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INTRODUCTION

La gare de Saint-Marc (figures 1 et 2), aujourd'hui propriété
du Canadien National (CN), est localisée au sud-ouest de la
localité (figures 3 et 4).

La gare est construite par le National Transcontinental vers
1913. Support au développement de 1l'industrie de 1° extraction
de la pierre, elle est reliée par voie secondaire a chaque
carriére de la localité.

Abandonnée depuis une douzaine d'années, la municipalité désire
sa démolition.

HISTOIRE

The h .

La gare de Saint-Marc est construite vers 1913 par la compagnie
du National Transcontinental (NTR) créée dans le but
d'acheminer les céréales de 1'Ouest vers un port de mer
canadien. Au moment olu cette compagnie est intégrée aux
chemins de fer nationaux, la voie ferrée située a l'est de la
gare est supprimée dans le cadre des mesures de rationalisation
de la nouvelle société d'Etat.

Au début du XX© siécle, une forte immigration et le
développement du commerce des céréales dans 1'Ouest aménent une
réévaluation du réseau ferroviaire canadien!. Comme une
nouvelle équipe libérale est au pouvoir depuis 1896 et que le
canada traverse une période de prospérité économique, les
conditions de création d'un nouveau chemin de fer national sont
réunies: «[...] the Liberal administration was ready to Sponsor

a fresh railway enterprise»2.
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Le projet est prét en 1903: le nouveau transcontinental
stétendra de Moncton jusqu'a Prince Rupert3. Le gouvernement
fédéral s'associe, dans cette entreprise a la compagnie du
Grand Trunk Pacific (filiale du Grand Tronc) qui s'occupera
entiérement de la section ouest. Pour sa part, la section est,
entre Moncton et Winnipeg, sera construite par le gouvernement

puis louée au Grand Tronc?.

La compagnie du National Transcontinental (NTR) est incorporée
en 19035 pour réaliser la partie est du chemin de fer dont le
tracé est dessiné en 1905: aprés avoir suivi, en parallele, la
voie de 1'Intercolonial jusqu'a Québec, il emprunte une route

nord-ouest passant par La Tugue jusqu'a Winnipeg®.

Le comté de Portneuf, qui englobe Saint-Marc-des-Carriéres,
fait partie du district «B» du NTR. D'une longeur de 584
milles, ce secteur s'étend des frontieres du Nouveau-Brunswick
aux comtés de Portneuf et de Champlain’. A 1l'exception de la
construction du pont de Québec, l'ensemble de la division Est

est terminé a la fin de 1'année 19138,

La gare de Saint-Marc dessert maintenant la localité mais a
quelgues milles au sud deux autres voies ferrées suivent a peu
prés le méme parcours (figure 5): l'une appartient au Canadien
Pacifique (CP), l'autre au Canadian Northern. Aussi, lorsque
les chemins de fer gouvernementaux sont réorganisés, en 1917,
des modifications sont apportées aux lignes existantes.

Le 20 décembre 1918, en effet, une série de voies ferrées,
incluant le NTR et le Canadian Northern, sont regroupées sous

l'appellation de Canadian National Railways?. A Saint-Marc, le
CN se retrouve donc avec deux lignes paralleles distantes de
quelques milles seulement. Comme le nouveau mandat de la
société d'Etat est «d'exploiter un systéme unifié, sur une base
commerciale»!?, les voies superflues doivent étre supprimées
modifiant par 1a le tracé ferroviaire initial de Saint-Marc.

En 1920, la partie du chemin de fer d'origine située a 1l'est de
la gare est donc éliminée et remplacée par une voie de
raccordement (figure 6) se dirigeant vers Lachevrotiere au sud

(figure 7)!1L,

La gare de Saint-Marc rappelle donc l'histoire du National
Transcontinental, sans en &tre toutefois un élément tres
important, de méme qgu'elle met en lumiére les débuts du CN.

1l ivité

L'ouverture de la gare du NTR en 1913 vient appuyer l'industrie
de la pierre déja en pleine expansion depuis le début du
siécle. Jusque dans les années cinquante, elle joue le rdle de
soutien de la principale industrie locale avant que le
transport par camion remplace celui effectué par chemin de fer.
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lLa premiere carriére de pierre de Saint-Marc est ouverte en
1835 par Olivier Larue dans le but d'extraire le matériau
nécessaire a la construction de 1'église de Deschambault. En
1841, les fréres Trépanier inaugurent une seconde carriére et
cing ans plus tard, Frangois Amyot dit Beaucage vient se fixer
dans le village «des carriéres» de méme que messieurs Mills,
Taylor et Bousquetl?2. A partir du milieu du XIX® siécle, le
succeés notamment de l'architecture néo-classique et néo-
gothique et le grand nombre de chantiers d'édifices publics
dans la capitale et ailleurs au Québec créent effectivement des

conditions favorables au développement de cette industrie!3.

Dans le dernier quart du siécle, l'arrivée du chemin de fer a
proximité de l'agglomération naissante permet une exploitation
plus intensive: «on transporte la pierre a la station de
Lachevrotiére, & une lieue et quart»!4. Aussi, dix ans plus
tard, compte-t-on plusieurs exploitants de carrieres
fournissant du travail & bon nombre de familles!S. On ouvre
des fours a chaux vers 1886 et deux écoles, dans le haut et le

bas du village, sont construites en 188916,

En 1901, les 123 familles qui habitent la localité demandent
que leur territoire soit institué en paroisse. Détachée de
Saint-Alban, de Deschambault et de Grondines, Saint-Marc-des-
Carriéres est érigée canoniguement le 28 octobre 1901 et

civilement le 18 mars 190217,

Dans la premiére décennie du siecle, l'extraction de la pierre
est en pleine activité. L'un des principaux propriétaires de
carriéres, Georges Chiteauvert, consacre 15 acres de ses
propriétés a cette activité. Sa production est de 150,000
pieds cube de pierre annuellement (1911) ce qui fournit du
travail & 95 tailleurs de pierre et a 30 carriers!S.

Méme si le village n'est pas encore traversé par le National
Transcontinental, 1'importance du chemin de fer pour le
transport de la pierre est évidente: en plus d'étre relié au CP
d Lachevrotiére, Saint-Marc est aussi raccordé au Canadian

Northern & trois milles au-sud-ouest!9.

En 1913, au moment ou le NTR atteint la localité, la population
est de 1,400 personnes et la principale industrie est, bien
sir, l'extraction et la taille de la pierre?0. La paroisse
compte aussi un moulin & scie, une église, trois écoles et une
banque. La construction du NTR et 1l'implantation de la gare au
centre des carriéres permet une exploitation vraiment intensive
de l'extraction de la pierre?l. Drailleurs toutes les
carriéres qui ne sont pas directement traversées par le rail
sont reliées par voies secondaires a la gare. La principale de
ces industries est la Deschambault Quarry Corporation fondée en
1914. Elle produit de la pierre de construction, de la pierre
concassée, et du calcaire agricole; son atelier est situé
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immédiatement au sud de la station de Saint-Marc2??2. En fait,
le transport par rail permet l'utilisation du calcaire partout
au Québec et a un moindre degré en Ontario et dans les

Maritimes?23.

Vers 1930, les carriéres fournissent du travail a 1 500 hommes
et les fours a chaux a 150; «on s'explique ainsi que le village
de St-Marc, né vers 1900, ait atteint 2 000 habitants vers 1931
[...]»24. Mais la crise économique renverse la situation. En
1935, 1l'effectif des fours est réduit a 100, celui des
carriéres a 600; des tailleurs de pierres partent vers
Montréal, d'autres vers 1'Abitibi et 50 familles sont secourues

pendant 1'hiver 1934-1935»23,

Aprés la Seconde guerre mondiale, le travail dans les carrieres
reprend et atteint méme son apogée?¢. On compte quatre grandes
carriéres, en 1949, avec tout un personnel de carriers, de
scieurs de pierres et de tailleurs de pierres, «dont quelques
uns sont de vrais artistes»; la vente s'effectue dans toute 1la
province et jusque dans les Maritimes?’. On fabrique aussi la
chaux et on exploite les déchets de pierre, les «cales»,
expédiés aux usines a papier pour leur pate au bisulfite.
Durant la saison active, 50 wagons chargés par jour quittent la

gare?8,

A la fin des années cinquante, le marché de 1'industrie de 1la
pierre régresse. On compte quant méme sept carriéres, en 1959,
employant 341 personnes??. On trouve aussi une manufacture de
portes et fenétres, une scierie, deux ateliers d'usinage, une
manufacture d'imitation de pierre et une autre relevant du
domaine alimentaire3?. A cette date, la gare ne joue plus un
rbdle aussi important qu'elle le faisait auparavant: on achemine
toujours la pierre concassée par voie ferrée car le Canadien
National en est le principal acheteur mais la pierre de taille
et la chaux ne sont qu'exceptionnellement transportées par
rail3!. En fait la désaffectation du chemin de fer va de pair
avec le développement du réseau routier sans cesse plus ramifié
ou le camion prend la vedette.

Aujourd'hui, les Carriéres Saint-Marc, seule carriére encore en
opération, et l'usine d'assemblage mécanigue Volh sont les deux

principales industries de la localité. La gare est abandonnée
depuis une douzaine d'années.

ARCHITECTURE

:: . ]. 1 t: ]./ ]/.

Peu d'informations documentaires nous permettent de retracer
1'évolution de la gare de Saint-Marc et 1'édifice actuel

96



constitue presque la seule source a partir de laguelle nous
sommes en mesure d'avancer quelgues hypotheses.

I1 semble que la construction de la gare ait eu lieu en 191332,
Cette date semble probable car son modéle s'apparente en effet
aux gares du début du siécle. La forme générale semblable a un
grand rectangle allongé (figures 8 et 9), la présence d'un toit
avec croupes aux extrémités, des avant-toits larges et
débordants et la saillie du bureau du chef de gare en fagade
caractérisent de fagon générale les gares des grandes
compagnies ferroviaires, notamment celles de 1'Intercolonial,
du Canadien National et du Canadien Pacifigue. La disposition
des fenétres et des portes a elle aussi été maintes fois
observée: arrangement avec deux fenétres et porte centrale
localisé de chaque cbété du bureau du chef de gare.

Par contre, la gare de Saint-Marc-des-Carieres se distingue par
deux traits propres. L'avancée en saillie du bureau du chef de
gare, couronnée d'un toit avec croupe, se prolonge au-dessus du
toit principal (figure 10). Cette particularité n'empéche pas
le bord de 1l'avant-toit principal de se prolonger et de la
diviser en deux niveaux. Quant au plan de la gare, il n'est
pas exactement rectangulaire puisqu'une aile se prolonge a
l'arriére a 1'extrémité est du batiment. Ces deux
caractéristiques rapprochent la gare d'un plan connu, le plan-
type D du Grand Trunk Pacific Railway (figure 11). Ce plan a
aussi été utilisé par le National Transcontinental Railway dans
1'Est du Canada.

Le plan-type D33 a été utilisé aux endroits ou une forte
affluence locale obligeait & mettre en place un édifice de
bonne taille, au lieu d'une toute petite gare. En 1909 et
1910, 17 spécimens de ce type furent érigés dans la région des
Prairies. Une sorte de plate-forme sur le toit fournissait un
lieu d'observation privilégié au chef de gare. La gare de
Saint-Marc est cependant dépourvue de cette particularité. Par
ailleurs, il s'agit d'une gare qui elle aussi a di servir au
transport local.

Des différences mineures avec ce plan-type34 laissent croire
que cette derniére a pu faire 1l'objet de modifications
ultérieures. Mentionnons celles qui semblent les plus
évidentes. L'arrangement constituant en une porte et deux
fenétres latérales situé entre le bureau du chef de gare et la
grande porte donnant au hangar n'est peut-é&tre pas d'origine,
étant manifestement comprimé entre ces deux é€léments. A
1l'arriére, deux fenétres juxtaposées l'une a cdté de l'autre au
point de rencontre du mur gouttereau et de l'aile pourraient
avoir été ajoutées postérieurement a la construction, car elles
n'appparaissent pas sur le plan-type D. Le ou les matériaux de
revétement des murs restent inconnus (figure 12). Le papier
brique actuel est appliqué sur un revétement de planche. A
1'époque ol cette gare fut construite, on opposait la partie
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inférieure a hauteur d'appui & la partie supérieure, soit au
moyen de matériaux différents, soit en modifiant le sens des
planches de revétement.

La gare de Riviére-Bleue (CN) (figure 13) dans le Bas-Saint-
Laurent, seule autre de ce genre au Québec, ressemble
sensiblement & celle de Saint-Marc par son plan, la forme de
son toit et par l'avancée en saillie du bureau du chef de gare.
pPar contre, la grande lucarne située a l'extrémité du toit
interrompt l'avant-toit, contrairement d celle de Saint-Marc ou
le toit n'est pas interrompu. Cette différence mineure ne nuit
pas a la comparaison. Visiblement inspirée du plan-type D du
Grand Trunk Pacific Railway, ou d'une variante mise au point
par le National Transcontinental Railway, la gare de Riviére-
Bleue présente un état de conservation bien meilleur. Toute la
menuiserie extérieure est en place. Des consoles sous les
avant-toits rythment chacune des élévations. Un revétement de
planche moulurée couvre les murs. Du bardeau décoratif orne
les joues de la grande lucarne située au-dessus de 1'avancée du
chef de gare. Tous ces détails, et bien d'autres, en font un
spécimen beaucoup plus intéressant que la gare de Saint-Marc.
Dans 1'ouest du Canada, la gare de Viking (figure 14) en
Alberta (actuellement propriété de VIA Rail) constitue un

exemple bien conservé et en bon état du plan D35,

Sans pouvoir cerner avec plus de précision la spécificité de la
gare de Saint-Marc, nous pouvons guand méme affirmer en
conclusion que sa conception est en filiation directe avec
celle du plan-type D du Grand Trunk Pacific Railway, un modele
qui apparait plutdt ordinaire. Complétement dépourvue de décor
architectural, peut-&tre modifiée au niveau de ses ouvertures
et privée de son revétement d'origine, la gare, tout en étant
en bon état physique, se présente avec peu d'atouts pour plaire
au regard de ses admirateurs éventuels.

alité le plan fonctionnel/techni

Puisque la conception de la gare de Saint-Marc s'inspire du
plan-type D et qu'elle en releve peut-&tre, il est intéressant
d'en comparer le plan actuel car il révéle des différences
susceptibles d'expliquer des modifications possibles a
1'édifice.

Le plan-type D (figure 11) du Grand Trunk Pacific Railway
répartit en deux espaces bien distincts les utilisations du
batiment. La partie qui se prolonge en forme d'aile abrite
essentiellement le bureau du chef de gare, une salle d'attente,
un salon et une cuisine, surmontés des chambres. C'est la gare
proprement dite, avec le logement du chef de gare. La partie
restante, sorte de grand rectangle allongé, sert a
l'entreposage des marchandises.

Lorsqu'on observe le plan actuel de la gare de Saint-Marc, on
constate la similitude de la conception d'ensemble.
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L'intérieur de la gare se subdivise en deux espaces distincts,
réservés chacun aux mémes fins. Des différences surgissent
cependant. La partie entrepdt est subdivisée en deux espaces,
1'un servant aux bagages ("bagage & express"), l'autre
transformé en salle d'attente pour hommes. Le cloisonnement de
la partie qui se prolonge & l'arriére en forme d'aile différe
par un cloisonnement quelque peu improvisé. Deux salles de
toilette sont apparues de méme qgu'une cage d'escalier menant au
sous-sol.

on devine ce qui a pu se passer. Il y a deux ou trois
décennies, la gare a d{ faire l'objet d'un réaménagement
complet. Une nouvelle cave creusée et un solage en ciment ont
permis 1l'installation d'un systéme de chauffage a l'huile. ILa
création de deux salles d'attente a nécessité la mise en place
de deux salles de toilette, chacune communigquant avec une salle
d'attente. On a ainsi fait disparaitre les espaces réservés au
chef de gare et a sa famille. Il ne restait plus que les
chambres du haut, qui ont pu é&tre utilisées par les hommes de
section chargés de l'entretien des voies.

Le décor intérieur de la gare reste bien maigre. Le méme
constat s'impose a peu prés partout. Il ne reste de 1la
menuiserie originale que le lambris d'appui et sa cimaise, et
les chambranles des ouvertures, comme en témoignent la salle
drattente pour hommes (figure 15), la salle d'attente pour
dames (figure 16) et le bureau du chef de gare (figure 17).

Les deux salles de toilette sont entiérement rénovées en gypse.
De la planche de seconde qualité tapisse les murs et le plafond
de la partie entrepdt (figure 18). Quelques armoires
endommagées rappellent les activités administratives du chef de
gare.

L'intérieur de la gare (figure 19) présente donc un intérét
mitigé, tant a cause de la disparition d'éléments importants du
décor intérieur que de la mise en place d'un cloisonnement
contraire a l'esprit initial de la gare.

ENVIRONNEMENT

Lien avec d'autres structures

Le site ferroviaire de Saint-Marc est deés l'origine trés
simple. A part de nombreuses voies secondaires reliant la gare
aux différentes carriéres de pierre, 1'édifice est accompagné
d'un entrepdt et d'un petit atelier de réparation («tool
house») situés & l'ouest de la station et d'une remise a
charbon au nord de la gare.

Aujourd'hui, ces structures sont toutes disparues. Par contre,
la gare figure toujours au centre d'un paysage ou prédominent
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les carriéres et les divers bAtiments reliés a 1l'industrie de
l'extraction de la pierre (figures 20 et 21).

Lien 1 ivité

La gare est abandonnée depuis une douzaine d' années. Elle
appartient toujours au CN mais elle est en trés mauvais état.
La municipalité projette de 1l'acquérir pour la démolir et a
d'ailleurs entrepris des démarches en ce sens.

I1 n'y a aucune société historigue dans la localité ni méme
dans la MRC. Les personnes contactées a Saint-Marc qui
s'intéressent au patrimoine local ont fait preuve d'un intérét
trés secondaire pour leur gare.
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GARE DU CANADIEN NATIONAL, SAINT-MARC-DES-CARRIERES, QUEBEC

Gare du Canadien National, Saint-Marc-des-Carrieres,
Québec, construite en 1913. Vue avant de la gare en
1993. (Clichd Ethnotech inc.. 1993.)

Vue arriére de la gare en 1989. (MAC, Nég, 1no.
€89.390.24.)
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GARE DU CANADIEN NATIONAL, SAINT-MARC-DES-CARRIERES, QUEBEC

6 L.e site de la gare en 1920 montre le nouvel
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10 vVue de la grande lucarne a croupe surmontant 1'avancée
du bureau du chef de gare. (Cliché Ethnote i

1993.)
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e JRACK £ LEVATION reeee—

11 Lo plan-type D du Grand Tronc Pacifique. (Charles Bohi,
canadian National's ¥Western Depots. 1977..page 1l5.)

12 Vue de la porte d'entrée principale de la gare.
(Cliché Ethnotech ingc.. 1993.)
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13 Une vue de la gare de Riviére Bleue (CN). (MAC, Nég,
no, €89.456.,9.)

14 L'ancienne gare du GTPR, maintenant propriété de Via

Rail, Viking, Alberta; construite en 1909.
(B. Potyondi, Great Plains Research Consultants, 1991.)
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19 Le plan de la gare au niveau du rez-de-chaussée vers
1976. (Servi ingénieri Ca ien National,
Montréal.)
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20 Une vue générale du sit . 1z gare #n direction nord-
(MAC, NE -]

21 Une vue rapprochée du site de la gare en direction sud.
(MAC, Nég, no €.90.173.)
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