société to-
rontoise de Havilland lance le
DHC-6 ou Twin-Otter. Il s'agit
du premier avion a décollage et
atterrissage court (ADAC) vrai-
ment pratique.

1966 — McDonnell-Douglas
lance le DC-8-62, version allon-
gée de son populaire quadriréac-
teur, afin de porter sa capacité a
prés de 200 places.

1967 — L’'un des avions les
plus populaires au Canada, le B-
737, sort des usines Boeing.
C’est un court-courrier a deux

places. Le F-28 de Fokker voit le
jour la méme année,

1968 — Deux lancements, deux
Tupolev, soit le triréacteur TU-
154 d’une capacité de 154 places
(et surnommeée le « Tridentnov »
a cause de sa ressemblance avec
le Trident) et le supersonique
TU-144, ou « Concordski» , dont
le vol inaugural devance celui du
Concorde de deux mois. Le TU-
144 s'avérera un échec sur tous
les plans.

1969 — Deux lancements spec-
taculaires. D'abord celui du su-
personique Concorde, construit
conjointement par |I'Aérospatia-

connaitra malheureusement au-
cun succes commercial & cause
de sa capacité insuffisante (112
places) pour assurer la rentabili-
té de I'appareil. Tel n’est pas le
cas de 'autre appareil lancé la
méme année, le B-747 de
Boeing ; ce quadriréacteur
géant a 'apparence exclusive
peut transporter jusqu’'a 500 pas-
Sagers.

1970 — Les deux autres cons-
tructeurs américains lancent un
gros porteur a leur tour, soit
deux triréacteurs, le DC-10 de
McDonnell-Douglas, d'une capa-
cité maximale de 380 passagers,

capacité de 345 passagers.

1974 — Au tour des Européens
d’entrer dans la valse des gros
porteurs, avec le biréacteur
moyen-courrier A-300 du consor-
tium Airbus, d’une capacité
maximale de 345 passagers.

Les années 80 voient naitre
deux biréacteurs, gros porteur et
court-courrier, le B-767 de
Boeing et le A-320 d'Airbus. Au
Canada, le constructeur toron-
tois de Havilland lance pour sa
part son Dash-8 de 35 places, un
type intermédiaire entre son
Twin Otter et le Dash-7 de 50
places lancé en 1975.

Non! Pour les mernbres de I'équipe du génie de la
CT.C.UM. il n'y a pas de mission impossible!

Louise Lefebvre, Jean-Guy Luneau, Jean-Hugue
Levesque et Antonio Caradonio ont subi un entraine-
ment spécial et intensif afin de prévoir toute éven-
tualité. Chacun d'eux est un expert dans son domaine.,

Louise est ingénieur, C'est I'un des cerveaux de
I'organisation. Jour apres jour, a sa table de travail, elle
analyse, calcule, solutionne, dresse des plans, etc,

Sl votre métro est si bien pensé, c'est grace a elle,

Jean-Cuy et Jean-Hugue sont préposés a l'entretien
de la voie du métro. Leur champ d'action: le tunnel. lis y
descendent chaque nuit, équipés jusquaux dents, pour
poser des boulons, visser, souder, réparer les rails défec-
tueux, etc. Si votre métro roule si bien, ¢'est grace a eux.

Quant a Antonio, le dernier mais non le moindre, il
s'occupe de I'entretien du métro. Il est 1a tous les jours,
fidéle au poste. Dissimulé derriere sa machine., il ins-
pecte, détecte la saleté, démasque 1a poussiére, etc
Rien ne lul echappel Si votre métro est si propre, c'est

grace a lui.

Louise, Jean-Guy, Jean-Hugue. h:ntnmo ertous .

leurs colleques de I'équipe
C.T.C.UM. ont une mission:
vous faclliter la vie en ville,

Rencontrez-les donc. lly a
toujours un metro ou un auto-
bus tout pres de chez vous.

Léquipe C.T.C.U.M. Avotre service, chaque jour.
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Depuis ses débuts, Transports Canada vellle
a I'établissement et au développement d'un
systéme de transport national sdr et efficace. l
Il s'acquitte de sa mission au Quebec par ses
diverses composantes telles que:

* I"’Administration canadienne du transport
aérien a Dorval qui exploite les aéroports et
fournit les services de navigation et de |
reglementation aérienne;

* la Garde cétiere canadienne, région des
Laurerntides, qui assure un vaste eventail de

- - .y - o'
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services au monde maritime sur le Saint-
Laurent; J
| VUV o———— * le Centre d’essai des véhicules automaobiles de
R S G 05 A3 AN S DA AN SRR 18,485 Blainville, responsable du développement et
[ sweowesm svess  smeewesonseseseecmwss sesewss eowsw (U respect des normes de sécurité routiére;
f = ' oI e T v le Centre de développement des transports
= = STt a Montréal, chargé d’etudier les fagons |
Le supersonique Concorde. d’ameéliorer le transport sous toutes ses
formes. 1
£ Fort de ses réalisations passées, Transports |
. o Canada continue a promouvoir le développe-
i _ ment optimal des divers modes de transport.

Le transport constitue l'infrastructure
indispensable aux marchés d'exportation et
d'importation dont |I'économie du Québec est

tributaire.

Transports Canada joue un role déterminant
dans le developpement economique du pays en
général et du Québec en particulier. :

Transports Transport |¢|
Canada Canada 11‘1 ]
L'hon. Lloyd Axworthy Hon. Lloyd Axworthy C
Ministre Minister
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Offre de durée limitée sur les grands pickups GMC de ': tonne et
Y.de tonne a cabine ordinaire, a 2 ou 4 roues motrices.

Lc grox portcur 1 IOIl sous lee coulcurs du tran'aporteur américain Dclta qui celcbre

cette année le S0e anniversaire de ses liaisons avec Montréal. ENSEMBLE ] Rl GMC: A ; ENSEMBLE ‘C’ GMC
ECONOMISEZ A VOTRE YOUS ECONOMISEZ 2725'

1 : :
; YOUS ECONOMISEZ 25“3‘_ ER
MAINTENANT AU SERVICE DE TOUTE LA POPULATION! PACON GRH'C
b:n jete 56"::"'”,3? (11"1|lure=‘3n ns.q"[_ Qum DIITERENTS Comprend plusicdrs oplions populaires aux prix
Depuis plus de 26 ans, nos milliers de véhicules transportent des spéciales - Equpement d enolement ENSEMBLES DE e “Lafi';"'-"-fi.'lr Fetdy 1.“ ki
millions d'écoliers. ‘?"':';*g‘:r‘riu"f’-‘?i(‘":":j’m R VALEUR i W

EFFICACEMENT ET SECURITAIREMENT! |

! - Vous avez probablement eté un de nos passagers. Vous avez grandi...

et nous aussi! Nous pouvons maintenant repondre a vos besoins RENSLIGNI2-VOUS
P P YOUS tcono 11DL. SUR LES GROUPES D'ENSCMBLES.

de deplacement... presqu'a tous vos deésirs. Soit en groupe, soit pour

| ENSEMBLE ‘B’ GMC- ENSEMBLE ‘D’ GMC:
YOUS ECONOMISEZ 3935

la Cha rtE‘parﬁe. le tranSDOI"t d'adultes sSur une base indiVlduene et Comprend les eléments de | Pnaen. ble ‘A’ plus
' : Ormementation sens ationnel lle de |'avant Compre : un choix d'opt opulaes auy
le transport en commun d appoint. « Banquette a garnitures Custom spéciales en tissu prix courants r__;d eve-g ':n: elecingue
* . Pi'l ¢ chocs amere chromé -P‘«f(‘{]u“li luxu euse et le vermouillage alectt ique Jdes portes sans
* a poil ras - Autres equipements d ornementation supp o"g:'.: de pri
NOUS SOMMES PARTOUT' et de commodité 2 ' —

PRETS POUR VOUS!

Les deux ensembles ‘A’ et ‘B’ comprennent au choix Les ensembles ‘C’ et ‘D’ sont livrables pour certains
de nouvelles bandes deux teintes ou larges. modales. Le concessionnaire vous renseignera.

Renseignez-vous sur le prix modique des bandes

sport deux teintes.
GMC...synonyme de rohnstesse, grande valenr et grande qualité.
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Boite automangue £ rapports dvec

Hohtnutw § essence oG au progane . ‘ surmumhphee (ivradle aves moteyr
6 cylntres. VB ou VE Oresel)
: |
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ARSI |
I
Pare-pretes en plastrsol e e m,;":j_‘“""“'“ﬂ .' , S % #
La vie tont 8 un clic] _ -
Cernains des équipements représenies ou menuonnes
Joaut 2% A=t o .1_‘£ = g . ic1 sont hivrables en option, moyennan! supplémen! I
" r u,- ‘?‘f"" e .‘I :. .' i e *D'aprés les pnx de détall sugQeres
.A.SSdbl ﬁTIOH W Wm“ £ﬁGUER DU OUEBEC : Les camions...c'est nolre atfaire.
Ses menfibtes vous ofjaer) 'm"’ébm@ secorltdiremr~ | VISITBZ VOTRE CONCESSIONNAIRE GMC PENDANT LE MOIS DES CAMIONS!
= " ~de- qualité, Coru;p % undientre eux. .
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