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Cette multiplication du potentiel ferroviaire s’appuie 
sur des projets de firmes existant déjà en Gaspésie. Si 

on réparait le réseau ferroviaire de la péninsule jusqu’à 
Gaspé, ces revenus pourraient être multipliés par 15 ou 
par 20 en… 2020! Ces entreprises emploient 700 personnes 
présentement, et elles compteront environ 850 employés en 
2018.

L’addition de ces marchés potentiels de marchandises a 
vite été comprise par les meneurs socio-économiques vivant 
entre Matapédia et Gaspé, les deux extrémités du tronçon 
ferroviaire en question. Au début de décembre, ils ont fait 
un rare front commun pour réclamer du gouvernement 
québécois le rétablissement urgent des services ferroviaires 
de marchandises entre Caplan et Gaspé, et le retour des 
services passagers de Via Rail le plus tôt possible.

C’est l’émergence d’un important contrat de transport 
de pales éoliennes produites par l’usine LM Wind Power de 
Gaspé qui a fait exploser le potentiel de revenus de la Société 
du chemin de fer de la Gaspésie, l’exploitant du tronçon et 
son ancien propriétaire (voir encadré historique page 13).

« Notre trafic va doubler en 2017. Nous avons transporté 
1 624 wagons en 2015, et 1741 en 2016. Ce sera 3000 en 
2017 et le potentiel se situe à 10 000 wagons d’ici 2020. Nos 
revenus vont augmenter d’au moins 400 % cette année, et 
peut-être de 600 à 700 %, parce que les pales couvrent une 
plus grande distance que les marchandises de notre plus gros 
client précédent, Temrex », note Luc Lévesque, directeur de 
la Société du chemin de fer de la Gaspésie (SCFG).

Les pales sont chargées à New Richmond. Entre  
New Richmond et Matapédia,  elles couvrent plus de deux 
fois la distance parcourue par les copeaux et le bois d’œuvre 
chargés à la scierie Temrex de Nouvelle, si on considère l’axe 
ferroviaire rapportant présentement des revenus à la SCFG.

Ces pales ont constitué un premier train le 3 décembre. La 
situation du chargement à New Richmond plutôt qu’à Gaspé 
est causée par la mise en dormance de l’axe Caplan-Gaspé 
par Transports Québec, après son acquisition du tronçon 
gaspésien en mai 2015, à la suite de difficultés financières 
vécues par le SCFG.

Si les pales étaient chargées à Gaspé, les revenus découlant 

de leur transport tripleraient pour la SCFG, la distance entre 
cette ville et Matapédia étant trois fois celle de l’intervalle 
New Richmond-Matapédia.

Dès mars, le nombre de trains de pales passera d’un à 
deux par mois pour assurer l’approvisionnement de General 
Electric (GE), la firme remplissant le carnet de commandes 
de LM Wind Power durant au moins quatre ans.

« C’est pour ça que le plus important défi pour la SCFG, 
c’est de nous rendre aux clients. Les gros marchés de transport 
sont dans le secteur en dormance. Si on veut se développer, il 
faut aller chercher les marchandises sur place. Ça baisse les 
coûts pour les clients et ça augmente la rentabilité du chemin 
de fer », explique M. Lévesque.

La SCFG reçoit une subvention d’environ deux millions 
de dollars par an pour l’exploitation et surtout l’entretien du 
tronçon. Le transport des pales pourrait affranchir la SCFG 
de cette subvention à compter de 2018.

« Nous nous trouvons devant des opportunités pas vues 
depuis plus de 20 ans pour le chemin de fer gaspésien. On 
revient aux 10 000 wagons par an des années 1990, sans 
compter ce qui peut se greffer au cours des prochaines 
années. La "business"  emmène de la "business" . La crédibilité 
revient. On a un très bel avenir si on peut trouver le moyen 
de réparer la voie ferrée jusqu’à Gaspé, et si on compare à 
2014, alors qu’on était en difficultés financières », souligne 
Luc Lévesque. 

« Le marché privilégié du rail, ce sont les marchandises 
qui doivent parcourir entre 1 000 et 3 000 kilomètres. Toute 
entreprise qui veut exporter dans les centres urbains a 
intérêt à regarder les possibilités du rail. Pour le camion, c’est 
généralement trop loin et trop cher. Il y a des exceptions, tant 
pour le rail que pour le camion. Tout ce qui est lourd, en vrac, 
ou qui a un volume hors norme, comme les pales éoliennes, 
est parfait pour nous. Le ciment constitue un gros marché 
pour le chemin de fer. Oui, les navires vont transporter la 
majorité du ciment de Port-Daniel, mais pour les marchés 
de l’intérieur du continent, pour les volumes plus petits que  
10  000 tonnes d’un coup, le chemin de fer est incontournable », 
analyse Luc Lévesque, un ingénieur ayant déjà eu sa firme de 
camionnage.  Il est arrivé à la Société du chemin de fer de la 
Gaspésie en 2014.

Ciment McInnis a d’ailleurs annoncé en décembre la 
signature d’un premier contrat de transport de son ciment 
par rail, à raison de 140 000 tonnes en cinq ans, soit 28 000 
tonnes annuellement, l’équivalent de 300 wagons.

Dans ce cas aussi, la dormance du tronçon à l’est de 
Caplan fait mal. La SCFG doit construire un silo pour 
charger les wagons à New Richmond, à un coût de 250 000 $ à  
300 000 $. Si elle chargeait ce ciment (suite page suivante) 

NEW RICHMOND | Qu’est que ça donne un chemin de fer? D’emblée, l’émergence de nouvelles possibilités  
de transport ferroviaire depuis le début de l’automne 2016 quadruplera au moins les revenus  

d’acheminement des marchandises gaspésiennes dès 2017.

Le grand potentiel de croissance de la Société du chemin de fer de la Gaspésie  
vient de la nature même du transport ferroviaire et de la diversification économique qui a ponctué  

les 15 dernières années en Gaspésie, dont la fabrication de composantes éoliennes.

Un chemin de fer, qu’est-ce que ça donne?
L’impact de la diversification économique  

au service du rail

Les revenus liés au transport par rail pourraient être multipliés par 15 ou 20 d’ici trois ans. La condition est simple; réparer la voie ferrée jusqu’à Gaspé.

Le premier test majeur de transport de composantes éoliennes en Gaspésie  
s’est déroulé en avril 2015, alors que 25 sections de tours éoliennes sorties de  

Fabrication Delta ont été acheminées au Maine, à partir de New Richmond.Luc Lévesque, directeur 
de la Société du chemin 
de fer de la Gaspésie, et 
son président Éric Dubé 
voient dans le transport 

de pales d’immenses 
possibilités de croissance. 

Ils sont fiers d’avoir 
augmenté l’efficacité 

de la SCFG depuis 2014, 
notamment en réduisant 

de 30 % sa consommation 
de carburant même si 

le nombre de trains 
augmente. 
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à Port-Daniel, ses revenus de transport seraient haussés de 75 % pour ce client, à cause de la 
distance parcourue, et les wagons seraient chargés chez Ciment McInnis.

« Il n’y a pas une région comptant un certain nombre d’industries qui peut assurer 
sa croissance sans chemin de fer. Le monde ne réalise pas les projets perdus parce que le 
chemin de fer n’est pas exploité sur toute sa longueur. Depuis 2013, nous avons eu plusieurs 
opportunités perdues », dit M. Lévesque, sans expliquer davantage en raison de clauses de 
confidentialité.

L’entreprise Rail GD, de New Richmond, a ouvert en mai 2012 un atelier de réparations 
de matériel ferroviaire, un an et demi après avoir réalisé son premier contrat de réfection de 
deux voitures de Via Rail dans un espace loué à Fabrication Delta, une firme voisine.

Rail GD se trouve sur la section active du tronçon gaspésien, mais l’attente démontrée 
par le ministère des Transports du Québec quant aux sommes à débloquer pour réparer les 
deux ponts enjambant la rivière Grande-Cascapédia a empêché la firme fondée par Gilles 
Babin de décrocher quelques contrats de réparations de locomotives.

« Rail GD a hâte que ce problème soit réglé, note M. Babin. Les deux ponts de Cascapédia-
Saint-Jules ont une limite de charge qui a pour conséquence que des locomotives à six essieux 
ne peuvent passer .»

Cette lacune de capacité portante des ponts a fait perdre au moins un contrat à Rail 
GD, en 2014, avec un chemin de fer néo-écossais. On ignore combien de contrats la firme 
a perdus parce qu’elle a arrêté de soumissionner sur des appels d’offres de réparations de 
locomotives à six essieux, la norme de grandes compagnies comme le Canadien National.

« Rail GD n’est pas sur la liste des fournisseurs pour les réparations de locomotives 
du CN à cause de l’état des ponts », dit Gilles Babin. L’entreprise va bien, note-t-il, mais  
les 55 employés qu’elle embauche pourraient travailler à longueur d’année, et non  
par vagues, si l’atelier bénéficiait de conditions optimales d’exploitation. Les ponts de  
Cascapédia-Saint-Jules datent des années 1890.

La dormance d’une partie du réseau affecte aussi la capacité concurrentielle de  
LM Wind Power. Le premier contrat de transport de 600 pales coûte 800 000$ de plus à ses 
clients parce qu’elles doivent être chargées sur des camions entre Gaspé et New Richmond 
plutôt que sur des wagons à Gaspé.

Le directeur de LM Wind Power à Gaspé, Alexandre Boulay, en a d’ailleurs profité, lors 
de l’annonce d’une expansion de 12 millions$ de son usine, pour réitérer à trois ministres 
québécois ce qu’il souligne depuis plusieurs mois, « rendre le chemin de fer fonctionnel 
jusqu’à Gaspé ».

Vaut-il la peine en développement régional de pousser pour que 100 % du tronçon 
Matapédia-Gaspé soit fonctionnel? Luc Lévesque répond : « Est-ce plus rentable pour les 
entreprises sans chemin de fer qu’avec lui? C’est évident que c’est plus rentable avec. C’est en 
plus un complément pour aller chercher des entreprises. Ça consolide les usines existantes. 
En plus, avec une concurrence qu’apporte le chemin de fer au transport routier, tout le 
monde aiguise son crayon pour offrir des taux intéressants ».

Les avantages environnementaux du rail pèsent aussi lourd 
dans la stratégie de la SCFG.
«L’un des aspects majeurs de l’émission des gaz à effet de serre vient du transport. Avant de 
prioriser les voitures électriques, la meilleure façon de réduire ces émissions, c’est le transport 
en commun des marchandises et des passagers, comme le chemin de fer l’offre», conclut  
Luc Lévesque. (voir tableau en page 11)

 D O N N É E S  U T I L E S 

1,2 milliard$ : coût de reconstruction du tronçon gaspésien s’il est démantelé  

90 tonnes métriques : la capacité de charge par wagon de Matapédia à Caplan

32,5 tonnes métriques : la capacité de charge d’un camion à remorque

*Source : Statistique Canada

NEW RICHMOND | Quelle place occupe le rétablissement 
des services de Via Rail dans l’amélioration des services 
ferroviaires en Gaspésie?

« On veut l’un et l’autre. Il n’y a pas d’opposition entre les deux, mais pas 
un chemin de fer s’appuyant juste sur un train de passagers ou un train 
touristique n’a survécu à long terme dans un contexte comme le nôtre. 
Nous ne sommes pas capables de faire vivre un chemin de fer sans un 
train de marchandises, sans son bénéfice économique. C’est pour ça que 
la meilleure façon d’assurer le retour de Via Rail  à long terme, c’est de 
s’attaquer au retour du train de marchandises à Gaspé. Une partie des 
bénéfices de la SCFG seront investis en ce sens », dit Luc Lévesque, direc-

Le président de Via Rail, Yves Desjardins-Siciliano, affirme que Via Rail 
est intéressée à revenir en Gaspésie « à condition que la voie ferrée soit 
sécuritaire, que les trains puissent rouler à une vitesse acceptable et que 
le nombre de passagers soit optimal ».

M. Desjardins-Siciliano, en termes voilés, favorise le retour d’un train 
conventionnel plutôt que l’utilisation d’autorails, comme l’a suggéré en 
2015 la Coalition des Gaspésiens pour le retour du train.

Luc Lévesque n’est pas certain qu’un simple retour à New Carlisle puisse 
assurer le retour de Via Rail. « Nous n’aurons pas deux chances, je pense. »

Le remplacement des deux ponts enjambant la rivière Grande-Cascapédia  
constituerait une condition obligatoire pour le retour des trains de Via Rail 
à Transports Québec, même si personne à ce ministère ne l’expose ainsi.

Luc Lévesque ne s’avance plus sur des scénarios financiers touchant 
ce type de projet. Le remplacement des deux ponts pourrait coûter entre  
15 millions et 25 millions de dollars, selon les études réalisées à ce sujet.

Le ministre responsable de la Gaspésie, Sébastien Proulx, dit que l’État 
était prêt à investir 50 millions dans le rétablissement des services  
ferroviaires jusqu’à New Carlisle, incluant Via Rail, mais « il faut retourner 
en analyse » à cause du consensus régional pour prioriser dans un  
premier temps le retour du train de fret à Gaspé.

ÉMISSIONS DE GAZ À EFFET DE SERRE  
PAR MODE DE TRANSPORT, CONSIDÉRANT UN POIDS  
D’UNE TONNE PARCOURANT UN KILOMÈTRE*»

5 GRAMMES DE CO2  
PAR TONNE PAR KM

17,85 GRAMMES DE CO2  
PAR TONNE PAR KM

114 GRAMMES DE CO2  
PAR TONNE PAR KM 

ET VIA RAIL DANS TOUT ÇA?

» »




