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Bien avant 1'arrivée des chemins de fer au CANADA,les moyens de
transport étant trés réduits,ils rendaient difficile et méme impossible
le golt de coloniser.Les moyens de transport de cette &poque étant
trés primitifs,ils se résolvaient au transport par les riviéres ou par

des voies faites par des pionniers,atravers des foréts trés denses.

C'était ces pauvres moyens de transport qui s'offraient aux agriculteurs
des grands centres du QUEBEC de 1'époque,et aux immigrants.Faute de moyen
de communication plus avancé,la colonisation des terres se faisait sur le
bord des cours d'eau et Ta grande difficulté était d'aller ensuite

vendre les récoltes dans les grandes villes de la province,cela pouvait
parfois prendre plusieurs jours,sur des trajets peu reposant.Il y avait
dcette époque deux voies principales de communication a 1'intérieur des
terres,fa "CRAIG ROAD",construite vers 1809 et Ta "GOSFORD ROAD" achevée
en 1819. A

La construction d'un chemin de fer au CANADA a vu le jour en 1836 par
1'exécution d'une petite ligne,long de 16 milles,reliant ST-JEAN a LA-
PRAIRIE Tlongeant le plus possible la riviére RICHELIEU,prés de Ta ville
de MONTREAL.Le but de ce petit réseau était d'écourter le temps que pre-
nait le voyage de MONTREAL & NEW-YORK en allant rejoindre la route prise

par les embarcations sur le trajet du lac CHAMPLAIN,Tac GEORGES et de la

riviére HUDSON.
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Cette petite ligne fut d'abord opérée en tirant Tes wagons passagers

par des chevaux sur des rails de bois,lesquels étaient munis d'une Tisse
2

de fer sur le dessus.Son utilisation a vite été rendue fort populaire et

une Tocomotive,faite de bois,a remplacée les chevaux au cours des années.

Ce petit chemin de fer recu son incorporation en 1832 sous le nom:"com-
3
pagnie du chemin a Tisse de CHAMPLAIN et du ST-LAURENT".

Suivant cette exemple,a la session de 1835-36,1les 1égislatures du MAINE
et du BAS-CANADA prirent connaissance de 5 projets semblables et parmi
ceux-ci,un projet d'une ligne reliant POINTE-LEVIS & la frontiére du
MAINE ol de la=elle ferait une jonction avec un autre projet de voie
semblable provenant d'un port de 1'atlantique,du c6té américain.On fit
méme préparer le tracé par des ingénieurs militaires,mais il échoua ain-
si que trois autres projets de 1846,54,64:faute d'argent et de personna-
ges influents. '

Dix ans aprés celui de ST-JEAN,un deuxiéme chemin de fer vit le jour
entre MONTREAL et LACHINEtayant comme Tongueur 8 milles et une troisiéme
lTigne fut ouverte en 1848 de LACHINE & ST-HYACINTE.

Du cdté américain,les projets rencontrérent des difficultés de finance-
ment et une rivalité entre les ports de mer susceptibles de servir de
terminus aux intéréts QUEBECOIS(PORTLAND,WISCASSET,BELFAST) y régnait.
Ce dernier remporta une longueur d'avance en voyant sa charte accordée
par la T1égislature du MAINE sous le nom de "BELFAST AND QUEBEC RAILROAD"
en 1836.La charte du B-Q RR,fut renouvelée dans le MAINE en 1845,mais
n'avanca guére faute de décision venant des québécois de la région de
QUEBEC qui étaient,eux,fortement concernés.

Les gens des environs de QUEBEC,ne donnérent pas suite aux intensions
véhiculées par un homme d'affaire de la ville de ST-ANSELME(proche de
QUEBEC) aux idées progressistes du nom de siméon Laroche]]e(pére de

Touis-napoléon Larochelle qui,plus loin,jouera un role capital dans
1'avenir d'un chemin de fer dans la beauce),ce projet resta dans les
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tirroirs et ce pour une deuxiéme fois consécutive.

Aprés ces deux échecs de faire rejoindre une ligne partant des E-U vers
QUEBEC,c'est MONTREAL qui profite des circonstances et se vit offrir a
elle aussi une ligne desservant les ports de Ta cOte est américaine.Une
voie de chemin de fer internationale fut commencée en 1846 sous le nom de
"ATLANTIC AND ST-LAWRENCE" pour la section américaine a partir de PORTLAND
et de "ST-LAWRANCE AND ATLANTIC",pour la section canadienne a partir de
MONTREAL ,en passant par SHERBROOKE.

Etant donné la rivalité qui existait entre les ports de la cOte est
américaine et le but d'atteindre le QUEBEC,MONTREAL se vit offrir deux
ports de 1'atlantique qui Tui semblaient vitaux pour tous les deux.Les deux
villes de 1'époque étaient BOSTON et PORTLAND.Mais comment a-t-on pu choi-
sir PORTLAND plutdt que BOSTON?

Une petite annecdote serait & 1'origine de cette décision:vu les attraits
irrésistibles qu'offraient les deux ports,c'était donc une question de
rendre le plus rentable que possible la Tigne.On organisa donc une course
confrontant PORTLAND et BOSTON vers MONTREAL pour choisir un vainqueur qui
aura pour prix le contrat.La course Etait une compétition entre deux calé-
ches de grand chemin pour déterminer la route la plus courte.C'est PORTLAND
qui remporta leldéfi avec une course en 20 heures en comparaison de 32 heu-
res pour BOSTON.

En juillet 1853,1es deux trongons se rejoignérent a la frontiére,un peu a
1'est du canton de STANSTEAD.Peu Eprés,]a ligne entiére fut aussitdt englo-
bée dans Te réseau du GRAND TRONC.

Les voies ferrées apparurent relativement de bonne heure dans les cantons
de 1'est,d'ailleurs il s'agissait moins de desservir les gens que de relier,
par le plus court chemin,MONTREAL & un port de T'atlantique,libre de glace

en hiver.
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Cette 1igne abordait le piedmont & ACTONVALE,Tle SAINT-FRANCOIS un peu en
aval de RICHMOND et remontait par sa vallée de SHERBROOKE a LENNOXVILLE
ol par la suite i1 empruntait la Coaticook pour s'enfoncer dans 1'état du
VERMONT.Le GRAND TRONC était innauguré a SHERBROOKE en 1852 et dés
1'année suivante,la ville de QUEBEC se reliait @ cette grande voie en
atteignant RICHMOND.CGette 1igne était connue sous le nom "LEVIS -
RICHMOND" et le premier train venant de RICHMOND arriva a LEVIS Te 13
novembre 1854 et elle fut achetée peu de temps aprés par le GRAND TRONC.

On pouvait donc,d&s Tors,rejoindre QUEBEC & PORTLAND ol si 1'on peut
dire de Ta gare qui se situait @& 1'époque a 1'ouest de Ta riviére
Chaudiére (non loin de son confluent avec le ST-LAURENT).L'extension
jusqu'a LEVIS,en face de QUEBEC,ne devait se faire que plusieurs
années plus tard avec surtout 1'aide du GRAND TRONC,de 1'INTERCOLONIAL
et du QUEBEC CENTRAL.

Peu aprés,d'autres lignes vinrent coloniser Te sud du QUEBEC,entre

autre la "STANSTEAD,SHEFFORD AND CHAMBLY RR" qui s'étendait de ST-JEAN
vers WATERLOO,obtena sa charte en 1861.E11e fut ensuite suivie de prés
par la construction d'une autre 1ligne nommée la "WATERLOO AND MAGOG RY"
de WATERLOO vers SHERBROOKE et elle débuta en 1870 ses opérations,et la
"MEGANTIC AND INTERNATIONNAL RR" qui poussait une ligne de SHERBROOKE
vers le lac MEGANTIC.Ces trois lignes furent englobées,plus tard,par le
CANADIEN PACIFIQUE.

Comme on le verra plus tard Ta "MASSAWIPPI VALLEY RY" jouera un rdle
vital pour 1'avenir du QUEBEC CENTRAL.Cette ligne s'étendait de SHERBROO-
KE 3 NEWPORT(vt) et recu sa charte en 1862.Durant sa construction,elle
sera achetée par la "CONNECTICUT AND PASSUMPSIC RR" et aura comme
successeur la "BOSTON AND MAINE RR".

Pendant ce temps,les canadiens de DERBY et de STANSTEAD(ROCK ISLAND) qui
s'étaient vus frustréspar le détournement du GRAND TRONC vers la front#-
&re,au-dessus de ISLAND POND(N-H),décidérent d'encourager Ta construction
du CONNECTICUT ET PASSUMPSIC.Aprés plusieurs problémes financiers et




L'EPOPEE DU QUEBEC CENTRAL 5

juridiques,on vit enfin Te Ter juillet 1870,Te raccordement avec le
GRAND TRONC & LENNOXVILLE et peu apré&s a SHERBROOKE méme.

Au moment de la confédération de 1867,1'étendu du chemin de fer au CANA-
DA approchait les 2 000 milles répendus parmi les provinces de 1'ONTARIO
et du QUEBEC,les territoires de 1'ouest des grands lacs étaient prati-
quement inconnus a cause de leur état sauvage.Une des politiques du gou-
vernement de T'union était la construction d'un chemin de fer propice a
la colonisation du pays et qui assurait par surcroit un support financi-
er soutenu par le gouvernement provincial et fédéral.Cette importante
politique amena la naissance rapide de 1'extension de petites compagnies
de chemin de fer dans des régions trés isolées.

Au QUEBEC,les habitants virent émerger des grands centres comme:QUEBEC,
MONTREAL et SHERBROOKE,des 1lignes de chemin de fer.C'est ainsi que Ta
"QUEBEC CENTRAL RAILWAY" pris forme,mais sous un autre nom connu a 1'épo-
que:la "SHERBROOKE,EASTERN TOWNSHIPS AND KENNEBEC RAILWAY".En réalite
c'est avec 1'esprit qui y régnait & 1'époque de vouloir devenir une ville
prospére,que SHERBROOKE,en ayant comme représentant fédéral un des péres
de 1la confédération,ALEXANDER.T.GALT,que le futur QUEBEC CENTRAL débuta
sans grave probléme ,avec le bon vouloir du gouvernement de 1'union.

(col1. Vollrath)
QC 18,VALLEE-JCT 6-1934
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Aprés la confédération de 1867,1a nouvelle Tégislature de QUEBEC
consacra une grande partie de la session de 1868-69 a des lois sur les
chemins de fer ou plus précisément sur des "chemins @ rail de bois".La
chambre en session se laissa hynoptiser par le projet d'un ingénieur
américain du nom de jérdme-b. Hulbert connu sous la désignation "d'entre-
preneur de chemin de fer du compté de Lawrence" dans 1'état de NEW—YORKt
I1 pronait de construire son idée de "cheaply-built colonisation railways
using wooden rails of a type he had invented"™ d tous ceux qui Te désirai-
ent. Il prétendaif de construire a bon marché non pas des "chemins de fer",
ni méme des "chemins a lisses de fer",mais des "chemins a lisses de bois".
IT réussit @ faire passer au parlement un bill en 1869:qu1 garantissait
pour une période de 20 ans @ un intérét de 3% sur les sommes qu'il préte-
rait,jusqu'a concurrence de $5 000 par mille de voie complétée avant Te
ler juillet 1872 et aussi sur le colit de tous Tes ponts dépassant 50 ver-

ges de Tongueur.

Et Te 5 avril 1869,1a chambre passait ce bill en garantissant un appui
financier pour batir une ligne selon le systéme de Hulbert.En conséquen-
ce de ce bill,six compagnies furent incorporées a la méme date dont la
"LEVIS AND KENNEBEC RY" et la "SHERBROOKE,EASTERN TOWNSHIPS AND KENNEBEC
RY".

Ces deux compagnies formeront,plus tard,une Tigne joignant SHERBROOKE et
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LEVIS en 1881 pour s'appeler finalement le QUEBEC CENTRAL RY(ce que nous
verrons plus Tloin).

IT est @ noter que Tes deux compagnies ortun lien commun, c'est le mot
"KENNEBEC".IT existe une riviére nommée "KENNEBEC RIVER" aux Etats-Unis,
situé au sud-est du Tac MEGANTIC et dont 1'état du terrain permettait
une insertios possible d'un tracé vers 1'atlantique causé par la présen-
ce de la chafne de montagne des _APALACHES qui rend impossible 1'exten-

sion d'une voie en Tigne droite.

Parmi Tes compagnies qui se rivalisent entre-elles aux E-U pour atteindre
le QUEBEC,il y en avait une,a 1'époque,qui se dirigeait vers la riviére
Kennebec,c'était 1a "SOMMERSET RR".Incorporée en 1860,elle avait comme
but de remonter la vallée de la riviére Kennebec jusqu'a CARRATUNK FALLS
et puis vers Te lac MOOSE HEAD.El1le devait se brancher au départ sur la
"MAINE CENTRAL RR" @ WEST WATERVILLE.En 1873 MADISCON,en 1877 NORTH ANSON,
mais il s'arréta-1a par manque de finance.

Le but était donc pour le SET-K et le L-K d'atteindre un point du SOMMER-
SET pour pouvoir espérer une communication avec le sud-est du MAINE.

C'est donc durant 1'année 1869 qu'eut lieu une réunion de personnages
influents d'une proposition faite sur une connection possible avec le
futur projet du L-K en un point au sud de LEVIS,sur le bord de Ta rivi-
ére Chaudiére,ce qui en découla de 1'incorporation de ces deux chemins de
fer,le 5 avril 1869.

Selon un communiqué de presse des journeaux de 1'époque,il en ressort que
le premier président du SET-K & été 1'honorable j-g Robertson de SHER-
BROOKE,dont i1 fut un membre de 1'assemblée 1égislative et qui plus tard
est devenu le trésorier de Ta province de QUEBEC.Du cdte du L-K,Tes faits
sont plus précis-ainsi Te 10 octobre 1870,on procéde a 1'élection des
officiers du L-K.

Parmi les postulants,il y avait :1'hon. A.de LERY,j-g Blanchet,c-h Pozer
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(député de la beauce),A.Fortier,j-b Hall,p-a Shaw,f-x Lemieux,1-n Laro-
chelle(fils de siméon Larochelle),et edouard Demers.

Ensuite on procéda a 1'élection.L'hon. A.de LERY est &lu président,1'hon.
j-g Blanchet,vice-président,et edouard demers est choisi comme secrétaire-

8
trésorier.
Mais arrétons-nous ici pour introduire quelques personnages qui joueront
un role capital dans 1'histoire de ce beau chemin de fer:le "QUEBEC CEN-

TRAL".

L'honorable joseph-goderic Blanchet:

I1 débuta en premier lieu comme médecin,pour devenir militaire et homme
politique,né a ST-PIERRE DE MONTMAGNY,le 7 juin 1829,i1 est décédé a LEVIS
le ler janvier 1890.Blanchet est recu médecin le 14 mai 1850,i1 pratique
un an a QUEBEC puis un an & ST-NICOLAS.En 1852,i1 s'installe dans 1la
paroisse de NOTRE-DAME-DE-LA-VICTOIRE(LEVIS) ol i1 occupe le poste de mai=
re,en juillet 61,11 est 8lu député du compté de LEVIS jusqu'en 1867,le
président de 1'assemblée 1égislative de la province de QUEBEC puis vice-
président de Ta cie du chemin & lisses du LEVIS-KENNEBEC en 1870,pour
devenir par la suite son président de 1872 & 1876.Peu aprés il deviendra

député fédéral dans Bellechasse.

louis-napoléon Larochelle:

Manufacturier,entreprenneur de chemin de fer et homme politique né a
ST-ANSELME 1e 14 novembre 1834.En 1873-74,sa capacité d'emprunt est assez
solide pour Tui permettre de placer des sommes importantes dans le L-K.
C' est sans doute 1'affaire du 1-K qui 1'a rendu célébre de par ses démé-
1é8s avec con associé charles-a.Scott.Favorable au parti conservateur du
QUEBEC,M.Larochelle occupa plusieurs postes aucours de sa carriére poli-
tique,dont maire de ST-ANSELME (1870 a 1878) et (1881 a 1890).Larochelle
meurt le 27 octobre 1890 des suites d'une courte maladie.
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charles-armstrong Scott:

D'origine anglaise,il est 1'ancien contremaTtre de Hulbert,qui avait ame-
né le concept des lisses de bois et i1 est aussi & 1'origine de la faill-
ite du L-K,aprés avoir eu des desm&lés avec son associé Larochelle.

Le premier souci du L-K a été de faire souscrire des actions.Elle avait

le pouvoir d'encaisser jusqu's $3 000 000.00 en action de $10.00.I1 est
donc évident que les directeurs n'étaient pas en mesure de suffire @ eux
seuls,méme s'ils donnaient 1'exemple en y allant plus Targement de leurs
écus.Mais aprés avoir fait de la publicité dans Tles journeaux,ils firent
annoncer durant Tes messes,par les curés de tous les districts intéressés,
qu'il y aurait une assemblée populaire au chef-lieu de SAINT-JOSEPH de

LEVIS,Te Tundi 12 septembre 1870 & 11 heures du matin.

Plusieurs directeurs de la compagnie y é€taient dont j-g Blanchette,c-h
pozer et plusieurs autres ont fait des discours.Il est a noter qu'un
grand nombre de personnes ont fait enregistrer leurs noms dans le livre
de souscription.

Une Toi générale de 1'Epoque,pour les entreprises ferroviaires,autorisait
les municipalités & souscrire du capital et méme des débentures.C'est

ce que firent plusieurs villes concernées par le chemin d lisses,dont
LEVIS,en souscrivant peu aprés $50 000.00 en débentures lesquelles une
fois négociées laissérent $42 500.00 de capital.La municipalité de ST-
ANSELME y mit & son tour $12 000.00 dont elle était redevable de $4 000.00
d T-n.Larochelle.

Huit jours plus tard,le conseil de STE-MARIE votait une souscription de
$10 000.00 & condition de situerle terminus & LEVIS et qu'il y traverse
le village de STE-MARIE.Mais beaucoup de souscripteurs refusérent de
faire en temps voulu les versements promis.Le recours contre les sous-
cripteurs n'était pas particuliérement facile et plusieurs,semble-t-1i1,
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n'‘avait pas encore versé un sou lorsqu'a partir du ler octobre 1872,1a
compagnie inscrivait toute une série de poursuites contre plusieurs citoy-
ens de Ta beauce(souscripteurs de parts sociales),qui n'avaient pas répon-
du aux appels pour Tes versements.Pour quelques réclammations,la compagnie
obtint jugement,plusieurs autres trainérent en longueur et ne furent reti-
rées que le Ter mars 1883,aprés un arrangement pour les frais.

Pendant ce temps-1a,on achetait les terrains nécessaires pour ses instal-
lations comme ses dépGts et la voie elle-méme.On acquérit,tout le Tong de
lavoie,une large bande de 66 pieds et 1'on dut recourir dans certains cas
a 1'expropriation forcée.

Ayant obtenu un début de capital par la vente de ses actions,la compagnie,
qui avait pour siége social Ta salle du marché de LLEVIS,déménagea du cOté
de QUEBEC.

gl
(ACP 5397)

Ouverture de 1a ligne SHERBROOKE-WESTBURY,22 octobre 1874
a ASCOT.
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(A.N.Q. N79.3.2)
CARTE DE LA REGION DE LEVIS VERS 1875
On apercoit 1'ancien tracé du L-K sur Te haut-LEVIS et Ta gare sur la rue

St-Georges.Du cO0té de QUEBEC,on commence Ta construction de 1a GOSFORD RY
vers le LAC ST-JEAN.
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Au sujet de Ta "SHERBROOKE,EASTERN TOWNSHIPS AND KENNEBEC RY",les
constructions débutérent en 1870,mais voyant 1'échec qu'avait connu une de
ses soeurs,la "QUEBEC AND GOSFORD WOODEN RY",avec ses rails en bois,les
intensions premiéres d'y étendre sur son réseau des rails en bois furent
mises de cOtés méme si elle avait un amas considérable de rails en bois de
notre ami Hulbert.Les rails en bois avaient comme principal défaut de se
tordre Torsque le printemps et la fonte des neiges surgissaient.

Les conséquences furent atroces pour certaines petites compagnies de 1'épo-
que.Ces difficultés ne 1'emp&chérent pas d'acheter des rails en fer et de
tenter de rejoindre le ler but qu'elle s'était fixée soit d'atteindre
WESTBURY (prés de EAST-ANGUS)le plus tot possib]é?

Pour ce qui en est de la L-K,le contrat d'entreprise fut accordé,le 31
décembre 1870,a nul autre que jérdme-b.Hulbert,avec son invention et ayant
comme mandat de construire les 50 premiers milles.IT s'engageait ainsi de
construire en 2 ans,les 30 premiers(jusqu'a STE-MARIE environ),la premiére
année et pour 1873,se rendre a ST-FRANCOIS,tout en se gardant le droit de
substituer des rails en fer aux rails de bois déja existantes.

Durant ce temps,Larochelle,pour une courte période de temps s'associa a
charles-a.Scott,le contremaitre des traveaux,pour acheter le bois des
dormants et Tes rails en érable.Ces rails devaient mesurer 14 pieds de
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Tongueur,7 pouces de haut et 4 pouces d'épaisseurs.Une bille d'érable
qui était susceptible de donner keux rails de ce type coltait $1.00 a
1'achat de ce produit & 1'état brut.Les dormants devaient &tre taillés

d 4 pouces de profondeur pour tenir les rails en place.

Le 12 juin 71,les travaux de nivellement débuten%}Le 3 juillet,des €élec-
tions ont lieu au sein des directeurs du L-K et j-g Blanchet est &lu pré-
sident,ayant comme directeurs:a.de Léry,g-b Hall,1-p Demers,c-h pozer,
1-n karochelle,g-n-a Fortier,michael Cahill et f-x Lemieux.

On décide alors de ne pas poursuivre le plan prévu de construire une

1igne avec des rails en bois puisque ces rails deviennent vite impassable
au dégel du printemps et @ chaque pluie,car elles se gonflaient et se
tordaient dans tous les sens,sous 1'action de 1'humidité.dugeant qu'il
serait desavantageux d'utiliser ce matériel,a cause de sa faible résistan-
ce,le L-K opte alors pour des rails de fer et augmente en conséquence sa
mise de fonds.

Au début de 1873,1'entrepreneuf Hulbert,qui avait royalement perdu la
face avec ses rails de bois,prit prétexte que la compagnie ne soldait
plus ses versements,par manque d'argent Tiquide,on opta ensuite de trans-
porter son contrat a louis-napoléon Larochelle.

Et un nouveau contrat de construction est alors octroyé & 1'ancien contre-
maTtre de Hulbert:charles-armstrong Scott.

La compagnie se trouvait alors dans une position critique,dépourvue de
ressources et incapable de continuer son entreprise,c'est alors que 1-n
Larochelle vint soutenir la compagnie,avec son appui financier personnel,
afin d'encourrager d'éventuels capitalistes de contribuer a Ta progression
des travaux.Faisant déja parti du bureau des directeurs de la compagnie,
i1 ne pouvait pas prendre la bonne marche des travaux en main en se fai-
sant élire entrepreneur.Il lui fallut donc trouver une personne,au nom de
laquelle le contrat de M.Hulbert lui serait transféré.
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I1 songea tout de suite @ M.charles.a. Scott,qui avait été 1'employé de
Hulbert et qui se trouvait alors sans emploi.Larochelle prévoyait qu'il
aurait besoin de négocier un jour,avec des capitalistes anglais et il
trouva que s'associer avec un anglais,inciterait davantage le succés de
ses négociations en ANGLETERRE.

Comme Ta compagnie n'avait pas d'autre chose @ garantir @ ses nouveaux
entrepreneurs,elle céda ses profits de 1'exploitation des premiers trente
milles,qu'elle leur loua pendant une période de 20 ans(plus tard,ce bail
fut étendu & toute la Tigne pour 99 ans).

Pour les besoins de la cause,ils entreront tous les deux en société,le

8 janvier 1873,garant d'un indispensable crédit puisque T-n Larochelle

a avancé $30 000.00 pour inciter la construction de la voie afin d'in-
viter les capitalistes étrangers et locaux a préter le reste.A cette
époque,la compagnie décide d'émettre des obligations pour épauler finan-
ciérement Tes entrepreneurs et on décida de recourir au capital britan-
nique.Le nouvel associé de Larochelle:Scott,était choisi @ 1'unanimité,
a cause de son nom anglais,fut envoyé a LONDRES pouf négocier des obli-
gations en Tivres sterling.I1 apporta pour Ta cause,un nouveau prospec-

tus du chemin de fer,de 32 pages,pour intéresser les investisseurs.

Aprés s'étre fait attendre pendant deux saisons entiéres,il signa a
LONDRES avec un courtier britannique,john langham Reed,un contrat de -
vente de £100 000.00 d'obligations de la L-K,d'une valeur nominale de
~100.00 1'unité.Ces titres sont cédés a Reed au prix de £55 T'unité
avec droit de les écouler a 7% d'intérét sur une période de 20 ans.Reed
obtient par la méme occasion,le privilége d'acheter les deux prochaines
émissions d'obligations.

C'est ainsi que Scott et Larochelle,grace surtout a M.Hulbert qui profita

de Teur argent,que vers la fin de 1873,i1s décidérent d'acheter une loco-
motive et 600 tonnes de rails & NEW-YORK,payés par Larochelle qui a
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emprunté 1'argent nécessaire(pour un montant de $4 000.00) au juge
joseph-noel Bossé et @ james gibb Ross,président du"QUEBEC AND GOSFORD
RY",qui deviendra plus tard la "QUEBEC AND LAKE ST-JOHN RY".

Et c'est Te 26 aolt 187315ue la premiére Tocomotive du chemin de fer

L-K est Tivrée.Elle est arrivée a la gare de la Chaudié&re(CHARNY) le 25
aolt pour ensuite €tre conduite a la gare de ST-HENRI,sur 1le GRAND TRONC
ol elle portera plus tard le nom de 1'HONORABLE J-G BLANCHET.

On se souviendra que le terrassement avait débuté et que les traverses
en bois avaient été achetées.il ne manquait plus que cette livraison de
rails pour que Tes employés,au prix de grands efforts,réussissent a ame-
nager & temps le réseau pour son ouverture prévue au 2 octobre 73 de Ta
premiére section de 3 milles(CARRIER-JCT au village de SAINT-HENRI}.

Lors de la cérémonie d'innauguration,les invités des entrepreneurs Scott
et Larochelle étaient:1'honorable j-g. Blanchet,président;f-x. Lemieux,
pierre Garneau,j-b. Renaud,phidyme Demers,directeur;edouard Demers,secré-
taire-trésorier;jacques Jobin,maire de LEVIS;robert Demers,pierre Lefran-
cois,mathias Grégoire,conseiller de LEVIS;1'honorable pierre Fortin,
adolphe-p. Caron,c-w Carrier,t-h. Grant,benjamin Huot dit Saint-Taurent,
€lisée Baudet,louis méthot,joseph-g. Bossé,Evariste Lemieux,laurent T€tu,
siméon Thompson,a-n. Monpetit,le docteur alfred morrisset etc...

Les journalistes présents:p. Phélan du Chronicle;guillaume Amyot et
ernest Myrand,du Courrier du CANADA,1-n. Belleau et 1-g. Desjardins de
1'Echos de LEVIS.’

Plus tard,le vapeur AMELIA,venant de CARDIF,est arrivé la veille a QUE-
BEC,le 3 juillet 1874,avec un chargement de rail pour le L-K.Cela permit
de terminer Tes premiers 28 milles de voie ferrée.

Pendant ce temps @ SHERBROOKE le SET-K -fnaugurait officiellement sa
Tigne entre SHERBROOKE et WESTBURY,le 22 octobre 1874,par une excursion
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publique suivie d'un banquet,dans la soiré,en 1'honeur de M.Robertson.Il
y avait aussi comme invité des officiels de SHERBROOKE,MONTREAL,QUEBEC,
BOSTON et de NEW-YORK.En tout plus de 700 passagers montérent sur le
train 1nauguraff

A 1'automne de 1874,Scott fit des arrangements satisfesants avec la
compagnie RHODE ISLAND LOCOMOTIVES pour obtenir deux locomotives addi-
tionnelles et cing wagons de premiére classe & la WASON MANUFACTURING.
Ces achats furent faits a8 crédit par M.Reed,de L'ANGLETERRE.Ces locomo-
tives du type 4-4-0 furent baptisées la no 2 (C.A. SCOTT) et 1a no 3

(L-N LAROCHELLE).La no 1 ayant déja été acquise précédemment sous le nom
de 1'HONORABLE J-G BLANCHET,en 1'honneur du président de la L-K de 1'épo-
que.

Aprés avoir laissé passer 1'hiver,on décida de reprendre la construction
sur le L-K d&s le début du printemps.Et c'est le 15 juin 1875,a huit
heures du soir,que le sifflet de Ta locomotive C.A. SCOTT annonca a la
population de LEVIS la continuation de Ta ligne de CARRIER-JCT. jusqu'a
LEVIS.La gare du L-K était situé d 1'époque & 1'intersection des routes
KENNEDY et ST-GEORGES sur les hauteurs de la ville de LEVIS.Et quelques
minutes aprés huit heures,la Tocomotive laisse LEVIS pour ST-ANSELME,en
faisant retentir 1'air joyeux de ses coups de sifflet.C'est aussi durant
cette période que.se fit Ta construction du fameux viaduc de STE-MARIE
(au domaine),qui était construit tout en bois et avait pour longueur

2 400 pieds et d'une hauteur de 30 pieds,il &tait situé a 35 milles au
sud de LEVIS.

On voulait aussi pousser la Tigne vers ST-JOSEPH afin de rendre le chemin
de fer plus imposant et plus rentable,mais on recu les rails nécessaires
trop tard pour permettre @ la voie de rentrer en service avant 1'automne.

On put inaugurer officiellement la premiére section du LEVIS-KENNEBEC,
le 23 juin 1875,sur le trajet LEVIS-SCOTT,par le lieutenant-gouverneur
r-e. Caron qui posa le derniererail dla gare de Scott et déclara "la voie
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ouverte au traffic".

Voici donc ce que relate "Dates lévisiennes" en ce 23 juin 1875:

"A 11.30 heures, le lieutenant-gouverneur (réné-edouard)
Caron laisse QUEBEC pour se rendre & la gare provisoire

du chemin de fer Lévis et Kennebec, sur la rue ST-GEORGES,
entre les forts nos 2 et 3. Il est accompagné par le pré- -
sident de la compagnie, 1'honorable j-g. Blanchet; le maire
de LEVIS, georges Couture; les entrepreneurs, MM. Larochelle
et Scott, les honorables pierre Garneau, ministre des tra-
vaux publics de la province de QUEBEC et peter Mitchell,
ancien ministre de la marine et des pécheries, etc...

Le maire Couture présente une adresse de bienvenue a M.
Caron. A une heure, le premier convoi, composé d'un char de
premiére et de cing de seconde, se met en mouvement. Le
second convoi, composé de plusieurs chars & passagers et
d'un certain nombre de chars plates-formes sur lesquels

on a mis des bancs, part peu apres, emmenant avec lui tous
ceux qui ont voulu y monter. A ST-ANSELME, le curé, 1'abbé
Poiré et le maire viennent & la gare présenter une adresse
au lieutenant-gouverneur Caron. Les convois se remettent
ensuite en marche pour Scott, terminus temporaire du che-
min de Lévis et Kennebec. La, un diner magnifique a été
préparé pour les invités. Apreés le repas, la derniére lisses
de la premiére section du chemin de fer L-K est posée par
le lieutenant-gouverneur Caron, qui déclare la voie ouverte
au traffic"15

Dans la premiére quinzaine de juillet 1875, on voyait dans les journaux
de QUEBEC, les horaires des trains du L-K. Ces horaires furent fréquemment
modifiés par aprés. Mais voyons celui qui paraissait dans le '"CANADIEN"

pour la journée du mardi 13 juillet 1875.

"TABLEAU ITINERAIRE-- Le et apreés le vendredi, le deux

juillet, les trains voyageront comme suit: Le train &

passager et du fret laissera la rue SAINT-HENRI, LEVIS,

tous les jours (les dimanches exceptés) & 5.30 heures p.m.

arrétant a la jonction de ST-HENRI, au village de ST-HENRI,

a Larochelle, & STE-HENEDINE et au chemin ST-FRANCOIS, arri-

vant & la jonction Scott & 8.05 heures p.m. Au retour, laissera

la jonction Scott & 4.00 heures a.m. arrétant aux mémes stations et
arrivant & Lévis & 6.00 heures a.m., prix de passage de Lévis i

la jonction Scott, 1eére classe $1.00, 2&me classe $0.50."

I1 y avait donc, au début, un arrét au rang ST-FRANCOIS, & mi-chemin entre
SAINTE-HENEDINE et SCOTT-JCT. Et LAROCHELLE est 1'ancien nom que portait
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le village de ST-ANSELME.

En 1875,M.Scott passa de nouveau en ANGLETERRE pour trouver les capitaux
nécessaires a la construction des 15 milles de chemin de STE-MARIE &
ST-JOSEPH.IT était autorisé par la compagnie & négocier les débentures
de 1a deuxiéme série.

Ce fut bientdt une profonde déception pour nos deux entrepreneurs de voir
baisser 1'appui de Ta finance anglaise puisque Scott et Larochelle ne re-
tirent en fait que £ 48 000.00 au Tieu de £55 000.00 de Ta premiére

vente d'obligations & Reed.L'argent et les rails tardérent tellement a
venir qu'il fut impossible & Larochelle et Scott de finir Tes 15 milles
nécessaires de chemin cette année-1a.

Quelques temps plus tard,le L-K est grévé d'une dette de £100 000.00 et
doit payer annuellement £7 000.00 en intéréts chaque année.C'est pourquoi
"que seule la section LEVIS-SCOTT est mise en opération.Alors,il fallut

forcément suspendre les travaux.

Du cdté de SHERBROOKE,le SET-K éprouvait lui aussi de graves problémes
financiers face a une crise financiére,partie des Etats-Unis,vint secoue
la fréle compagnie qui avait comme principaux financiers des américains.
Elle fut renversée ou plutdt,elle demanda a Ta 1€gislature des amendements
d sa charte et un changement de nom.

Le 23 février 1875,1es principaux directeurs,ayant resté Tes-mémes,elle
devenait Ta "QUEBEC CENTRAL RAILWAY COMPANY" avec cependant des action-
naires britanniques et sa direction fut bientdt déménagée a LONDRES.'®

Un peu plus tard aprés la réorganisation,un contrat de prolongement de
la voie était accordé aux messieurs e.c. Bowen et james.r. Woodward de
SHERBROOKE.

Et en cette méme année,les constructions ayant débutées,dans les premiéres
semaines du printemps,de EAST-ANGUS on atteingna rapidement WEEDON et par
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la suite on arriva & temps & GARTHBY,situé sur le bord du lac AYLMER,d'une
distance de 47.6 milles de SHERBROOKE.

'

+

S

(ANQ GH 370-168)
Le 2 juillet 1879,inauguration de la ligne SHERBROOKE-QUEBEC.
La sc@ne est prise & SHERBROOKE prés de 1'entrepdt commune du

SET-K et du GTR.La locomotive est la SET-K,j-g Robertson,en
1'honeur du Ter président de T1a compagnie.
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Probablement & cause des problémes financiers du L-K et d'une per-
te de confiance en 1'entreprise,que le président,joseph-goderic Blanchet,
annonce officiellement sa résignation,le 7 février 1876 pour un poste plus
alléchant comme député.En effet,M.Blanchet avait auparavant,le 30 octobre
75,remporté sa candidature pour le siége fédéral de la circonscription
de Bellechasse,plus tard,M.Blanchet deviendra orateur a la Chambre des
Communes en 1879 et continuera sa carriére politique jusqu'a la fin de
sa vie.

M.Blanchet avait été identifié au projet du L-K depuis sa naissance,en
Tui prétant 1'appui de son influence et le prestige a le conduire & tra-
vers de persistants obstacles.

Grace a une subvention du gouvernement provincial de $4 000.00 par mille,
la compagnie pourra s'en servir pour compléter Te troncon de 15.5 milles
raccordant ST-JOSEPH & SCOTT.

On ajouta donc 15.5 milles de rail aux 25 milles déja existants.Dés Te
mois de juillet,aprés 1'acceptation de la voie par 1'ingénieur du gou-
vernement,on pouvait circuler jusqu'a la riviére Doyon(mieux connue sous
le nom de Ta riviédre St-joseph) a environ 2 milles avant le village de
ST-JOSEPH de BEAUCE.,avec une gare temporaire a ce terminus,une gare a

STE-MARIE et un arrét au trou de la Bisson prés de STE-MARIE.
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C'est en fonction de ce nouveau service qu'on établit a SCOTT,avec 1'aide
d'un train postal,un bureau de poste nommé Jobin,le ler juillet 1875.Un
peu plus tard,en juillet 76,c'est le bureau de poste Bisson qu'on établit
comme service postal,il était situé @ 1'extrémité sud-est de STE-MARIE
dans le "trou de la Bisson".

N'ayant réalisé que 43.5 milles de voie,le L-K n'est pas encore 1également

-

autorisé a émettre une deuxiéme série d'obligations car c'est Reed qui a

entre ses mains les titres de ces obligations,grdce a une signature par x
anticipation obtenue du président j-g. Blanchet,lors du voyage de Scott
en ANGLETERRE.

Juste avant son départ définitif,le président j-g. Blanchet réclame 1la |
permission d Reed,pour la mise en vente du troisiéme lot d'obligations
qu'il détient.Mais Reed,ne pouvant obtenir un ler remboursement du prét |
qu'il avait versé ultérieurement au L-K,décide alors d'exiger le rem- ‘
boursement de toutes les sommes déja versées a la L-K,ce qui interrompt ‘
brusquement les travaux.

Scott et Larochelle se déclarent alors insolvables.

Lors d'une excursion en train,organisée par Larochelle et Scott,le 25
novembre 1876,qui était en 1'honneur des ministres et députés provin-
ciaux,alors en session au parlement,qui devaient dans les jours & venir,
8tre appelés 3 délibérer sur le sort de la compagnie.Le "MORNING CHRONI-
CLE" et "L'EVENEMENT" donnent un récit substanciel:

"Il y eut un arrét & ST-ANSELME, naturellement a
STE-MARIE, le temps de visiter 1'église et le couvent,
puis & ST-JOSEPH ou le diner fut servi dans la gare
provisoire. Ensuite il y eut un discours donné par
henri-gustave Jely, député de Lotbiniére; louis Beaubien,
orateur de la Chambrej; john langham Reed, agent financier
du Lévis-Kennebec".

Le financier anglais,qui avait alimenté 1'entreprise,était venu expres-
sément de LONDRES se rendre compte par lui-méme de 1'état des affaires
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et de leurs chances de succés.Et par la suite,il s'était rendu,sur sa
volonté,en voiture & cheval de ST-JOSEPH @ ST-GEORGES,puisque les recet-
tes de la premié&re année,d'environ $32 000.00,n'ayant pas augmentées
depuis le prolongement et n'avait fait que rembourser les frais d'opé-
ration.

Cependant M.Reed proposa & 1'assemblée,un ultimatum dans Tequel il y
aurait peut-&tre une lueur d'espoir pour la fréle compagnie.

e . I 18
Voici donc ses conditions:
1)Que le gouvernement augmente leur aide d'une maniére significative.
2)La hausse des subventions des municipalités touchées

3)Que le parach@vement des lignes américaines se rejoingnent & la fron-
tiére fut assuré aussitdt que le L-K ait atteint ce point.

Cet ultimatum fut rejeté et M.Reed soumit & la compagnie un autre projet
pareillement impraticable et inaceptable et dont voici un bref résume:

1)Pour garantir le paiement de 1'intérét sur Ta 1ére série de débenturess
i1 proposa de venir en aide & la construction du QUEBEC CENTRAL.A partir
de son terminus actuel de WEEDON sur un parcours d'environ 45 milles pour
1'amener au point de correspondance avec le L-K & SCOTT'S JUNCTION.IT
considérait ainsi que 1'augmentation du traffic suffirait amplement a

couvrir 1'intérét;a savoir £7 000.00 par année.

2)Que le gouvernement accorde une subvention,a laquelle Te L-K aurait
droit sur la partie en voie de construction,pour &tre appliquée au projet
de parachévement du QC.

Le gouvernement refusa de consentir 3 cette proposition et de faire
aucune augmentation sur le montant total de Ta subvention accordé en
1875.Ne réussisant pas a mettre ce plan & exécution,il fut forcé d'en-
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visager les choses d'une maniére différente.

Reed exige alors le remboursement de toutes les sommes déja versées a
la L-K.

L-n. Larochelle s'opposa de fagon énergique & cette proposition,n'ayant
pu en venir & un arrangement amical et raisonnable des problémes se
rattachant & 1'entreprise.M.Reed n'avait alors d'autre recours que de
procéder 1€galement contre la compagnie.

Vers le 13 janvier,le financier en conclut qu'il était inutile de con-
tinuer la construction du chemin de fer et repartit pour LONDRES
"joliment desenchanté".

On apprend plus tard,dans les journeaux de 1'époque,qu'd cause des nom-
breuses difficultés survenues a la cie de chemin de fer du L-K,les capi-
talistes anglais et les entrepreneurs décidérent de cesser 1'exploitation
de Ta ligne pendant 1'hive#z,é partir du 29 janvier 1877.

Alors,il fallut forcément suspendre les travaux:on n'avait plus d'argent
pour payer les ouvriers et ceux des derniers temps ne devaient jamais

1'@tre...

La querelle éclate entre Larochelle et Scott Torsque Scott proposa a
Larochelle de dissoudre leur société et que 1'un des deux c&de ses
droits d 1'autre en ajoutant qu'il aurait rencontré des amis riches qui
étaient disposés a 1'épaulertes amis riches dont i1 parle sont nul autre
que M.Reed et Tui-méme).Larochelle décide alors d'accepter sa condition,
seulement si M.Scott se retirait de la société.La proposition faite par
Larochelle fut refusée par M.Scott.

C'est ainsi que Larochelle constata qu'il s'était fait rouler par Scott
qui voulait 1'éliminer et s'emparer de toute 1'entreprise pour les capi-
talistes anglais qui lui permetteraient & son tour une Targe portion des
futurs profits de la Tigne,une fois complétée et en ayant obtenu sa jonc-
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tion avec le QUEBEC CENTRAL & Scott's-jst.

C'est alors que Tles deux entrepreneurs tombérent en discorde,rompirent
leur société,remirent leur bail @ la compagnie et déclarérent faillite.
I1s publiérent chacun une brochure pour expliquer leur point de vue,celle
de Scott parut Ta premiére dans les deux langues:"chemin de fer LEVIS et
KENNEBEC et ses embarras".Dans cette brochure de 32 pages,Scott tente de
démontrer 1'intérét qu'il porte envers la compagnie,tout en protégeant
M.Reed,i1 ne porte pas d'accusations sévéres envers M.Larochelle et ne
s'en tient qu'au fait.

Peu aprés la situation incite @ se défendre également dans une brochure
parue la méme année et intitulée "chemin de LEVIS et KENNEBEC,réfutation
de 1a brochure de c.a. Scott".Ce document de 67 pages tente de démontrer
comment sa brochure nie la réalité en relevant d'abord "27 faussetés",de
la pluspart d'ordres techniques et dans laquelle il traite son collégue
de lacheur et de vendu aux intéréts de son patron anglais(Reed) 1'appuy-
ant dans ses démarches en vue de mettre Ta main sur la ligne de chemin de
fer.

Voici selon Larochelle quelque unes des accusations portées envers Scott
et Reed qui apparaissent dans sa brochure:

"Apreés que M. Reed se soit engagé a faire les avan-
ces requises pour construire les 15 milles de chemin
entre STE-MARIE et ST-JOSEPH, il ne remplit pas cet
engagement et mit, par la méme les entrepreneurs en ban-
queroute. Le coup était monté et il ne fallait plus qu'un
tour de main pour réussir tout le projet. M. Reed vint donc
au CANADA pour accomplir cette besogne et recueillir la
riche moisson de profits et de dépouilles qu'il avait
préparé. Ce voyage avait un double but, qui devait aboutir
au méme résultat pour M. Reed.

1) Faire augmenter les subventions du gouvernement et des
municipalités. Il empocherait la plus value de ces augmen-
tations de la subvention.

2) Si le projet ne réussit pas, il prendrait la cie et ses
entrepreneurs par la famine, mettrait par la méme ces der-
niers en banqueroute et s'emparerait de toute la cie pour
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un montant minime.”
Et pour M.Scott:

"A différentes reprises, il regut plusieurs milles
piastres de capitalistes anglais pour payer ses dettes
personnelles... Aprés cela, il ne faut pas s'étonner que
M. Scott se soit fait 1'instrument des capitalistes an-
glais qui lui avaient prété si libéralement, fut 1'insti-
gateur de toutes les misdres, qui ont été suscitées a la
compagnie, dans le but évident de ruiner 1'entreprise et
de la faire passer aux mains de M. Reed... M. Scott n'a
Jjamais vu autre chose qu'une affaire d'exploitation dans
le chemin de Lévis et Kennebec".18

Larochelle savait et soutenait trés fort que la construction du chemin
pouvait &tre continuée,qu'il était possible de payer tous leur créanciers
et c'est pourquoi Larochelle s'opposait de toutes ses forces au plan de
M.Reed.Convaincu que la construction du chemin de fer pouvait &tre avan-
tageusement continuée,avec les ressources que la compagnie avait d sa
disposition,Larochelle pensait qu'il pourrait trouver un homme qui serait
capable de Ta remonter et de 1a mener a bonne fin,tout en payant ses
dettes.I1 jeta les yeux sur M.louis-adélard Sénécal,de PIERREVILLE,dont
il connaissait 1'habilité et 1'1ndomptab]e énergie dU au fait qu'il avait,
au millieu de difficultés presqu'insurmontables,réussi a continuer le
chemin de fer "RICHELIEU,DRUMMOND ET ARTHABASKA",placé dans Ta méme posi-
tion que celui de la L-K.

C'est ainsi que le 6 février 1877 & 1'assemblée annuelle des actionnaires
de Ta L-K,on précéde & 1'&lection de Ta remise du contrat de construction
a M.Senécal,voyant 1'impossibilité de Larochelle et Scott de continuer.
La compagnie loue alors pour 12 ans toute la ligne de chemin de fer main-
temant construite et @ €tre construite.

Louis-a. sénécal percevra pendant ce bail tous les fruits et revenus &
ces conditions suivantes:

1)M.Sénécal paiera a la cie,dans les trente jours suivants ce contrat,la
somme de $2 000.00 et pareille somme d'année en année,a la méme date.
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2) I1 paiera en plus,le ler de chaque mois,a compter du ler juin,la som-
me de $2 000.00 jusqu'a concurrence de la somme de $130 098.00 pour
rembourser les dettes déja encourues.

3) I1 doit entretenir en bon ordre et en opération la partie du chemin
déja faite et le chemin & é&tre construit.Aussi il devra amener Tla Tigne
d un futur terminus sur les "terrains Shaw"(emplacement de la gare de
LEVIS actuel) a la condition que Ta ville de LEVIS donne le droit de

passage du terminus actuel jusqu'a 1'emplacement futur.

4) Pronlonger le chemin d'jci un an de ST-JOSEPH & ST-FRANCOIS(BEAUCE-
VILLE)(10 milles) et dans 3 ans,de 35 milles additionnels,jusqu'a Ta
fronti€ére américaine.

Et le 8 février,soit deux jours plus tard que louis-a. Sénécal commenga

d se mettre @ 1'oeuvre pour continuer la voie jusqu'a SAINT-FRANCOIS.Le
12 février,M.Sénécal met les 2 locomotives achetées par Scott et Laro-
chelle sur une voie d'évitement et informe les créanciers qu'ils peuvent
les enlever quand i1 leur plaira.Il reste encore une Tocomotive d& M.Sé-
nécal et i1 informe de son intension d'en acheter 2 autres,dans un proche
avenir.

Le premier accident de chemin de fer a survenir sur le L-K est arrivé
le 28 avril 77 lorsqu'un nommé Bissonnet,employédu L-K,a une jambe broyée
par un wagon, a la gare du haut-LEVIS.Les médecins Tui amputent immédia-

tement Ta jambef9

-

En septembre 1877,1e QC,qui continue @ prolonger sa voie décide de ralen-
tir les travaux,voyant le peu d'assurance dans la complétion du trongon
de Ta L-K vers les Etats-Unis.On arréte les travaux a COLERAINE tout en
laissant passer 1'hiver afin de voir les progrés du L-K.La prospection du
territoire marqua un événement dans 1'histoire du QC,en 1878,on découvre

-~

1'existence de la "roche & coton" appelée communément 1'amiante,dans 1la
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région de KING'SVILLE surnomé plus tard THETFORD-MINES.Voyant que le gise-
ment était d'une importance assez grande et que la situation financiére

du L-K ne brillait pas au soleil,les dirigeants du QC décid&rent de changer
de direction et d'aller compléter par eux-mémes le trongon ST-JOSEPH-fron-
tiére du CANADA.

On atteint THETFORD-MINES en 1878.0n arréta les travaux peu avant la pre-
miére chute de neige & un mille avant le village de ROBERTSON en y instal-
lant une petite cabane,comme arrét temporaire.D&s la fonte,on traversa en
1879 1a futur ville de EAST-BROUGHTON.

On ne savait pas encore ol le QC irait rejoindre le L-K;On parla beaucoup
d'un endroit un peu au sud de STE-MARIE et éga]ement de ST-JOSEPH,mais
on ne savait pas encore...

Le 14 mai 1879,1es créanciers anglais reviennent & 1'attaque.Voyant que
1'argent nécessaire 4 Sénécal ne peut-&tre obtenu et que les souscriptions
sollicitées des municipalités interressées ne se montrent pas et que celle
de ST-FRANCOIS(BEAUCEVILLE) était capitale pour le début du projet(pour
payer 1'intérét sur le capital emprunté),M.Reed tente d'obtenir un arrét
de saisie en intendant et plaidant sa cause devant 1a Cour Supérieure de
QUEBEC.La cause entendue fut gagnée par Reed et ses capitalistes anglais,
le bail de M.Sénécal se trouva ainsi annulé.

Une chance inespérée de retrouver son capital était @ la portée de ses
mains puisque c'est au m@me moment que le QC atteingnit le cOté ouest de
la riviére Chaudidre & un endroit nommé BEAUCE-JCT(plus tard:VALLEY-JCT.),
qui pourrait-&tre pour Tui un éventuel acheteur.M.Reed incita grandement
la Wason Manufacturing a poursuivre le L-K au sujet de $5 000.00 de four-
nitures mécaniques diverses et & emp&cher ainsi d'autres chances de repri-
se de la part du L-K. '

Un avis de faillite apparut dans la Gazette officielle du 5 mars 1881
annongant la mise en vente par le shérif de tout 1'actif de la L-K,concer-
nant:
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A) La voie et tous ses immeubles,d'un terminus & 1'autre.

B) Le matériel roulant:3 locomotives,un wagon de premiére classe,4 wagons
de seconde,1 wagon de poste et bagage,ect...

C) La charte de construction jusqu'@ la frontiére.

Suite & cet avis,le 22 mars 1881 & 10 heures du matin,a la porte de 1'égli-
se Notre-Dame-de-LEVIS,le LEVIS et KENNEBEC était vendu @ la criée par le
shérif de QUEBEC et adjugé,pour la somme de $192 000.00 au QUEBEC CENTRAL,
représenté par son gérant général,james.r. Woodward de SHERBROOKE.

Cette vente amena une foule considérable et n'empécha pas de réveiller

tous ceux qui avaient investi de 1'argent dans cette affaire.Il y eut un
recours collectif qui attaqua la société devant les tribuneaux en réclamant
leur part du butin.Aprés avoir remboursé les créanciers privilégiés,il ne
resta plus rien pour john-Tangham Reed et ses porteurs d'obligations en
ANGLETERRE,rien pour Larochelle et Scott et rien pour les actionnaires

du L-K.

Ce qui aida beaucoup le QC & surmonter le remboursement de son prét est
qu'il fut exenté de payer le prix jusqu'a la fin de la solution judiciére
du conflit entre les créanciers,le 3 juin 1890,so0it 9 ans.
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'S) puis un projet de cons-

éc

d

(QCRB,n055,

truire une ligne de racordement vers la fronti&re,a partir de WEEDON,s

On prévoyait une jonction & SCOTT(MADAME MORIN
le projet du L-K venait a échouer.
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Le tout premier président
du SET-K.

J-H WALSH

Un des premiers présidents
du QC.

(QCRB)




J-G BLANCHET

Un des présidents du L-K

(QCRB)

Le monument LAROCHELLE
au cimétiére de ST-ANSEL-
ME,le 17 juin 1984

(COLL.CARETTE)
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(E.DOYON)
QC 17 et la premiére gare de VALLEE-JCT baptisée a 1'époque
BEAUCE-JCT.La photo. fut prise vers 1900 et Te convoi se pré-
pare pour continuer son voyage vers SHERBROOKE.

(M. LABBEE)
La gare de BEAUCE-JCT en 1900.




g::ﬂ‘«~"»A O, 125
(M.LABBEE)
La débacle de 1917 qui emporta le pont de VALLEE-JCT.A remar-
quer la tour d'eau pré&s du pont qui fut démolie en 1920.

VALLEE-JCT 1917.
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Vue générale de VALLEE-JCT en 1917.0n peut voir ici le
type de wagon de queue que pouvait posséder le QC a cette
époque.

(J.GRENIER)
VALLEE-JCT,1917.1I1 y avait au tout début un atelier pour la
réparation des locomotives tout prés du pont avec une plaque
tournante,on avait presque terminé la nouvelle gare et on
avait déménagé 1'ancienne gare a son opposé.Cette photo fut
prise peu avant la démolition de la premiére gare.
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(ANQ GH 573-76)
ST-JOSEPH,1909.Sa gare construite selon le méme model que
BEAUCE-JCT et de STE-MARIE.

(M.LABBEE)
L'arrivée du premier train a ST-GEORGES en 1910 avec la
QESZe
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(ACP A-1210)
WEEDON, 1930.

3

- > / e
q‘p,/.& gare - ¢or 73 6_;" _ é'._z‘a . 1909

(ANQ N78-4-11-2)
La premiére gare de GARTHBY,peu avant son incendie de 1910.
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(D.BOOTH)
Cette superbe gare est celle de EAST-ANGUS vers 1917.

(M.NADEAU)
La petite gare de LEED'S(pré&s de Robertson) en 1963.
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(ANQ N-77-11-2-19)

LEVIS,1884 ,
On peut voir 1'inscription "QUEBEC CENTRAL RAILWAY" au-dessus
des fenétres du deuxiéme étage.La gare fut bdtie en 1884.

o
~
-

| B iy, N

(COLL.CARL RIFF)
La belle gare de DUDSWELL-JCT(1890-1930),tel que pouvant
€tre admirée en 1930.E11e a été construite avec 1'aide du
MAINE CENTRAL RR.
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(AVQ no 10553)
Les bureaux du QC(Ta tour de gauche) qui servait aussi a
acceuillir Tles passagers qui empruntaient la traverse LEVIS-
QUEBEC FERRY.L'autre tour est celle de L'INTERCOLONIAL RY

et au centre le quai d'embarcation pour la traverse de QUEBEC.

Cette batisse était située sur la rue DALHOUSIE du coté de la
ville de QUEBEC.

(M. LABBEE)

SHERBROOKE , 18 septembre 1912.
Cette superbe Tocomotive est 1a QC 12,Une PORTLAND de 1888
qui fut vendue en 1921 & la TEMISCOUATA RY NO. 12.Elle a éte

complétement reconstruite en 1914,

41




— S — B P
BEEE, | | A | e | o | ee—— L i = J e = ] e | & IR | B
| QC 15,SCOTT'S-JCT en 1896.Un train voyageur de 1'époque (voyageur-freight).La QC 15 a été vendue en 1921 (M.GUAY)

| 3 la DOMINION LIME CO. de LIME RIDGE(pré&s de DUDSWELL) et est devenue 1a no 1.C'est une RHID de 1895.

.




(COLL.VOLLRATH)
QC 19,VALLEE-JCT 6-34.
Durant 1'arrivée de locomotive de plus grand cylindre,on mit
au rancart les 4-4-0 .C'est Vallée-jct et Sherbrooke qui
servirent de dortoir en attendant leurs destins.

QC 24,VALLEE-JCT,6-34.



\

QC 30,VALLEE-JCT,6-34

QC 31,VALLEE-JCT,6-34

(COLL . VOLLRATH)

(COLL.VOLLRATH)
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(D.ROY)
La QC 31 a été vendue en mars 1937 & Ta "CHAUDIERE VALLEY RY"
et demeura en service jusqu'en 1964.La CV possédait 3 locomoti-
ves du méme type(40,37 et la 31).BREAKEYVILLE 1960.

SHERBROOKE ,6-34.
La QC 33,une 2-6-0 construite en 1908,elle servit pour les
piéces jusqu'en 1940,date de sa démolition.




(COLL.VOLLRATH)

QC 39,VALLEE-JCT,6-34.

QUEBEC  CENTRAL

S i
(COLL.PATERSON)

QC 41,10 octobre 1941,SHERBROOKE.




(COLL.VOLLRATH)
QC 43,VALLEE-JCT,9-37.
Construite en 1913,elle fut détruite en 1951.

-

(COLL.VOLLRATH)

QC 55,LEVIS,8-32
Une SCHEWECTADY de 1904,elle fut prétée par le CP en 1920
jusqu'en 1937 oli elle est redevenue la CP 3427.

41
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: (L.JACQUES)
Le chasse-neige QC no 1,TRING-JCT 1934.
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Le chasse-neige QC no 5,VALLEE-JCT 1930.

" (A.LESSARD)
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Carte parue dans les journaux
d des fins de publicité vers
1920,3 remarquer la ligne pro-
jetée vers CABANO.Deplus a
DUDSWELL-JCT,on appercoit le
trongon du MEC(HEREFORD RY)
allant de LIME RIDGE vers

PORTLAND.

(COLLECTION CARETTE)
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On ne perdit aucune minute puisque Te 29 mars 81,on entreprit la
construction du pont des chars a VALLEE-JCT,construit en premier lieu en
bois,il fut emporté par la débacle printaniére de la Chaudiére en 1896
date a laquelle repose un fier petit pont en fer,qui fut a son tour em-
porté en 1917.

Le QC possédait & ce moment 5 locomotives de 40 tonnes,toutes baties entre
1973 et 74 du type 4-4-0,cylindre 16X24 et possédant des roues motrices

de 60 pouces.Le premier wagon-parloir €tait une voiture a compartiments

de fabrication anglaise,achetée & 1'ancienne"COLONY RR" pour €tre ensuite

transformée en wagon-buffet,puis en voiture de service pour entretient de

la voie.Tout ceci en plus de nos trois locomotives,du méme type,de la

L-K et de son matériel roulant.

On termina ensuite Tes 2 milles qui restaient @ faire pour arriver au
village de ST-JOSEPH.Le service régqulier des trains fut établi entre SHER-
BROOKE et LEVIS le 12 mai 1881.

En 1881-82,1es directeurs du chemin de fer LEVIS-KENNEBEC,selon Te QUEBEC
CITY DIRECTORY étaient:w.g. Wyatt,hon.j-g. Robertson,hon.1. Thibodeau,

joseph Bolduc,joseph Poirier,o.Murphy,michael Cahill et james r. Woodward.

Et c'est @ partir du 23 mai 1881 que le nom de LEVIS-KENNEBEC disparut
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pour toujours sur les locos et autres...Date & laquelle le vrai service
aux voyageurs commenga sur la ligne directe LEVIS-SHERBROOKE.A 1'éEpoque

on laissait en opération le train "local" de LEVIS & ST-JOSEPH et on
opérait aussi "1,express" de LEVIS & SHERBROOKE et un train "mixte" de
BEAUCE-JCT & SHERBROOKE en 6.30 heures.Le ler train mixte date du ler
Juin 1881.I1 y eut aussi un ler service de train spéciaux que la compagnie
organisa,chaque samedi,du 13 aolit @ 1a fin de septembre,avec un train
spécial d'excursion de LEVIS & NEWPORT.C'est seulement Te 18 octobre 1881
qu'eut Tieu son inauguration officielle,avec la circulation de deux trains
spéciaux,partis des deux terminus avec une rencontre prévue a mi-chemin
pour ensuite cl6turer 1'événement par un splendide banquet & 1'hotel

MAGOG de SHERBROOKE,sous la présidence de 1'hon. james-gibb Robertson,
1évis-o0. Loranger,william-warren Lynch et owen Murphy de Ta Chambre de
Commerce de QUEBEC,les officiers du QC,le maire de SHERBRCOKE,les députés
et notables de 1'endroit y assistaient.

Le 21 juillet 1884,précisément,le QC décide d'améliorer son service aux
voyageurs en délaissant la gare assez mal située sur le haut de la ville
de LEVIS (coin St-Georges et route Kennedy),pour emprunter la toute nou-
velle rampe de CARRIER-JCT & HARLAKA pour ensuite descendre sur 1'INTER-
COLONIAL jusqu'a T1'une de ses plus belles gares:celle de LEVIS,avec la-
quelle elle devient propriétaire avec le GRAND TRONC et 1'INTERCOLONIAL.
Cette gare est toujours située depuis ce temps en face de la traverse de
LEVIS.Le 10 aolt de T1a méme année,on entreprend le début des trains de
pélérinage de la Beauce en direction de STE-ANNE-DE-BEAUPRE.L'expérience
ayant été un succés,on le répéta depuis lors a chaque année.Il est a
préciser qu'il existait une gare ou plutdt des bureau du QC au pied de

la traverse de QUEBEC,ces bureaux furent construits en 1884 au 28-32

rue Dalhousie.Ces bureaux €taient cOte-a-cote avec ceux de 1'INTERCOLONIAL.
En 1916,1e 21 février,un feu détruisit 1'immeuble,il en suscita pour

$8 000.00 de rénovation.En 1925,1'immeuble fut acheté par la ville de
QUEBEC a des fins de démolition,la batisse étant dans un état d'abandon
assez avancé,on la détruisit en 1930.I1 existait auparavant un bureau a
QUEBEC pour Te L-K au 7 % rue ST-Pierre de (1876-83).C'est en 1921 qu'on
délaissa 1'édifice de 1a rue Dalhousie pour aller s'@tablir dans une toute
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nouvelle gare:celle de la gare du Palais.

Le QC & cette époque avait pour but de rejoindre une Tigne américaine
afin de rentabiliser son entreprise.Donc en 1886,on atteignit BEAUCEVILLE.
S'appercevant que le QC n'avait plus de chance de trouver une ligne améri-
caine qui aurait voulu d'elle & la frontiére américaine,voyant leur désis-
tement,on s'arréta donc pour prendre un grand souffle. )

Mais i1 n'y avait pas que cette raison qui poussa le QC a rectifier ses

plans.On entendit parler d'un projet de trongcon venant du NEW-HAMPSHIRE et
qui voulait rejoindre le QUEBEC avec une ligne.Le QC sauta sur cette occa-
sion,qui était pour elle le seul espoir de devenir une ligne international.

C'est pourquoi que quelques années plus tard,on assistait a la construc-
tion d'une ligne bizarre,venant du NEW-HAMPSHIRE traversant les collines
de HEREFORD(1890) en poursuivant sa Tigne par COOKSHIRE pour venir rejoin-

-~

dre la riviére St-Francois a DUDSWELL.

Cette ligne partait'de QUEBEC-JCT au NEW-HAMPSHIRE pour s'étendre durant
109 millesjusqu'a LIME RIDGE(p.Q),prés de DUDSWELL.La T1igne porta le nom
de "RASPBERRY BRANCH"(1a ligne de la framboise) pendant plusieurs années
car un vieux ingénieur de Ta "BOSTON AND MAINE RR" Te baptisa ainsi vu
qu'il transportait réguliérement dans son convoi des framboises toutes
cueillies le long de la ligne aux villes le long de 1'atlantique.

C'est en 1887 que 1'on vit son incorporation sous le nom de "HEREFORD
BRANCH RY COMPANY" et changea successivement pour Ta "HEREFORD RY COMPANY
AND POWERS".Suite a plusieurs subventions québécoises pour la réalisation
de ce projet,le MAINE CENTRAL s'intéressa davantage a cette ligne bizarre
et décida de Teur louer en 1890 pour 999 ans.Le trajet entre QUEBEC et
PORTLAND démontra qu'il était un peu plus rapide que celui de "QUEBEC-
SHERBROOKE-PORTLAND" ,ce qui poussa le QC & exploité son service inter-
national en empruntant Ta "raspberry branch".
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Le grand réve de Larochelle fut enfin réalis€ 1'année méme ol il mourrut,
le 27 octobre 1890,aprés une maladie de quelques semaines.

Voyant le désistement de BEAUCEVILLE & souscrire au projet de la ligne de
1884 et croyant que les autres villes concernées ne participeraient de
facon majoritaire,le QC concentra ses efforts sur un nouveau tracé ayant
pour objectif de rejoindre une Tigne partant de SHERBROOKE vers les mari-
times.Soutenu par deux compagnies soeurs:"INTERNATIOWAL RAILWAY OF MAINE"
et "INTERNATIONAL RAILWAY OF CANADA" qui avaient déja terminés en grande
partie Tleur ligne en 1896,fut englobée la méme année dans le réseau du
PACIFIQUE CANADIEN.Le QC estima alors qu'il était plus rentable de favori-
ser le troncon TRING-MEGANTIC plutdt que celui de VALLEE-JCT(BEAUCE-JCT)
d la frontiére QUEBEC-MAINE.Vers le début du mois de mai 1891,1e tracé
est enfin connu,celui de TRING-MEGANTIC est envoyé aussitdt ades fins
d'approbation & Ta compagnie mére de LONDRES.Les beaucerons,toujours
frustrés par 1'abandon du projet de prolongement de Ta ligne de Ta Chau-
diére,décidérent d'envoyer un homme d'influence pour défendre leur cause
devant le sigge social de la compagnie en ANGLETERRE.C'est M.le curé
Breton de ST-COME qui fut dép&ché pour assister & 1'assemblée des action-
naires du QC en EUROPE.IT1 en profita pour défendre énergiquement sa cause
et 11 réussit @ se faire promettre le prolongement tant souhaité par les
beaucerons.De retour au CANADA,le curé de ST-COME apprend qu'il s'était
fait avoir en réalisant que le QC avait eu la permission d'entreprendre
la construction de la subdivision de MEGANTIC.On décide alors,les gens de
1a Chaudiére,de procéder a un recours collectif pour ne pas avoir tenu
ses engagements.lLa cause fut portée au tribunal du conseil des ministres
provinciaux,oll deux groupe distincts sont allés prendre parole Te 29 avril
1892.0n avait comme représentant pour la Beauce M.Taschereau,avocat;M.le

curé de ST-COME et M.a.Tourangeau qui ont défendu la ligne pour ST-GEORGES.

L,autre groupe:formé du sénateur joseph bolduc et frank.t. Grundy,gérant
du QC.Aprés quelques temps,c'est le 8 juillet qu'on entendit enfin le
verdict,on accorde le contrat au prolongement de la Tigne TRING-MEGANTIC.
Pour la Beauce,il n'y avait plus rien a faire...

Le QC misa beaucoup sur cette ligne en espérant de pouvoir atteindre un
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nouveau marché.Cependant,la voie principale commencait & devenir importante
avec sa nouvelle Tiaison & DUDSWELL-JCT avec sa porte sur les Etats-Unis.

On décide d'améliorer la ligne en remplacant les rails de fer par de 1'acier
et on en profita pour améliorer plusieurs de ses petites gares et aussi

pour changer les vieux wagons du L-K par des voitures plus comfortables

afin d'€tre a@ Ta Hauteur de la situation avec sa ligne international.

Aprés 1'aché&vement de Ta nouvelle Tigne vers le lac MEGANTIC en 1895,1e

QC commence & percevoir le fruit de ses Tabeurs avec un gain de $115 778.00,
comme en témoigne 1'annuaire des statistiques du CANADA de 1895:

VOYAGEUR MARCHANDISE MESSAGERIE TOTAL  RECETTE-MILLE

RECETTE $110 225.00 $208 689.00 $11 210.00 $330 124.00 $124.75
ENTRETIENT REP.DES WAGONS FRAIS D'EXPLOI.TOTAL DEPENSE-MILLE
DEPENSE $60 834.00 $70 489.00 $83 023.00 $214 346.00  $81.00

Le premier vrai déraillement sur la Tigne du QC remonte & 1896 lorsqu'un
train d'accomodation venant de LEVIS,dans Ta nuit du 14 avril,dérailla au
moment ol Ta riviéré Chaudiére,avec ses crues saisonniéres,endommagea sur
un Tong tracé la voie.L'accident arriva un peu plus loin dépassé la gare
de STE-MARIE oli Ta voie était brisée par une forte innondation.Le convoi
est arrivé a cet endroit & toute vitesse et deux wagons sont tombés a
cOté des rails.On affirme qu'ils étaient tré&s endommagés et le bilan:
deux serre-freins et un passager ont été 1&gérement blessés.On signale
aussi que le pont de Ta riviére Etchemins & ST-ANSELMES fut emporté suite

a une fonte rapide de Tla neige.

L'embranchement MEGANTIC,de TRING-JONCTION & lac MEGANTIC fut le point

de départ d'un important district d'agriculture et du commerce du bois,fut
tellement exploité qu'il renfloua 1'entreprise et 1'aida énormément &
améliorer son service.C'est en1906 qu'elle décida de tenter le coup en
exploitant le sud de Ta Beauce avec son bois qui était & ce moment-1a

trés inaccessible.On prolongea donc 1'embranchement de Ta Chaudi&re pour
arriver au confluent nord de la riviére Famine,d ST-GEORGES de Beauce.
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C'est aussi vers ces années que la ville de THETFORD-MINES avec ses

mines d'amiante,commenca addevenir importante sur le plan mondial.La ville
et Te QC crurent bon d'entreprendre Ta construction d'une gare & la haut-
eur d'une ville des plus importante des Cantons de 1'est.C'est donc en
1906 que les travaux de construction débutérent aprés avoir démoli 1la
petite gare de KING'SVILLE.La deuxi&me gare fut érigée en 1907 par Tes
contracteurs MM.Simoneau et Dion avec comme architecte MM.Grégoire et
Audet.

C'est ainsi que la gare de DUDSWELL-JCT et de THETFORD-MINES furent les
deux plus grosses gares du réseau,construit par Te QC.Quelle chance
d'avoir pu Tes contempler.

Durant 1'année on continua d'améliorer la qualité du réseau et on en pro-
fita pour prévenir les innondations de la riviére Chaudiére sur les voies.
On du pour se faire,déplacer la voie entre ST-JOSEPH et ST-FRANCOIS(BEAU-
CEVILLE) afin de la rendre plus utilisable durant les grandes débdcles.

A cette époque,on ne se préoccupait plus de rejoindre une ligne américaine
pouvant amener le QC & atteindre un port de 1'atlantique puisqu'on avait
déja la jonction @ DUDSWELL que le QC pouvait se servir en été et celle de
1a jonction & SHERBROOKE avec le GTR et le BMR,en hiver.C'est pourquoi le
projet de la Tigne LEVIS-frontigre QUEBEC et MAINE avait &té mise de cOté.
On visait & ce moment-1a de rejoindre une autre compagnie de chemin de fer
qui était beaucoup plus loin & 1'est de ST-GEORGES.C'était d'é€tablir un Tien
direct avec la "TEMISCOUATA RY" et on prévoyait une jonction @ CABANO.IL

y avait de sérieuses raisons de rejoindre cette ligne.Elle permettait
1'exploitation forestiére de tout le sud-est du QUEBEC et on pouvait aussi
exploiter une partie du NOUVEAU-BRUNSWICK en achetant cette petite compagnie.

La "TEMISCOUATA RY" partait de RIVIERE-DU-LOUP pour descendre en direction
sud jusqu'a EDMONDSTON(N-B) ol de 1a,elle tournait & 90 degré vers 1'ouest
pour terminer sa ligne sur le bord de la frontiére QUEBEC-MAINE-NEW-BRUNSWICK.
Mais i1 y avait une autre raison qui poussa le QC & se diriger vers CABANO,a
cette époque le président du QC & SHERBROOKE était le vice-président de 1a
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TEMISCOUATA RY.Coincidence? Bien slir que non,on prévoya tous les coups
d'avance afin de mettre la main sur Ta TEMISCOUATA RY.En réalisant cette
jonction,notre compagnie serait en t8te sur toutes les compagnies ferro-
viaires du QUEBEC avec son service voyageur indispensable et ses ressources
naturelles a la portée du tracé.

I1 fallait absolument suivre la riviére Famine prés de ST-GEORGES afin de
pouvoir effectuer un raccordement & CABANO.Le terrain & franchir se trouve
en plein dans la chaine de montagne nommée les "APPALACHES".Le terrain n'-
6tait pas de tout repos & franchir et de plus cette région est Toin d'étre
uniforme.Par ailleurs,on ne pouvait pas accéder a 1'intérieur des terres,
n'ayant pas de riviére assez profonde pour permettre le passage en canot et
le terrain étant trés tortueux,les pauvres colons durent attendre Tle
parach&vement de la ligne de chemin de fer pour y accéder:

On débuta la ligne d&s le début de 1909.0n fonda STE-GERMAINE et on y
arréta les travaux pour 1'année.ll est & noter que le premier train a.en-
trer au village de STE-GERMAINE arriva le 15 décembre 1909 et que la gare
fut construite duraht 1'été de 1910.0n atteint enfin STE-SABINE en 1911 au
mére moment qu'on'entreprit la construction de 1'entrepdt a coté de la
gare de THETFORD-MINES.

A cette époque la rivalité ou plutdt la concurrence entre les chemins de
fer se faisait sentir trés fortement.I1 fallait posséder le plus grand
réseau pour pouvoir &tre le plus important.Ceci ne se Jouait pas seule-
ment pour les provinces mais il fallait &tre le plus présent dans le CANA-
DA.C'est 3 ce moment que plusieurs compagnies décidérent de céder 1'exploi-
tation de Teur ligne & des plus grosses afin d'en retirer le profit maxi-
mum.C'est le cas de la "DOMINION ATLANTIC RAILWAY CO.","ESQUIMALT AND
NAMAIMO RY","ST-MAURICE RY" et plusieurs autres...Le QC se retrouva devant
cette solution 1ui aussi.Au nord,il1 était en concurrence avec 1'INTERCOLONI-
AL et le GRAND TRONC tandis qu'au sud i1 y avait le PACIFIQUE CANADIEN et
Te GRAND TRONC.Le GRAND TRONC & cette €poque éprouvait de sérieux probléres
financiers,on sait que plus tard dans 1'histoire elle constitua une part
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importante dans la futur compagnie du "CANADIAN GOVERMENT RY" qui a son tour
prendra le nom du "CANADIEN NATIONAL".IT1 resta donc le PACIFIQUE CANADIEN,
cette compagnie &tait trés puissante économiquement du fait qu'elle contenait
plusieurs petites compagnies du CANADA.C'est le PC qui s'intéressa le
premier d la Tocation du QC.Le 2 octobre 1912,on prit Ta décision de tout Touer
au PACIFIQUE CANADIEN(CANADIEN PACIFIQUE) & partir du Ter janvier 1913.Son
actif serait loué au PC pour 999 ans,tout en se réservant le droit de conser-
ver son nom et 1'administration distincte en possédant son si&ge social a
SHERBROOKE.On peut enfin dire que le QC devient vraiment canadien qu'a

partir de 1913 puisque son si&ge social avait été & LONDRES depuis 1875,
détenu alors par des capitaux anglais.

I1 est & préciser que la gare QC de SHERBROOKE se trouvait dans Ta gare du
GRAND TRONC puisque c'est la jonction avec 1le GRAND TRONC que la 1igne com-
menca ses opérations en 1874.Deplus on ne décida pas de déménager ses bureaux
dans Ta gare CP de SHERBROOKE puisque 1'on ne pouvait plus assurer une cor-
respondance adéquate aux voyageurs qui empruntaient le QC pour faire 1'échange
avec le service voyageur du "BOSTON AND MAINE" & la gare du GRAND TRONC de
SHERBROOKE.. '

La gare de SHER-

BROOKE avant Tes

rénovations visant

a relocaliser les

bureaux du QC.Cette
ot : : photographie date de
: 1920.

(ACP A-1216)
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Le QC était devenu une part intégrante du CANADIEN PACIFIQUE,on
continua cependant de conserver son nom sur les réservoirs des locomotives
au charbon pour des raisons d'ordres administratives.La tradition de con-
server les lettres "QC" demeurera ainsi jusqu'a la fin du bail au CP soit
pour une période de 999 ans...De nos jours,on continue a retrouver ces ini-
tiales sur des wagons verts du CP(série no 75 000) ainsi que sur des wagons
bruns,4 portes de série CP(74 000).A des fins plus pratiques on élimina
"QUEBEC CENTRAL" de couleur or sur les locomotives "diésel" puisque ces
nouvelles locomotives parcourent des distances beaucoup plus grande et n'ont

-~

plus de point d'attache a respecter.

Laissant 1a planification de la ligne entre les mains du CP,on n'avait plus
le golit d'atteindre CABANO afin de s'approprier une part des lignes au
NOUVEAU-BRUNSWICK,puisque déja le CP,lui,en possédait une grande partie.

On revisa les plans‘en conséquence et on décida de continuer la ligne a
partir de STE-JUSTINE en parcourant le plus possible un trajet offrant Te
moins d'accidents de terrains,soit en Tongeant la riviére Famine,ce qui
permit d'atteindre en 1913 ST-CAMILE et deux ans plus tard,un endroit ol

le terrain commencait & devenir plus abrupte,le LAC-FRONTIERE.

Cette nouvelle exploitation fut une porte d'entrée pour la colonisation

du nouveau territoire qui était dé&s lors inutilisable et en méme temps une
porte de sortie pour les ressources naturelles & la portée de la Tigne de

la subdivision de la Chaudiére.Il est important de souligner que 1'expan-
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sjon n'a pas été favoriséeau-deld du LAC-FRONTIERE car durant la 1é&re
guerre mondiale(14-18) le CP di se plier a des restrictions budgétaires

assez fortes,allant méme d réduire son service de voyageur,faute de com-
bustible.

Un peu avant que la guerre n'éclate,soit a la fin de 1913,1e CP décida
d'améliorer les batiments qu'elle offrait au public.C'est ainsi que EAST-
ANGUS eu une nouvelle gare tout en pierres mais la guerre débuta ce qui
mit temporairement fin @ ce beau projet.En avril 1917,une grande débdcle
de Ta riviére Chaudiére détruisit complétement le pont de fer de VALLEE-
JONCTION et causa de grands dommages a la structure de la gare en bois de
BEAUCE-JCT(VALLEE-JCT).On construisit la méme année le pont et la gare

au méme endroit dont ils étaient @ 1'origine.Cette nouvelle gare fut cons-
truite en pierres et en bois afin de mieux supporter les rigueurs des hi-
vers beaucerons.

1917,c'est aussi une date importante pour T1'histoire des chemins de fer du
monde entier puisque le 17 octobre,le premier du TRANSCONTINENTAL(NTR)
franchissait du sud au nord le "QUEBEC BRIDGE".Cet événement toucha de prés
le QC qui €était devenu pour elle,un point stratégique fort important pour
atteindre le coeur de Ta ville de QUEBEC @ la gare du Palais.

Ce majestueux pont servant a relier le trafic ferroviaire de la rive sud

a lTa rive nord du fleuve ST-LAURENT,Tui vaut une histoire des plus mémora-
ble.

IT y eut plusieurs plans projetés dont celui de construire un pont en bri-
ques prés de 1'emplacement actuel des plaines d'ABRAHAM vers la fin des
années 1860.Tout en se rappelant qu'il existait sur Tes hauts plateaux de
LEVIS,la petite gare du L-K,i1 serait peut-&tre bon de poser Ta question
suivante:Est-ce que Larochelle et Scott avaient 1'intention de rejoindre
QUEBEC avec le projet du pont en briques en y installant leur Tigue si
loin du centre-ville de LEVIS?...

Ce n'est qu'en 1900 que 1'on prit la décision de construire un pont de fer
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3 deux voies de chemin de fer,traversant ce grand fleuve @ une distance de
6 milles & 1'ouest de la capitale provinciale.Le pont ne devait servir a
1'époque qu'a la traverse des chemins de fer.Le pont fut construit 1a ol

le fleuve est le plus étroit et pouvait rejoindre deux rives assez élevées
pour permettre le passage des grands voiliers.Son implantation est purement
politique & 1'origine,c'est grace a sir wilfrid Laurier,chef du parti Libé-
ral de 1'époque et premier ministre du pays qu'il a soutenu 1'idée d'éEtendre
une autre ligne de chemin de fer de 1'est vers 1'ouest.Sa compagnie porta

Te nom:NTR (NATIONAL TRANSCONTINENTAL RY) et avait pour but de développer
1'é@conomie du pays.On choisi 1'emplacement actuel pour traverser le fleuve

afin de permettre une communication nord-sud au QUEBEC.

Sa construction fut 1'une des plus tragique dans 1'histoire des ponts de
fer,la premiére catastrophe remonte au 29 aolt 1907,alors que 1'on commen-
cait la construction de la partie sud du pont quand survint,dans un bruit
d'enfer,1'écroulement total de la super-structure,entrainant dans la mort
74 ouvriers,la pluspart des indiens.Une enquéte fut instituée et elle dé-
montra qu'une mauvaise conception des plans avait €té la cause de sa chute.
On reprit la saison suivante 1'étude de nouveaux plans et en 1910,0on accor-
da un nouveau contrat de construction.Cependant on dut attendre 2 ans afin
d'enlever les débrits du précédent pont.L'érection de 1la super-structure

du c6té nord débuta durant 1'été 1913 et un an plus tard on s'attaqua a

la constructio- du c6té nord.En 1916,i1 ne restait plus qu'a y installer

la travée centrale.Cette travée construite & MONTREAL,fut amenée jusqu'au
quai de SILLERY,en attendant le parachévement du pont pour y &tre amenée
enfin,tirée par plusieurs bateaux,le 11 septembre 1916,sous le pont afin
d'y étre hissée puis attachée en complétant ainsi un point stratégique

qui permettra de relier les maritimes a Ta ville de WINNIPEG(MANITOBA).

A 6.35 heures,on était sous Te pont et & 07.40 on avait terminé d'amarer

la travée afin de la hisser vers le sommet.L'opération se déroula normale-
ment Torsque vers 10.50 heures,un bruit fracassant se fit entendre et 1'on
vit la travée centrale se tordre puis se précipiter vers 1'eau,amenant avec
elle 13 ouvriers.On conclua Ta cause de 1'accident par une faiblesse dans
un levier.On reprit le 4 juin 1917,1a construction d'une nouvelle travée
centrale qui fut terminée le 27 aolt.Le 17 septembre suivant,les conditions
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climatiques et 1a marée permirent enfin de compléter le pont de QUEBEC.Le
3 décembre le premier convoi régulier entra en opération,tiré par une
locomotive "MIKADO" NTR 2900 qui plus tard est devenu CN 3300 en 1923.

I1 fut officiellement inauguré le 22 aolt 1919 par Edouard le prince de
galle,au cours de 1'une de ses visite au CANADA.Le second rail fut reti-
ré en novembre 1929,permettant 1'installation d'une platte-forme afin de
faire passer un nouveau mode de transport,sans cesse populaire depuis
lors,1'automobile

Avec ce nouvel événement,le QC n'avait plus le choix,il devait atteindre
3 tout prix le centre-ville de QUEBEC en empruntant le pont de QUEBEC.On
dd donc négocier certains arrangements afin de pouvoir circuler sur les
rails du NTR(futur CNR) et avec le CP jusqu'au coeur de la vieille capi-
tale oli se trouve 1'une des plus belles gare en amérique du nord,la gare
du Palais.Aussitdot que cette formidable transaction fut réalisée,elle
poussa un trongon de 20 milles en 1920 a.partir de SCOTT-JCT(qui porta Te
nom de jonction 50 ans avant de 1'avoir vraiment eue) jusqu'a DIAMOND-JCT

du CN. | rs RAILS AU PONT DE QUEBEC EN 1918.(avant 1'arrivée du QC).
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3 deux voies de chemin de fer,traversant ce grand fleuve & une distance de
6 milles a 1'ouest de la capitale provinciale.Le pont ne devait servir a
1'époque qu'd Ta traverse des chemins de fer.Le pont fut construit 13 ol

le fleuve est le plus étroit et pouvait rejoindre deux rives assez élevées
pour permettre le passage des grands voiliers.Son implantation est purement
politique & 1'origine,c'est grace a sir wilfrid Laurier,chef du parti Libé-
ral de 1'époque et premier ministre du pays qu'il a soutenu 1'idée d'éEtendre
une autre ligne de chemin de fer de 1'est vers 1'ouest.Sa compagnie porta
Te nom:NTR (NATIONAL TRANSCONTINENTAL RY) et avait pour but de d&velopper
1'économie du pays.On choisi 1'emplacement actuel pour traverser le fleuve

afin de permettre une communication nord-sud au QUEBEC.

Sa construction fut 1'une des plus tragique dans 1'histoire des ponts de
fer,la premiére catastrophe remonte au 29 aolt 1907,alors que 1'on commen-
cait Ta construction de la partie sud du pont quand survint,dans un bruit
d'enfer,1'écroulement total de la super-structure,entrainant dans la mort
74 ouvriers,la pluspart des indiens.Une enquéte fut instituée et elle dé-
montra qu'une mauvaise conception des plans avait été la cause de sa chute.
On reprit la saison suivante 1'étude de nouveaux plans et en 1910,0on accor-
da un nouveau contrat de construction.Cependant on dut attendre 2 ans afin
d'enlever les débrits du précédent pont.L'érection de la super-structure

du cOté nord débuta durant 1'été 1913 et un an plus tard on s'attaqua a

la constructio- du c6té nord.En 1916,i1 ne restait plus qu'a y installer

la travée centrale.Cette travée construite & MONTREAL,fut amenée jusqu'au
quai de SILLERY,en attendant le parachévement du pont pour y &tre amenée
enfin,tirée par plusieurs bateaux,le 11 septembre 1916,sous le pont afin
d'y &tre hissée puis attachée en complétant ainsi un point stratégique

qui permettra de relier les maritimes & la ville de WINNIPEG(MANITOBA).

A 6.35 heures,on était sous le pont et @ 07.40 on avait terminé d'amarer

la travée afin de la hisser vers le sommet.L'opération se déroula normale-
ment lorsque vers 10.50 heures,un bruit fracassant se fit entendre et 1'on
vit Ta travée centrale se tordre puis se précipiter vers 1'eau,amenant avec
elle 13 ouvriers.On conclua la cause de 1'accident par une faiblesse dans
un levier.0On reprit le 4 juin 1917,1a construction d'une nouvelle travée
centrale qui fut terminée le 27 aolt.Le 17 septembre suivant,les conditions
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C'est 1le 2 octobre 1921 que le premier train du QC franchissait la voie
du pont de QUEBEC,cédé en allocation par Te NTR.On annongca & partir de ce
moment & annoncer un service régulier des trains passagers entre QUEBEC,
SHERBROOKE ,NEWPORT,BOSTON et NEW-YORK.L'Evénement fut considéré comme
étant 1'une de ces plus belles améliorations dans 1'histoire de la petite

compagnie.

On décida en 1924 de publier un journal syndical pour les employés du QC.
Le premier journal commenca par une simple feuille de papier en juin 1924
et Te no 5 fut publié sous forme de petit journal de 4 pages sur papier
glacé.Ce petit journal porta le nom de "QUEBEC CENTRAL RAILWAY COMPANY,
MONTHLY BULLETIN" jusqu'au 30 décembre 1930 ol i1 fut incorporé dans le
"CANADIAN PACIFIC RAILWAY BULLETINS".

L'année 1925 mis & 1'épreuve la voie entre DISRAELI et BLACK LAKE.Durant

la nuit du 3 juin,un terrible orage s'abbatit sur cette région et se déve-
loppa par la suite en un véritable ouragan,elle endomagea fortement les .
fondations de la voie @ sept différents endroits.Le plus grand des dommages
avait des proportions de 165' de Tong et 20' de profond & une distance de
13 milles au nord de COLERAINE.Un petit pont de 25' de Tong en fer situé

a 2 milles au sud de COLERAINE fut méme emporté.Au matin du 3 juin,un con-
voi de marchandise,le 92,qui était parti de BLACK LAKE,direction sud,ren-
contra une des sections qui avaient été fortement endommagées et dérailla.
La Tocomotive et 5 wagons subirent des dommages et i1 n'y elit aucun blessé.
Deux jours plus tard,aprés un travail hardu de la part des employés venus
de NEWINGTON(SHERBROOKE) et de TRING-JCT,la voie permit le passage & nou-
veau du nos 5 et 6.Afin de pouvoir assurer quand-méme le service aux voya-
geurs,le QC procéda aux transbordement des bagages et des voyageurs par
camions entre BLACK LAKE et DISRAELI sur Ta route déja existante.

Au sujet des catastrophes ferroviaires,un des tout premier remonte en 19183,
entre DISRAELI et COLERAINE ol le 18 mai,a la suite d'une boTte chaude,

une quinzaine de wagon quittérent la voie causant des dommages sérieux a
ces derniers,il fallut 2 jours pour rétablir la communication QUEBEC-SHER-
BROOKE.
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Le ler novembre 1925 fut 1'année oli Ta Tigne du MAINE CENTRAL surnomée
1a"ligne des framboises" qui joignait DUDSWELL-JCT & BEECHER FALLS dans

le VERMONT,annoncait la fermeture définitive de tout opération sur cette
subdivision.Cette Tigne servait uniquement en &té & relier les voyageurs
de QUEBEC aux villes portuaires de 1'atlantique sur la cOte-est des Etats-

Unis.

Les raisons qui ont poussé la fermeture de cette ligne sont purement une
question d'économie.Suite d@ 1a diminution du service voyageur par train
causée par 1'apparition de 1'automobile et d'un rapport sur 1'activite
économique du MAINE CENTRAL qui proposait de diminuer la Tongueur de son
réseau sur lequel le trafic était secondaire et méme tertiaire.La Tigne
des montagnes BLANCHES "HEREFORD VALLEY RY" était a cette Eépoque sous
utilisée pour le commerce des marchandises.En 1923,1e déficit sur cette
1igne avait doublé et on prit Ta décision de tout abandonner le 31 octobre
1925 @ minuit.

Suite & une pétition,a la cour Supréme du CANADA par les habitants de
cette région qui se trouvaient alors joliment défavorisés.Aprés révision
du dossier,on accorda au CANADIEN NATIONAL 1'exploitation de la ligne.

Se trouvant isolé pour rejoindre la plus proche embranchement de la "HVR",
(23 milles au sud a@ NORTH STRATFORD(VT.) oubien LENNOXVILLE & une distance
de 15 milles sur les rails du CP),le CN décida alors de négocier avec ce
dernier pour lui demander Ta permission d'emprunter ses voies pour lui
permettre 1'exploitation de 1a "HVR".Le CP accepta le 25 mai 1927 sous
certaines conditions.

Une de ces conditions consiste d@ n'exploiter que la partie entre MALVINA
(milles 34.42 sur le HVR) jusqu'a COOKSHIRE(milles 12.45),on donna au

QC le soin d'exploiter la partie de DUDSWELL jusqu'a LIME RIDGE pour une
distance total de 4.2 milles.

On continua de satisfaire la population par le service aux voyageurs entre
COOKSHIRE et MALVINA jusqu'au 28 novembre 1943.Le service des marchandises
fut abandonné le ler mai 1973 sur la voie appartenant au QC.
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Un fait intéressant est celui d'une petite 4-4-0 du QC & LIME RIDGE qui
assura le service d la "DOMINION LIME COMPANY",cette Tocomotive fut vendue

en 1921 & cette compagnie,il s'agit ici de 1'ex.QC no 15 qui est devenue la
no 1 de la "DOMINION LIME CO.".El1le fut retirée en 1945 et démolie?!

Avec 1'abandon de 1a HVR,le QC venait donc de perdre un lien assez essentiel
pour le service voyageur vers les Etats-Unis.En 1926,on s'intéressa a la
Tigne du BOSTON-MAINE entre SHERBROOKE et NEWPORT afin d'aller y rejoindre

la toute nouvelle acquisition du CP qui allait enfin pouvoir rejoindre

BOSTON sur sa propre ligne avec son service voyageur.On effectua une trans-
action pour sous-louer Ta ligne de 36 milles au CP(le CP avait acheté cette
ligne au BM),le ler juin 1926.Cette réalisation que le QC avait faite pouvait

enfin rétablir sa ligne dite "internationale".

L'histoire de la ligne du BM entre NEWPORT et SHERBROOKE remonte a assez
loin.Sa construction & vu Te jour lorsque le tracé du MONTREAL et ATLANTI-
QUE fut modifié pour se diriger vers ISLAND POND.Devant ce refus,les habi-
tants de la région,désespérés devant la non-rentabilité de Teur propriété,
décidérent de s'unir et de construire une voie allant les mener a bon port.
L'entreprise recu sa charte en 1862 sous le nom de "MASSAWIPPI VALLEY RY"
et avait pour but d'étendre sa ligne entre la derniére gare du "CONNECTI-
CUT AND PASSUMSIC RR",a NEWPORT,pour rejoindre LENNOXVILLE desservie par
Te GRAND TRONC.Le ler juillet 1870,1e raccordement s'effectuait & LENNOX-
VILLE.Les citoyens de 1'endroit qui avaient investi dans 1'entreprise vot-
érent Te méme jour pour céder T1'exploitation de leur ligne au "CONNECTICUT
AND PASSUMPSIC RR" pour 999 ans.

Ce dernier fut englobé par la suite dans le réseau du BM.On abandonna par
la suite la subdivision de STANSTEAD(entre ROCK ISLAND et BEEBE-JCT) en
1955 sous le régne du QC.Cette subdivision n'avait qu'un mille de longueur
d T'origine.La subdivision de NEWPORT qui avait été sous-lou€e par le BM
pour une période maximale de 30 ans fut achetée par le CP en 1926 et louée
au QC .
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D&s le début de 1'exploitation de Ta 1igne vers NEWPORT en 1926,1e QC a

do améliorer son service de voyageurs,n'ayant pas assez de matériel rou-
lant,en commandant 2 locomotives du type PACIFIQUE 4-6-2 pour voyageurs
mieux connues comme:QC 2536(ex QC 60) et Ta 2573(ex QC 61) avec aussi

4 autres 3 1'emploi du service du transport des marchandises,il s'agit ici
des nos QC 62(ex CP 3554),QC 63(ex CP 3462),Qc 63(ex CP 3563) et 1a QC
65(ex CP 2554 qui deviendra la QC 2554 plus tard).On en profita aussi
pour s'appoprier deux nouveaux wagons de 1&re classe,deux de deuxigme et j
deux wagon fourdons pour le transport des bagages et de la poste?

(COLL.VOLLRATH)

Qc 61(futur QC 2573)LEVIS,6-34
Construite en 1909 pour le CP,elle fut sous le service du QC
3 partir de 1926,en 1937 on fit des réparations mineures et
changea de numéro pour devenir la 2573.De 1926 a 1956 elle
servit exclusivement pour le transport des passagers.




o (APB)
l Locomotive de Ta BROWN CORPORATION de STE-MARIE.Selon mes
recherchesce ne serait pas 1'ex QC 13 mais une Toco. du
type PORTLAND 4-4-0 modifiée 0-4-0 de 1873.Le L-K en avait
| l une:La no 1 J-G BLANCHET.

(APB)
| QC 13,vous pouvez faire la comparaison avec celle ci-dessus
: et vous apercevoir qu'elle n'est pas pareille.Selon M.Lavallée,
archiviste au CP,1a 13 est devenu Ta BC en 1923.
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En 1920 le- chemm de fer Quebec Ceutral mettalt en service une voxture automotnce propulsee
‘par: un ‘moteur d essence’ “Elle faisait la navette entre Vallée-Jonction et-le Lac-Frontiére. =
- On se plalsaxt a l’appeler “Ja.vedette” ou- la “barbue” selon ’humeur des employés du chemin’
de fer. CI dessus cet ancétre de lautorall et le train express “Québec- Sherbrooke en gare

L : | BEAUCEVILLE, JEUDI, 25 AVRIL 1946, 5

e leQuebec(emralannanceun”serv;'cé

La compagme pubhevses uouveaux‘ horaxrev d autobus et
-de trains. pour la saison d'été. — Un train de Québec
s Semce plus mp:c‘e

Leruebech’ Cewtral Rly ei, 12| du haut de voydger plus facﬂe'
" Quebec- Central - Transportation |ment: et plus. ranidement. L’auto-
" (autobus)  publient aujourd’hui hug qui viendra du.Lac Frontie-}
- leurs neuveaux horaires pour la|re correspondra.: savecs les trains.

" saison estivale, Comme-on le ver-|allant 2 Québec et en revenant.-=
‘ra ci-dessous, Lac Frontiére sera .
relié & Vallée-Jonction au moyen . ) :
“d'un -service d’azutobus, ce qui - “olw

Topermettra. aux- gens des régions =

; 'MARC CARETT
ARCHWSSTE FERROV

315, LAVIGERIE, STE-.
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QC 41,ST-EVARISTE.1950.

QC 42 ,SHERBROOKE,1951.

QUEB¥¢

S —

.,

(ACP 8319)
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(COLL.VOLLRATH)
ANNAPOLIS ,NOUVELLE-ECOSSE,4-44
La QC 44 fut vendween février 1944 3 Ta DOMINION ATLANTIC RY.
La voici donc quelques mois aprés 1'acte de vente.

QUEBE

(COLL.VOLLRATH)
SHERBROOKE 1945,1a QC 45.




(COLL.VOLLRATH)
QC 52 ,SHERBROOKE 6-34

Originalement CP 3424,elle devint QC en septembre 1918 puis
en 1937 elle redevint la CP 3424.

(COLL.VOLLRATH)

QC 1108,NEWPORT T1-49.

Ayant subi delourds dommages dans un accident au BRAS,cette
photographie nous prouve qu'elle fut remise en &tat.L'accident

date du 6 février 47.
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(P.DOYON)

QC 2554 ,FARNAM,1961.

Aprés 1'arrivée des diésels sur Te réseau du QC,Ta 2554 et
la 2556 furent relocalisées dans la région de SUTTON jusqu'a
leur date de démolition,soit en 1961

(C.LAVOIE)
QC 2556 et QC 1108,MACADAM-JCT(JOFFRE) sur les voies du CN.




LAC

FRONTIERE,1918.

(P-E.GREGOIRE)
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(A.ST-AMANT)

Le no 6 au PONT DE QUEBEC avec la QC 2556.

(COLL.VOLLRATH)

JCT.9-37.REM:La tour a charbon.

sTRING

QC 41




(L.GOULET)
La tour & eau et un wagon de service(QC 40793) prés de 1la
gare de ST-ANSELME.

(L.THEBERGE)
IT y avait autrefois une tour & eau et une tour a charbon
a COLERAINE.
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i

(A.LESSARD
BISHOPTON,1936.

ST-ANSELME

(A.LESSARD)




ST-ANSELME

* -

(A.LESSARD)
Le wagon de service QC 40794.




.le chef de gare(robutel

Le policier Lamonde(ser-
gent de police du QC) et

Théberge) devant la gare
de THETFORD-MINES,vers
1950.

(L.THEBERGE)

La QC 873 et ses employés & VALLEE-JCT(1945) (A VACHON)
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La gare de AYER'S CLIFF
vers 1950,

Cette gare fut construite
par la BM et se trouve sur
~ Ta Tigne de NEWPORT.

(L.VACHON)

Vue»généra]e de STE-MARIE en 1947. (COLL.CARETTE)

s




(M.GOULET)
Une équipe de déneigement & ST-ANSELME vers 1955.

(M.GREGOIRE)
L'ancien systéme d'aiguillage semble causer un petit
probléme a la QC 30 & STE-MARIE,Te 12 mai 1921.

.

g b=




(APB)
Voici une saisissante photo. du viaduc de STE-MARIE,au DOMAI-
NE,(1875-1892?).La locomotive est une QC no:4,5,6,7,8,9,1072.
il y a de forte chance qu'elle soit la no 4.

(COLL.RIFF)
QC 56 ,NEWINGTON,6-1934.

La QC 56 est devenue Ta QC 878 en 1936,et fut impliquée dans
1'accident de SCOTT'S-JCT de 1947.
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(L.GOULET)
L'accident au BRASS en mars 1955 avait bloqué un convoi
voyageur lors d'une temp&te de neige.

(M.LABBEE)
La QC 29 et un chasse-neige du QC Eprouvent quelques
problémes Tors du déblaiement de la crue de Ta rivié-
re Chaudiére du 22 mai 1936.
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Le train de la reine du 12 juin 1939 avec la CP 2609 et tout son équipage en ayant comme ingénieur du QC MM.Fernand
GERVAIS ET JEAN-LUC LABBEE.

(MME . DOYON)




(L.THEBERGE)
La reine ELISABETH 1&re et son mari & THETFORD-MINES,le 12
juin 1939.

(ACP 7220)
Le wagon @ bestiaux du QC no 2192 tel que pouvant &tre vu a
SHERBROOKE en 1930.




QUEBEC
CENTRAL
RAILWAY

THE ONLY THROUGH

PULLMAN BUFFET
CAR ROUTE BETWEEN {

| M) G
QO U'EBEE

PORTLAND
BOSTON anp
NEW YORK

For time tables, tourist books, folders and
any other information, apply to Agents.

J. H. WALSH, E. 0. GRUNDY,

Gencral Manager : General Passenger Agent

SHERBROOKE, QUE.

(COLL.CARETTE)
Annonce publicitaire fréquemment utilisée durant les années 30
dans les Jjournaux de QUEBEC.




L'EPOPEE DU QUEBEC CENTRAL 87

&S
ILLZ8S IDISRIsSSUINS

IDDIE SSA\. ILILGRANIE]

TDOILTETES & LN OISR =
TNLAATPILORN AN\, JL ] E7 »

N'ayant plus besoin de 1a jonction a SHERBROOKE avec le BM,il

n'y avait plus de raison d'avoir pour siége social,une gare qui ne leur
appartenait pas.La gare du CANADIEN NATIONAL avec laquelle le QC avait
partagé ses locaux depuis 1870 pour le service aux voyageurs fut Taissée
définitivement Te 2 mai 1927.0n diU pour se faire modifier la gare-du CP
de SHERBROOKE afin d'élargir le guichet et la salle d'attente.On Taissa
toutefois la cour de dépdt du CN aux trains du QC pour quelques temps en-

-

core afin d'en faire les modifications nécessaires a 1la cour du CP.

Tout commenca par mal aller lorsqu'en novembre 1926,une terrible innonda-
tion détruisit complétement Ta 1ligne NEWPORT-SHERBROOKE en ne laissant que
quelques endroits intacts.De mémoire d'homme,on n'avait jamais vécu une
pareille catastrophe naturelle.Durant la nuit du 3 novembre les riviéres
MASSAWIPPI et TOMIFOBIA causérent le plus de dommage en emportant les ponts
logés sur Teur tracé.La ligne entre NORTH-HATLEY et AYER'S CLIFF a é&té
soulevée puis déplacée a cinq endroits.Le service des trains reprit le

15 novembre grdace a 1'aide précieuse des employés du CP.

Tous ces changements dans 1'exploitation de la Tigne visérent a améliorer
1'image de marque du QC au sein de la population.C'est ainsi que le ler
juillet 1927,on changea la marque de commerce de la cie afin de mieux la
représenter.
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SAFETY
L'ancien sigle était sans signi- Le nouveau sigle du QC date du ler
fication pour Tla compagnie car juillet 1927,0on 1'utilisa surtout
le nom QUEBEC CENTRAL n'y figurait dans 1'horaire des trains de 1la
méme pas. compagnie jusqu'en 1967 ol les trains

; £ voyageurs torbérent.
En 1927,aux usines du QC a NEWINGTON,on procéda a la construction de 2

wagons café pour les mettre en opération sur les trains no 1 et no 6

entre SHERBROOKE et QUEBEC.Ces wagons furent fabriqués avec un revétement
extérieur en métal et possédent a 1'intérieur un compartiment salon pouvant
accomoder 12 personnes et une section pour pouvoir prendre le café d'une
capacité maximum de 17 personnes.

IT y elit méme cette année-1a,un projet pour parachever la voie qui était
arrétée au LAC FRONTIERE avec une compagnie ferroviaire du MAINE.On voulait
créer une ligne Electrique opérant dans Te nord du MAINE et qui rejoindrait
la ville de WASHBORN,MAINE.Le projet prit naissance selon une idée de la
"AROOSTOOK VALLEY RY",Tla Tigne aurait eu pour longueur 112 milles mais le
projet di &tre remit dans les filiéres puisque la volonté sans cesse gran-
dissante du public & prendre 1'automobile sur de nouvelles routes frai-
chement ouvertes,ont influencé directement 1'utilisation des trains et

rendirent méme incertain la rentabilité de cette nouvelle idée.

Une autre inondation ébranle cette fois-ci la BEAUCE.On a du fermer
1'embranchement du LAC FRONTIERE du 6 au 8 avril 1928.L'année 1928 fut
une année importante pour le transport des marchandises puisque le dépdt
du CP était enfin ouvert au QC.On abandonna définitivement 1'utilisation
des rails du CN & SHERBROOKE.L'année suivante on améliora 1'installation
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ferroviaire de ST-GEORGES,en construisant une table tournante pour retour-
ner de direction les Tocomotives.

C'est au mois d'aolit plus précisément que 1'on commenca & se préoccuper

du service voyageurs & bord des trains.I1 ne faut s'en cacher,le nombre

de voyageurs diminuait au détriment de 1'invasion de 1'automobile,il
fallut donc élargir son service et on vit apparaTtre une flotte de deux
autobus sous 1'inscription "QUEBEC CENTRAL TRANSPORTATION CO." entre
SHERBROOKE et NEWPORT.I1 faut cependant &tre logique,le service en autobus
devait &tre arrété a 1'arrivée de la neige,puisqu'a cette époque,1'entre-
tient du réseau routier était & son &tat primaire dans les campagnes du
QUEBEC.En établissant son service d'autobus,le QC devenait la premiére
compagnie de locomotive & vapeur & posséder sa propre flotte d'autobus

en amérique du nord. |

En cette année de crise,on prévoyait le pire,c'est ainsi qu'on diminua
les frais d'administration au maximum et que 1'on fit disparaitre le
journal des employés du QUEBEC CENTRAL Te "QC MONTHLY BULLETIN" pour y
8tre incorporé dans le "CP RAILWAY BULLETIN" Te ler mars 1931.

On assista @ une premiére & VALLEE-JCT Tors d'une forte inondation du 20
mars 1936,on avait réussi a retenir 1'actuel pont de fer du QC sur ses
piliers en le chargeant de wagons de marchandises,tradition que 1'on re-
trouve encore de nos jours par simple mesure de précaution.

Dans 1'histoire de ‘ses trains spéciaux de grande importance,c'est le 31
juillet 1936 qu'elle a eu droit & la visite du président des Etats-Unis,
1'honorable franklin.d. Roosevelt qui sillonna son réseau entre MEGANTIC
et TRING-JCT(avec la QC 42 et QC 45 comme engin de té€te) et de TRING-JCT
d QUEBEC(avec la 2554 du QC).Un an auparavant les officiers du QC et du
CP avaient eu droit & leur train présidentiel,le 29 aolit 1935,accompagné
de la locomotive CP 2512.

Un événement des plus honorable se produisit & 1'été de 1939 Torsque 1la
reine d'ANGLETERRE et Te roi Georges V sont venus rendre une bréve visite
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pour discuter & OTTAWA du probléme de 1'agitation de la population en
ALLEMAGNE et cela dans la plus stricte intimité.Le 12 juin 1939,Te convoi
emprunta la T1igne du QC de SHERBROOKE vers QUEBEC.La foule était présente
partout le long des voies,agitant fidrement leur petit drapeau de "L'UNI-
ON JACK" en guise de salutations.

Au point de vue de la sécurité du convoi royal,on placa plusieurs corps
de polices et d'agents secrets parmi Ta foule et on pensa méme de prévoir
le pire en mettant un autre train précédant le convoi royal tiré par la
loco. CP 2625,question de s'assurer si la voie n'était pas piégée.Le
train royal était composé de plusieurs wagons et fut propulsé par 2
engins(CP 2860 et CP 2609).Le tout se déroula parfaitement jusqu'a
QUEBEC.

Puis ce fut la guerre,le QC ne fut jamais aussi actif que de toute son
histoire,en exploitant 1'amiante & pleine capacité.La beauce et 1'Estrie
s'ouvraient enfin a 1'exportation.On vit méme le déplacement de dix trains
de marchandises par jour et cela était devenu normai a force de Tes voir
passer,jusqu'a la fin de la guerre en 1945.

Le CP en ayant acquéri le QC,on n'avait plus besoin de 1'usine de fabri-
cation et d'entretien des wagons a 1'usine de NEWINGTON,pré&s de SHERBROO-
KE,et 1'usine passa entre les mains du gouvernement canadien en 1939 et

en fit un camps de prisonniers pour les allemands capturés durant la

guerre 39-45.0n voulait protéger les combattants ennemis de la population
selon 1a Toi du pacte de GENEVE,qui stipulait que Tes prisonniers de guerre
avaient des droits,c'est pourquoi que NEWINGTON en acceuilli certain
d'entre eux.

Lorsque la bombe @ hydrogéne devasta en 45 HIROSHIMA,une vague de panique
affecta la population québécoise et 1'on vit peu aprés la construction
d'abris nucléaires un peu partout au QUEBEC.En 1946,certaines villes firent
construire des abris nucléaires dans les lieux publics(pour 1'époque,il
s'agissait des gares pour les habitants de petites localités),c'est ainsi
que SCOTT'S-JCT,VALLEE-JCT et THETFORD-MINES eurent leur propre abris




L'EPOPEE DU QUEBEC CENTRAL 91

anti-nucléaire sous les gares de 1'époque.

N.B.pour THETFORD-MINES,i1 s'agit de la nouvelle gare construite en 54,

Un terrible accident se produisit @ ST-EVARISTE,sur la branche de MEGANTIC,
le Ter aolit 1943 lorsqu'un convoi de 40 wagons de marchandises tiré par les
locomotives nos QC 37 et QC 45 durent passer au-dessus d'une riviére oll

il n'y avait plus de pont,causé par un terrible orage durant la nuit qui
emporta le ponceau.La loco. 37 tomba dans le 1it de la riviére et tua

son conducteur,M.Cloutier.

Un autre accident,des plus étrange cette fois-ci se produisit sur un train
de pélérinage le 25 aolit 45 sur le trajet QUEBEC-SHERBROOKE & ST-FREDERIC
prés de VALLEE-JCT.Suite @ de fortes pluies durant la nuit du 24,1'ingé-
nieur de Ta locomotive QC 2554 apercu des reflets anormaux sur la voie,il
arréta son train,descendit pour s'apercevoir que la voie y était inondée
et qu'un petit pont en bois avait cédé sous Te gonflement d'une petite
riviére.La Tocomotive attendait son ingénieur lorsque soudain un bruit

se fit entendre:1a Tocomotive avait tout simplement glissée sur le cOté
droit,causé par le drainage du sable sous la voie.Quelques jours suffirent
pour rétablir correctement Te passage des trains.

Le Tundi 1e 10 mars 1947 vers 15hrs30,s'est produit le plus spectaculaire
accident ferroviaire du QC prés de la gare de SCOTT'S-JCT.Cet accident
causa la mort de quatre personnes et en blessa trois autres.La gare fut
complétement démolie Torsqu'un convoi de quarante wagons tiré par deux
Tocomotives(QC 878 et CP 885) sont venues percuter 1'arriére d'un train

d une vitesse de 35 milles & 1'heure qui était immobilisé & cOté du hangar
de la gare,occupé d@ décharger sa livraison.Sous la force de 1'impact,M.
paul-henri Lachance,un serre-freins de STE-MARIE,qui était alors dans la
tourelle du wagon de queue,sortit par le toit en bois pour retomber a
plusieurs pieds de la catastrophe,lui sauvant la vie.Les deux locomotives
déraillérent et obliquérent avec violence @ 1'opposé de la gare en effecz
tuant plusieurs tonneaux.Par la suite une dizaine de wagons s'empilérent
les uns sur les autres,sous la force du choc les wagons furent démolis et
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leurs roues tomb&rent de tous cotés.Un wagon citerne vint transpercer

la gare et la fit s'écrouler sous la force de 1'impact.L'accident se ré-
sous ainsi,le gros convoi tiré par deux locomotives eut sa feuille de
1ibération a la gare de VALLEE-JCT en direction de QUEBEC.Quelques heures
avant ce trains,il y eut un convoi collecteur "way freight" qui devait

se stationner temporairement a la gare de SCOTT pour pouvoir aller porter
deux wagons a STE-HENEDINE.L'opération fut plus Tlongue que prévue et Tes
ingénieurs du train tentérent de libérer le plus vite possible la voie.

A VALLEE-JCT,aprés le départ du train,on voulu s'assurer que ce train
aurait une rencontre possible & SCOTT'S-JCT et on tenta de 1'avertir.On
télégraphia quinze minutes trop tard @ la prochaine gare,STE-MARIE.Le
chef de gare de STE-MARIE télégraphia le plus rapidement que possible

d Ta gare de SCOTT afin qu'il protége le convoi déja en place sur la

voie principale,mais au méme moment,1'hécatombe se produisit.

IT n'y eut pas d'incendie et les autres wagons restérent sur la voie.
La scéne représente un amas de wagons et de Tocomotives démolis,des rails

tordus,la gare complétement démolie.Seul le petit hangar a cOté de 1la
gare est resté intacte. '

En peu de temps prés de 300 personnes s'assembl&rent sur les lieux de
1'accident et commencérent & fouiller les débris pour en retirer les
victimes.

On retrouva des corps dans un état horrifiant,M.lionel Cyr,originaire

de SHERBROOKE,fut retrouvé sous la charpente d'un wagon rempli de

billots de bois.M. alphonse Cloutier,de VALLEE-JCT,serre-freins,fut reti-
ré des débris de la gare qu'aprés les efforts d'une trentaine d'hommes.
M.john Billings gisait déchiqueté parmi le fer tordu de sa Tocomotive
ainsi que M.ned Lyford,écrasé sous la locomotive qu'il conduisait.

Tous les blessés furent transportés dans 1'édifice de j.a. Giroux et fils
en attendant les secours afin d'y &tre transportés & 1'hopital de L'HO-
TEL DIEU de LEVIS.Un seul s'en sortit indem de 1'accident.M.j.adélard
Lambert,chef de gare de SCOTT.IT1 était & 1'intérieur de Ta gare lorsque
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1'accident se produisit.Personne ne sait comment i1 a pu s'en sortir et

on croyait au miracle & 1'époque.On chercha dans les décombres une partie
de Ta nuit pour s'assurer qu'il n'y avait pas d'autres accidentés.Plusi-
eurs équipes de déblaiement,expédiées sur le champs par la compagnie,purent
remettre la voie en état de servir dans un délai plus que respectab]ez.3

Ce fut aussi vers la méme date qu'il y eut un autre accident qui impliqua
Ta locomotive QC 1108 au BRAS(prés de VILLE LAMBERT) lorsque celle-ci
dérailla et effectua plusieurs tonneaux avant de s'immobiliser.Heureuse-
ment perconne ne fut blessé.

Le "BOOM" de 1'aprés guerre continua sans cesse a vider les beaux grands
trains du QC.Le QUEBEC était devenu riche et cela se voyait par 1'amélio-
ration de ses routes.La voiture prenait de 1'importance et on di pour se
faire améliorer le service d'autobus offert par la compagnie en créant
deux nouvelles Tignes:QUEBEC-ST-COME et QUEBEC-SHERBROOKE en 1950.0n vou-
lait attirer la clientéle avec sa rapidité et son confort,voyager par
train était un moyen de transport trop lent et monotone,on voulait du chan-
gement.En 1953 du 29 juillet au 29 aolt,le QC transportation co. ouvra
une ligne durant les fins de semaine reliant QUEBEC aux plages de 1la
NOUVELLE-ANGLETERRE.

En mars 1951,une brave Tocomotive,la QC 45,qui avait tiré plusieurs trains
spéciaux dérailla a son tour lorsque son chasse-neige dérailla a "CARTER
SIDING" prés de DAAQUAM sous une plaque de glace.Personne ne fut blessé

sauf la locomotive qui fut déclarée inutilisable et fut peu aprés démolie.

En 1952,0on apprend a THETFORD-MINES que Ta mine "BELL ASBESTOS CORPORATION"
obtient la permission de prendre tout le terrain dont elle désire afin de
combler la demande sans cesse grandissante de 1'amiante.Il fallait alors
détruire une partie de la ville et Tle projet de zonage devait passer sur
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