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Rail Division

Montreal’s Agence 
Métropolitain de Transport

Depuis 1847, année où la Montreal and 
Lachine Railroad mit en service la première ligne de 
chemin de fer entre ces deux villes, il est possible de 
faire quotidiennement la navette entre la banlieue et 
Montréal. Au fil des ans, le réseau ferroviaire s’est 
étendu, les localités ont grossi, d’autres sont apparues 
et de nouvelles gares ont vu le jour. Dans les années 
1920, plusieurs compagnies de chemins de fer se 
partagent l’exploitation d’un vaste réseau de trains de 
banlieue.

Les Chemins de fer nationaux du Canada (Canadien 
National ou CN)

•Ligne Deux-Montagnes – Montréal-Nord (sous le 
tunnel Mont-Royal)

Since 1847, when the Montreal and Lachine 
Rail Road commenced service between their two 
named cities, citizens have been able to make day trips 
by rail from surrounding communities to Montreal. As 
the years passed, the railway network expanded, 
communities grew or were newly founded, stations 
were added, and by the 1920’s a vast web of rail 
commuter lines were in service. These included:

Canadian National Railways

•Deux-Montagnes – Montreal North (via Mount 
Royal Tunnel)

By John Godfrey, Jean-Francois Turcotte, 
and friends

Division des chemins de fer

Agence métropolitaine 
de transport de Montréal

Par John Godfrey, Jean-Francois Turcotte 
et amis

CNR’s Calumet Beach train with electric box cab 9102, the 
4-6-4T tank engine 50 is coupling on to pull part of the train 
beyond the electrified zone which ends at Deux 
Montagnes. Omer Lavallee recorded the scene on
 July 7, 1948.

Train de Calumet Beach du CN équipé d’un locotracteur 
électrique 9102. On y attelle une loco-tender 4-6-4T 50 
pour tirer une partie de la rame au-delà de la zone 
électrifiée qui se termine à Deux-Montagnes. Omer 
Lavallée, 7 juillet 1948.

•Ligne Montréal – Vaudreuil (via Lachine, Dorval)•Vaudreuil (via Lachine, Dorval)

Engine No. 50 has just changed ends of the train via a 
flying switch manoeuvre. The train is heading back to 
Montreal over the Ottawa River Bridge at Vaudreuil on 
March 19, 1955. Ernest L. Modler, R. S. Ritchie Collection.

Ce train de banlieue du Canadien National est équipé de la 
locomotive  no 50. Il vient tout juste d’effectuer une 
manœuvre d’aiguillage pour changer de direction et se 
dirige vers Montréal  en empruntant le pont de la rivière des 
Outaouais, à Vaudreuil. Ernest L. Modler, 10 mars 1955, 
Collection R. S. Ritchie.
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•Ligne Sainte-Rosalie – Jonction (sur le pont Victoria)
•Ligne L’Épiphanie – Joliette (depuis la gare Moreau)

•St. Rosalie Junction (via Victoria Bridge)
•L’Epiphanie - Joliette (From St. Catherine Street 

East Station)

Canadian National’s St. Catherine Street East Station at 
Moreau Street, which was closed on April 23, 1946. Ernest 
L. Modler, R. S. Ritchie Collection.

Photo de la gare Moreau, rue Sainte-Catherine Est. 
Devenue caduque, elle a cessé d’être utilisée par le CN le 
23 avril 1946. Ernest L. Modler, Collection R. S.  Ritchie.

A CNR commuter train with engine 1385 departs St. 
Catherine St. East Station on August 5, 1939. Its final 
destination will be Rawdon after making all the local stops. 
Ernest L. Modler, R. S. Ritchie Collection.

Cette photo prise le 5 août 1939 montre un train de banlieue 
du CN (équipé d’une locomotive 1385) quittant la gare 
Moreau. Il dessert plusieurs localités avant d’atteindre sa 
destination finale : Rawdon. Ernest L. Modler, Collection R. 
S. Ritchie.

Le Chemin de fer Canadien Pacifique (Canadien 
Pacifique ou CPR)

•Ligne Dorion – Rigaud – Pointe-Fortune (depuis la 
gare Viger en 1889)  

Canadian Pacific Railway

•Dorion, Rigaud, Point Fortune (from Place Viger 
Station in 1889) 

Royal Hudson 2826 highballs out of Montreal West in the 
late 1950’s with a Vaudreuil bound commuter train made 
up of a mix of 800 series streamlined and heavyweight 
cars. CRHA Archives, Fonds Kemp 275.

La locomotive Royal Hudson 2826 s’apprête à quitter la 
gare de Montréal-Ouest à la fin des années 1950. Ce train à 
destination de Vaudreuil était constitué de voitures de la 
série 800 et de voitures lourdes. Archives de l’ACHF, Fonds 
Kemp 275.
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Le Canadien National et le Canadien Pacifique 
exploitent depuis longtemps des trains de banlieue dans 
la région de Montréal, mais vers les années 1980, seule la 
ligne Deux-Montagnes, pour le CN, et la ligne Dorion – 
Rigaud, pour le CPRR, subsistent. En 1982, la Société de 
transport de la Communauté urbaine de Montréal 
(STCUM), qui administre déjà les services de métro et 
d’autobus dans toute l’île de Montréal, prend en main la 
gestion de ces deux lignes.

En 1997, la gestion est confiée à la toute nouvelle 
Agence métropolitaine de transport (AMT), qui est 
chargée de répartir les fonds et de coordonner le trafic 
entre les nombreux opérateurs de transport en commun 
du Grand Montréal.

Quelques années plus tard, le problème des 
embouteillages sur les ponts reliant la métropole donne 

Canadian National and Canadian Pacific 
Railways have long operated commuter trains in the 
Montreal area, but by the 1980’s their services had 
dwindled to one route each. The Société de transport de 
la communauté urbaine de Montréal (STCUM) or 
Montreal  Urban Community  Transportat ion 
Corporation (MUCTC), which already managed metro 
and bus services across the Island of Montreal, assumed 
management of CN’s Deux-Montagnes commuter 
service and CP’s Dorion – Rigaud service in 1982.

In 1997, management and financing of both lines 
was transferred to the newly created AMT, which had 
been established to distribute funding and coordinate 
transportation planning among the numerous transit 
operators throughout the Greater Montreal Region. 

Only a few years into existence, AMT quickly 

Same location as the photo above, but from a different 
angle, and three years later, in April 1954 we find diesel 
8302 and two cars retracing the route followed by the 
4577. By this time the train was down to two cars and 
would soon be gone completely! E. L. Modler, R. S. 
Ritchie Collection.

Photo prise au même endroit en avril 1954, mais sous un 
angle différent et trois heures plus tard. Cette fois, c’est 
une diesel 8302 avec deux voitures qui refont le trajet de la 
locomotive 4577. Ce train réduit allait bientôt disparaître 
définitivement. E. L. Modler, Collection R. S. Ritchie.

‘Chaloupes a louer / Rowboats for rent’ on the 
Chateauguay River as the New York Central commuter 
train with engine 4497 crosses the bridge in November 
1952. Ernest L. Modler, R. S. Ritchie Collection.

Novembre 1952. Au premier plan, des chaloupes à louer 
sur la rivière Châteauguay; en arrière-plan, sur le pont qui 
la traverse, le train de banlieue de la New York Central et sa 
locomotive 4497.  Ernest L. Modler, Collection R. S. 
Ritchie.

Nous sommes heureux de vous présenter dans 
ce numéro le résultat d’une recherche collective (y ont 
participé des auteurs connus et des historiens du 
chemin de fer) sur l’histoire de l’Agence 
métropolitaine de transport (AMT) et des compagnies 
ferroviaires auxquelles on doit l’instauration d’un 
service de trains de banlieue dans la région de 
Montréal. 

We are pleased to present a cooperative effort 
by many well known authors and railway historians to 
bring you the story of the Agence métropolitan de 
transport (AMT) and it predecessors who provided 
commuter rail service into Montreal.
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l’occasion à l’Agence d’étendre ses opérations. Elle 
reprend le service ferroviaire vers Mont-Saint-Hilaire en 
2001, puis vers Delson en 2002. En 1997, un projet de 
construction de pont au nord de Montréal l’incite à 
mettre en service une ligne vers  Blainville. Ces trois 
initiatives sont couronnées de succès, et toutes ces lignes 
existent encore aujourd’hui. Pendant toutes ces années, 
l’AMT parvient à se bâtir une clientèle fidèle, ce qui 
l’encourage à prolonger la ligne Delson-Candiac en 2005, 
et celle de Blainville–Saint-Jérôme en 2007. La 
fréquentation de la ligne électrifiée Deux-Montagnes 
atteint alors des sommets inégalés depuis les années 60 et 
la ligne de Rigaud enregistre des gains modestes, mais 
réguliers. 

Malgré cette réussite, l’AMT ne parvient pas à 
obtenir, jusqu’à récemment, les capitaux dont elle a 
besoin pour étendre le service de façon significative. Du 
fait de son caractère provisoire, la restauration des lignes 
vers Blainville, Mont- Saint-Hilaire et Delson ne donne 
lieu à aucune innovation : le matériel roulant est vétuste 
et les gares sont établies dans des locaux temporaires. 
Devant l’augmentation de la clientèle et de la fréquence 
du service, les infrastructures du CPRR et du CN se 
révèlent vite insuffisantes. L’AMT, qui rêve de nouvelles 
lignes principales doubles, d’électrification, d’un nouveau 
parc ferroviaire  et de grandes gares multimodales, est 
contrainte d’abandonner ses plans d’expansion.

seized the opportunities to expand its operations, because 
of highway bridge congestion, AMT re-introduced 
temporary rail service to Mont St. Hilaire in 2001, and 
Delson in 2002. A highway bridge construction project 
north of Montreal was the impetus to start a temporary 
train service to Blainville in 1997. Having succeeded their 
trial, all lines have since been made permanent.  AMT 
succeeded at building a strong ridership base over the 
years, prompting expansion of the Delson line to Candiac 
in 2005 and the Blainville line to St-Jerome in 2007. 
Meanwhile, ridership on the Deux-Montagnes electric 
line soared to levels unknown seen since the 1960’s, while 
the Rigaud line posted modest, but steady, ridership 
gains.

Despite its successes, AMT has, until recently, 
not received most of the capital investment it requested 
for major service expansions. Because of their provisional 
nature, the restored services to Blainville, Mont St-
Hilaire and Delson were carried-on using mostly 
secondhand rolling stock and temporary stations.  As 
ridership and service frequency grew, AMT eventually 
faced capacity constraints on CN and CP-owned 
infrastructure. While it dreamt of new double main line 
tracks, electrification, a renewed car fleet, and large 
multimodal stations, AMT was forced to scale back its 
grand expansion plans.

This EMD model F40PHR, was built for AMTRAK in 1979.  It 
was sold to Titan Transit, which leased it to AMT. This 
picture, taken in the late 1990s at Ste. Anne de Bellevue, 
shows the unit before it was repainted in AMT colours. 
Behind the locomotive is a generator car followed by 
former CPR 800-series commuter cars. Michael Leduc.

Dans cette photo prise à Sainte-Anne-de-Bellevue, on voit 
une ancienne Amtrak 319 EMD / F40PH2 avant qu’elle ne 
soit repeinte; elle a été louée à la société Titan pour 
permettre à l’AMT d’augmenter sa puissance de traction. 
La locomotive est suivie d’un ancien wagon couvert du CN 
reconverti en fourgon générateur (HEP). Michael Leduc.

À la fin de 2008, le succès de l’AMT commence à 
s’estomper. Le prix de l’essence  monte en flèche et les 
parcs de stationnement sont insuffisants, tout comme les 
trains. Cette année-là, le trafic connaît une affluence 
record, avec 15 698 500 de passagers! L’équipement 
ferroviaire enregistre un creux historique, l’utilisation 
intensive de la décennie précédente ayant réduit le 
matériel roulant à néant. Pire encore, le froid intense a 
raison des locomotives et des voitures passagers livrées 
aux intempéries, complique les manœuvres et maltraite 
l’équipement de commande centralisée. Pour finir, un 
changement d’horaire controversé sur la ligne Deux-
Montagnes mécontente un grand nombre de passagers. 
Tous ces facteurs combinés font que l’AMT perd des  
milliers de voyageurs chaque mois.

In late-2008, AMT’s success streak began to 
fade. As gas prices soared, station parking lots 
overflowed, and trains were overcrowded. A record 
15,698,500 passenger trips were taken on AMT trains in 
2008! Equipment availability shrunk to an all-time low as 
a decade of intensive use had taken its toll on the rolling 
stock. To make things worse, an unusually harsh winter 
wreaked havoc with locomotives and passenger cars 
sitting outdoor in sub-zero temperatures, while also 
making switches and CTC equipment troublesome.  
Finally, a controversial schedule change on the Deux 
Montagnes line resulted in massive customer 
dissatisfaction. All of these factors caused AMT to lose 
thousands of riders monthly.
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With a renewed locomotive fleet and a new line 
under way, AMT is poised to resume its growth.  

Fares

The greater Montreal area is divided into 8 fare 
zones. Starting from downtown Montreal, they stretch 
outwards in all directions. The first 3 zones are within the 
cities of Montreal, Laval and Longueuil. Zones 4 to 8 lie 
beyond these cities. The commuter train fare system is 
based on the assumption that the traveler is going to or 
from downtown, there are no inter zone reduced fares. A 
selection of TRAM, TRAIN passes (combination bus / 
train), OPUS smart card (magnetic train or bus) and 
single ride tickets are available from vending machines 
and downtown station ticket agents as well as some 
convenience stores.

AMT’s Rail Divisions: Line by Line

Hudson (formerly Rigaud)

Control car 707, a 
1989 Bombardier 
product, leads train 
19 on the afternoon 
of September 7, 
2010.  Passengers 
disembark at the 
B e a c o n s f i e l d  
s t a t i o n .  P e t e r  
Murphy.

Mercredi 30 juin 
2010, en après-midi 
: la voiture-pilote no 
7 0 7  d e  l ’ A M T  
s’arrête pour la 
dernière fois en 
gare de Rigaud. Le 
lendemain, Hudson 
devient le terminus 
officiel de la ligne 
de banlieue ouest. 
Peter Murphy.

Grâce à son nouveau parc ferroviaire et à ce 
projet de nouvelle ligne, l’AMT a encore de beaux jours 
devant elle.  

Les tarifs

Le territoire métropolitain est découpé en huit 
zones concentriques qui servent à déterminer les tarifs 
des titres de transport en fonction de la distance à 
parcourir à partir du centre-ville de Montréal. Les zones 1 
et 2 sont situées à Montréal; la zone 3 couvre une partie de 
Montréal, en plus de Laval et de Longueuil; les zones 4 à 8 
couvrent le territoire des couronnes nord et sud. Il n’y a 
pas de réductions de tarif interzones. On peut se procurer 
des laissez-passer d’autobus, de train, la carte OPUS ou 
des tickets individuels dans les machines distributrices, 
dans les billetteries des gares, ainsi que chez certains 
dépanneurs.

Divisions ferroviaires de l’AMT, par ligne

Hudson (anciennement Rigaud)

Year service inaugurated / Année d’inauguration

Number of stations / Nombre de gares

Parking lots / Stationnements incitatifs

Departures per week-day rush-hour / Départs en période de pointe (en semaine)

On time performance (2009) / Ponctualité

Daily ridership / Déplacements quotidiens

1887

19

15

12 / 14

93.09%

15,900
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Service de trains de banlieue dans le corridor 
Lakeshore 

Le Canadien National

La plus ancienne ligne de chemin de fer à 
desservir la banlieue est celle de la Montreal and Lachine 
Railroad (M&L), construite en 1847 entre la limite ouest 
de la ville – soit le square Chaboillez et un quai tout 
proche – et l’actuelle 20e Avenue, à Lachine, une distance 
d’à peine 13 km. Le terminus se trouve à la gare 
Bonaventure, à l’est de la présente intersection des rues 
Saint-Jacques et Peel. À cette époque, la rue Saint-
Jacques s’appelle rue Saint-Bonaventure, d’où le nom de 
la gare. Cette ligne vise à permettre aux voyageurs de 
contourner les rapides de Lachine sans avoir à emprunter 
le canal en navire à vapeur, ce qui prend beaucoup de 
temps.

         Même si Lachine se trouve loin du centre 
des affaires de Montréal, un certain nombre de passagers 
prennent le train pour se rendre en ville. Il n’est donc pas 
surprenant de voir des gares intermédiaires s’implanter 
pour répondre aux besoins du public. Ainsi, dès 1851, le 
magazine American Railway Guide indique une gare à 
Tanneries, qui sera rebaptisée plus tard Tanneries 
Jonction, puis Saint-Henri.

         L’année 1850 voit la M&L fusionner avec la 
Lake St. Louis and Province Line Railway, qui relie 
Caughnawaga, communauté de la rive sud du Saint-
Laurent située en face de Lachine, à Plattsburgh, dans 
l’État de New York. Elle prend alors le nom de Montreal 
and New York Railroad. En 1857, elle fusionne à nouveau 
avec la Champlain and St. Lawrence Rail-Road et devient 
la Montreal and Champlain Railroad (M&C).

         Entretemps, en 1855, la Compagnie de 
chemin de fer du Grand Tronc du Canada (GTR) 
construit le tronçon Montréal-Brockville dans le cadre de 
son projet de ligne directe vers Toronto. Son terminus à 
Montréal est Pointe-Saint-Charles. À cette époque, 
l’écartement des rails du GTR est de 66 po, le standard 
provincial. À mesure que la voie ferrée progresse, des 
gares voient le jour pour desservir les principales localités 
de l’Ouest-de-l’Île, notamment Pointe-Claire et Sainte-
Anne-de-Bellevue, ainsi que celles de l’autre rive, comme 
Vaudreuil et Les Cèdres.

         La gare de Pointe-Saint-Charles avait un 
inconvénient : elle était trop éloignée de la zone 
commerciale. La solution se présente quand, en 1864, le 
GT prend à bail le M&C, dont l’écartement standard est 
de 56 1/2 po. Le GT peut désormais rejoindre le centre-
ville en construisant une troisième voie de Tanneries 
Jonction (Saint-Henri) à la gare de la rue Bonaventure. 
En 1872, le GT rachètera le M&C, ce qui lui permettra 
d’utiliser ce tronçon à sa guise.  

         Le M&C continue de desservir les localités 
qui bordent la voie ferrée menant à Lachine et dont le 
terminus est toujours le quai de Lachine. Vers les années 

Canadian National and Canadian Pacific 
Lakeshore Commuter Service

Canadian National Railways

The oldest of all commuter services in the 
Montreal area was the Montreal and Lachine Rail Road 
(M & L) constructed in 1847 between, what was then, the 
western outskirts of Montreal at Chaboillez Square and a 
wharf situated near, what is now, 20th Avenue, Lachine, a 
distance of just under eight miles. The Montreal terminus 
was at Bonaventure station, just east of the present 
intersection of Peel and St. Jacques Streets. At that time 
St. Jacques Street was called St. Bonaventure Street, from 
which the station derived its name. The purpose of the 
railway was to provide a portage route allowing 
passengers to avoid the slow steamer trip through the 
Lachine canal (which bypassed the Lachine rapids).  

         Although Lachine was far removed from 
the commercial centre of Montreal, there were a certain 
number of passengers who could take the train to town for 
the day. It was not surprising, therefore, that intermediate 
stations began to appear for the convenience of the 
public. For example, as early as 1851 the

American Railway Guide shows a station at 
Tanneries, later renamed Tanneries Junction, and then 
Saint Henri.

         The year 1850 saw the amalgamation of the 
M & L with the Lake St. Louis and Province Line Railway 
which ran from Caughnawaga, a community on the south 
shore of the St. Lawrence river opposite Lachine, to 
Plattsburgh, New York. This merger resulted in a change 
of name to the Montreal and New York Railroad. A 
further amalgamation took place in 1857, this time of the 
Montreal and New York Railroad and the Champlain and 
St. Lawrence Rail-Road, the combined company taking 
the name Montreal and Champlain (M & C).

         Meanwhile in 1855 the Grand Trunk 
Railway of Canada (GTR) built westward from Montreal 
to Brockville, Ontario as part of their through trunk line 
to Toronto. Its Montreal terminal was at Point St. Charles. 
At that time the GTR system was built to the "provincial" 
gauge of 66 inches. As this railway was constructed, 
stations were established to serve important communities 
on the west end of the island of Montreal, such as Pointe 
Claire and Ste. Anne de Bellevue as well as those off the 
island such as Vaudreuil and Cedars.

         Operation from Point St. Charles was 
inconvenient due to its location relative to the 
commercial area and a remedy was found when, in 1864, 
the GTR leased the M & C. As the M & C was built to the 
standard gauge of 56 1/2 inches, the GTR gained access to 
Bonaventure street station by laying a third rail from 
Tanneries Jct. (St. Henri) to Bonaventure station. The use 
of this facility by the GTR was made permanent when, in 
1872, it acquired ownership of the M & C.

         The M & C continued to serve communities 
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Le 30 juin 1960, le service de trains de banlieue 
du CN dans le corridor  du Lakeshore est interrompu et le 
4 juin 1961, la compagnie cesse l’exploitation du train 
direct à l’est de Lachine. Les voies seront par la suite 
démantelées par la Dominion Bridge Company entre 
Lachine et Dorval. Aujourd’hui, tous les trains du CN et 
de VIA empruntent la nouvelle voie au nord de 
l’autoroute 20.

 Au fil des ans, certains trains seront mis 
en service pour assurer le transport à partir des gares 
intermédiaires en fonction des besoins. Ainsi, dans les 
années 1920,  il existe une ligne entre Montréal et Pointe-
Claire et un service est offert à l’ouest de Vaudreuil par 
des trains locaux circulant entre Montréal, Coteau-du-
Lac et Brockville. En outre, certaines gares sur l’île de 
Montréal et en banlieue sont desservies par les trains qui 
font Montréal-Toronto et Montréal-Ottawa.

C’est en 1887 que le Canadien Pacifique se lance 
dans l’exploitation ferroviaire dans l’Ouest-de-l’Île en 
créant une ligne au sein de la subdivision de Vaudreuil et 
Winchester, entre Montréal et Smiths Falls, en Ontario. 
Cette nouvelle ligne est parallèle à l’ancienne ligne 
Montréal-Toronto du Grand Tronc (devenu le CN) entre 
Dorval et Vaudreuil.

Au tout début, les trains qui desservent ce 
nouveau tracé partent de la gare Viger, dans l’est de 
Montréal. En 1889, la ligne est prolongée d’environ 

10 km entre  Western Junction (Ballantyne) et la 
nouvelle gare Windsor. Cela donne l’occasion au CPR de 
concurrencer le GT jusqu’à Vaudreuil, avant que les deux 
lignes ne divergent.  C’est le début du service ferroviaire 
de banlieue dans le couloir du Lakeshore tel que nous le 
connaissons aujourd’hui.

La première ligne de banlieue entre en service à 
l’automne 1889. Elle dessert Dorval, Bel Air (Pine 
Beach), Valois, Beaconsfield, Sainte-Anne et Vaudreuil. 
Ce train, qui fait tous les jours la liaison entre la gare 
Windsor et Winchester, en Ontario, arrive à Montréal à 9 
h 45 et en part à 17 h 15. 

         À l’origine, on se servait d’un triangle de 
retournement pour permettre aux locomotives circulant 
entre Montréal et le quai de Lachine de faire demi-tour, 
mais les gares de Vaudreuil, de Pointe-Claire et de Dorval 
ne disposaient pas de ce type d’équipement. D’où la 
construction de locomotives pouvant circuler 
indifféremment dans l’une ou l’autre direction sans 
devoir être tournées. Ces locomotives sont équipées d’un 
phare et d’un chasse-pierres à leurs deux extrémités. Bien 
que leur mise en service date de 1880, la dernière série, 
construite pour le GT en 1914, durera presque jusqu’à la 
fin du service de trains de banlieue en 1960. Les 
locomotives diesels ne feront leur apparition qu’au cours 
des derniers mois de cette année-là.

Le Canadien Pacifique

On June 30, 1960, CN's Lakeshore suburban 
train service was discontinued, and on June 4, 1961 
through train operation west of Lachine ceased. The 
CNR tracks were subsequently removed between 
Dominion Bridge Company in Lachine and Dorval, all 
CN and VIA trains now use the new alignment located 
north of highway 20.

 At various times traffic conditions 
necessitated the operation of trains to intermediate 
points only. For example, in the 1920s certain trains 
operated between Montreal and Pointe Claire. There was 
also further service west of Vaudreuil, which was provided 
by local trains operating between Montreal, Coteau and 
Brockville. Additionally, stations both on and off the 
island of Montreal were served by Montreal - Toronto and 
Montreal - Ottawa trains.

         Originally a wye served to turn locomotives 
running between Montreal and Lachine Wharf, but this 
facility was not available at Vaudreuil, Pointe Claire or 
Dorval. This situation gave rise to the construction of 
double-ended locomotives that could be operated in 
either direction without the need to be turned. Such 
locomotives were equipped with a headlight and pilot 
(cowcatcher) at both ends.  Although introduced in the 
1880s, the last series, which were built for the GTR in 
1914, lasted until almost the end of commuter service in 
1960. Diesel locomotives were used only during the final 
months of the service.

Canadian Pacific Railway

Canadian Pacific Railway’s service along 
Montreal’s Lakeshore began in 1887 along the Vaudreuil 
and Winchester Subdivision between Montreal and 
Smiths Falls, Ontario. The new Canadian Pacific line 
paralleled the older Grand Trunk (now CN) Montreal – 
Toronto main line between Dorval and Vaudreuil.

At first, trains on the new route used Place Viger 
Station located in east end of Montreal. In 1889, a seven 
mile extension was opened between Western Junction 
(Ballantyne) and the new Windsor Station. This gave the 
CPR the opportunity to compete for local traffic with the 
GTR as far as Vaudreuil, where the two lines diverged. 
This was the beginning of the true Lakeshore commuter 
service as we know it.

The first commuter oriented service, with stops 
at such points as Dorval, Bel Air (Pine Beach), Valois, 
Beaconsfield, Ste. Anne, and Vaudreuil, was in operation 
by the autumn of 1889. The train, which actually operated 
between Windsor Station and Winchester, Ontario, 
arrived in Montreal at 9:45 AM and departed at 5:15 PM 
weekdays.

In 1891 the CPR gained financial control of the 
Montreal & Ottawa Railway Company whose line at the 
time extended from Rigaud to a junction with the Grand 
Trunk Railway at Vaudreuil. Early in 1892, under CPR 
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En 1891, le CPR prend le contrôle financier de la 
Montreal and Ottawa Railway (M&O), dont la ligne 
s’étend de Rigaud à une jonction avec le Grand Tronc à 
Vaudreuil. Au début de 1892, sous la supervision du CPR, 
la ligne de la M&O est prolongée de Rigaud à Pointe-
Fortune. En novembre 1892, le CPR passe un bail 
emphytéotique de 999 ans avec la M&O. À cette époque, 
il exploite deux trains à destination de Pointe-Fortune, 
tous les jours sauf le dimanche. Ils arrivent à Montréal à 8 
h 30 et 9 h 49 respectivement et quittent le centre-ville à 
17 h 15 et 18 h 15. 

En novembre 1894, une nouvelle gare voit le jour 
entre  la gare Windsor et Montréal-Jonction : c’est la gare 
Saint-Antoine, baptisée ainsi du fait de sa proximité avec 
le quartier Côte-Saint-Antoine. En 1896, ce secteur 

deviendra Westmount, nom que prendra 
également la gare. En 1981, la vieille gare 
de Westmount (au PM 1.7) sera remplacée 
par la station Vendôme de l’AMT (au PM 
2.0), qui offre un service intermodal (train / 
bus / métro).

direction, the M&O was extended from Rigaud to Point 
Fortune. In November 1892 CPR leased the M&O 
Railway for 999 years. At that time CPR operated two 
trains to Point Fortune except Sundays that arrived 
Montreal at 8.30 and 9.49 AM and departed Montreal at 
5.15 and 6.15 PM.

In November 1894 a new station called St. 
Antoine was added between Windsor Station and 
Montreal Junction. The station was named for the 
adjacent residential community of Cote St. Antoine. In 
1896 the community’s name (and the station name) was 
changed to Westmount. In 1981 the old Westmount 
Station (Mileage 1.7) was replaced by the AMT’s 
Vendome Station (Mileage 2.0) an intermodal facility 
(train / bus / metro).

Lead by engine 2508, CPR commuter train 
#529 heads west over the Ottawa River 
bridge (beside the nearby CNR bridge) on 
December 23, 1950. R. S. Ritchie.

Ici, on voit le train de banlieue no 529 du CPR, 
tracté par la locomotive 2508,  traversant le 
pont de la rivière des Outaouais (parallèle au 
pont du CN) en direction ouest. Photo prise le 
23 décembre1950 par R. S. Ritchie.

While these trains followed the pattern of 
today’s commuter trains, in fact the nature of the traffic 
was far from that which we know today. There were few 
daily year-round travelers.  

In an era before highways and motor vehicles, 
the trains were used to bring milk and other dairy 
products into the city (the Guaranteed Pure Milk 
Company was located a few blocks from Windsor 
Station). Buyers and sellers to the several farmers 
markets, businessmen and private individuals used the 
trains for occasional visits to the city.

The existence of two competing train services 
literally side-by-side, the Grand Trunk and Canadian 
Pacific, encouraged the more affluent to rent or purchase 
summer cottages on the Lakeshore. This superimposed a 
new and different social class on the bucolic villages along 
the shore of Lake St. Louis. This change would in time 
virtually obliterate the old-world rural nature of the 

Même si ces trains suivent le tracé de nos trains 
de banlieue actuels, le trafic n’a rien à voir avec ce qu’il est 
actuellement. Peu de gens prennent le train 
quotidiennement pour aller travailler.  

À l’époque où n’existent encore ni véhicules à 
moteur ni grandes routes, les trains servent à apporter le 
lait et les autres produits laitiers en ville (la laiterie 
Guaranteed Pure Milk Company se trouve à quelques 
coins de rue de la gare Windsor). On prend le train de 
temps en temps pour venir vendre ou acheter des denrées 
aux marchés fermiers, pour affaires ou pour visiter la ville.

L’existence de deux services ferroviaires 
concurrents, littéralement côte à côte – le Grand Tronc et 
le Canadien Pacifique –  pousse alors les plus fortunés à 
louer ou à acheter des chalets d’été sur les rives du lac 
Saint-Louis.  Un nouveau type de classe sociale s’installe 
dans les villages bucoliques du bord du lac. Avec le temps, 
ces nouveaux arrivants effaceront toute trace des 
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anciennes communautés rurales du Régime français.  
Avoir une maison d’été au bord de l’eau a bien 

des avantages; on peut se baigner, nager, faire de la voile 
ou pêcher. Cela permet surtout aux familles ayant des 
enfants de s’éloigner de la ville pendant la saison estivale, 
propice aux maladies contagieuses. Dans les années 1890, 
le terme « air frais » a une connotation bien réelle.

Au début, les propriétaires de maisons d’été ont 
tendance à rester chez eux pendant la semaine, les visites 
aux familles se faisant le week-end. Les deux compagnies 
ferroviaires lancent alors des campagnes de publicité 
novatrices et agressives : tarifs excursion, tarifs à la 
distance et tickets de  « communication » permettent 
bientôt aux usagers de faire l’aller-retour tous les jours. 
La mode des banlieusards-navetteurs vers Montréal est 
née! Le trafic est particulièrement dense pendant la 
saison estivale, lorsque les riches Montréalais quittent la 
ville pour passer l’été dans leurs cottages du bord du lac. À 
l’été de 1909, trois des cinq trains de banlieue (à 
destination ou au départ de Pointe-Fortune, Rigaud ou 
Vaudreuil) en service les jours de semaine sur cette ligne 
ne roulent que l’été.

Au cours des décennies suivantes, on commence 
à hiverniser les chalets d’été – on en trouve encore de 
nombreux exemples dans les sections plus anciennes du 
bord du lac – et les citadins se mettent à faire place aux 
banlieusards. 

Vers 1897, le CPR ajoute les arrêts Pointe-Claire 
et Beaurepaire à sa ligne de banlieue, ainsi que Little 
River et Île-Cadieux entre Vaudreuil et Como, puis 
Hudson Heights et Lavigne entre Hudson et Rigaud. 

En 1898 s’ajoute aussi Bayview (aujourd’hui 
Baie-D’Urfé) et, après  le tournant du siècle, une gare au 
nom prédestiné de Golf Links, à 1,6 km (1 mi) à l’est de  
Dorval. Ce sera le début de l’engouement pour ce 
nouveau sport. Cette gare, renommée plus tard 
Summerlea, était située dans la 55e Avenue, à Lachine. 
Elle a été fermée en 1962.

Au cours des années suivantes, d’autres gares 
voient le jour : Cedar Park, Île-Perrot, Forest Hills 
(Lachine), Sortin (Côte-Saint.-Luc), Pine Beach, Brucy 
et Grovehill, ainsi que Alstonvale, Choisy et Dragon à la 
toute extrémité.

La charte de la compagnie de chemin de fer M & 
O autorise alors la construction d’une voie ferrée 
Vaudreuil-Ottawa via Pointe-Fortune et East 
Hawkesbury. Le CPR décide malgré tout de la construire 
en ligne droite de Rigaud à Ottawa en passant par 
Vankleek Hill et Alfred (le tracé le plus court pour 
pouvoir concurrencer les trains du Chemin de fer 
Atlantique-Canadien). La ligne est terminée en 1898 et le 
tronçon de Rigaud et Pointe-Fortune devient un simple 
embranchement, statut qu’il conservera jusqu’à son 
abandon en août 1941

La transformation du milieu rural en villes 
dortoirs se fait sur plusieurs décennies. L’exode le plus 

original French – regime settlements.  
A summer home in the area had many 

advantages afforded by proximity to the water: sailing, 

bathing, fishing and swimming. The most important 

benefit, however, permitted families with children to 

escape the city in summer, a time of constant outbreaks of 

contagious diseases. The term ‘fresh air’ had immediate 

and practical connotations in the 1890’s.
At first the owners of summer homes tended to 

remain at home during the week, visiting families only on 

weekends. However, vigorous and innovative traffic 

promotion by the two railways, including excursion fares, 

mileage and ‘communication’ tickets, soon made it 

feasible for the journey to and from the city to be made on 

a daily basis. The age of the Montreal commuter was 

born!  The bulk of the commuter traffic appeared in the 

summer months when wealthy Montrealers left the city to 

spend the summer in cottages along the Lakeshore.  Of 

the five purely commuter trains (that is trains terminating 

or originating at Pointe Fortune, Rigaud or Vaudreuil) 

operating weekdays over this line in the summer of 1909, 

three were put on just for the summer months.
In subsequent decades, it was only a step further 

to winterize the summer homes, many of these can still be 

found in older sections of the lakeshore, so began the 

transformation from urban citizen to suburbanite!
By 1897, Pointe Claire and Beaurepaire had 

been added to CPR’s suburban stops, as well as Little 

River and Ilse Cadieux between Vaudreuil and Como, 

and Hudson Heights and Lavigne between Hudson and 

Rigaud. 
In 1898, Bayview (now Baie d’Urfe) was added. 

After the turn of the century, a station called Golf Links, 

1.6 kilometers (1 mile) east of Dorval was added. This 

identified the venue for a new and growing sport. This 

station, later renamed Summerlea was located at 55th 

Avenue in Lachine, was closed in 1962.
Other stations were added in subsequent years – 

Cedar Park, Ile Perrot, Forest Hills (Lachine), Sortin 

(Cote St. Luc), Pine Beach, Brucy and Grovehill, as well 

as Alstonvale, Choisy, and Dragon on the outer end.
The Charter of the M & O Railway authorized 

the construction of the railway from Vaudreuil to Ottawa 

via Point Fortune and East Hawkesbury. The CPR 

decided to build in a straight line from Rigaud to Ottawa 

via Vankleek Hill and Alfred (the shortest route which 

was required to compete with Canada Atlantic trains). 

This line, which was completed in 1898, resulted in the 

trackage between Rigaud and Point Fortune becoming a 

branch line, which status it retained until abandoned in 

August 1941.
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important de la ville vers l’Ouest-de-l’Île correspond à la 
période de richesse et de prospérité qui fait suite à la 
Seconde Guerre mondiale. Cette rapide expansion se 
traduit par une affluence record des trains de banlieue au 
début des années 1950. Elle causera également leur 
déclin.

La grande popularité de l’automobile pousse le 
gouvernement à se lancer dans un programme 
d’infrastructure routière sans précédent. L’impact de ce 
nouveau moyen de transport souple et économique (du 
moins, on le croit) commence à se faire sentir sur le trafic 
passagers dès la fin des années 1950.  Les compagnies de 
chemins de fer répondent à la hausse des coûts et à la 
perte de revenus en réduisant le service et en augmentant 
les tarifs.

The transition from a rural environment to a 
‘bedroom suburb’ took place over many decades. The 
greatest exodus from the city to the Lakeshore 
communities occurred in the new affluence and 
prosperity of the post-Second World War era. This rapid 
expansion brought the commuter ridership peaks by the 
early 1950’s, but it was also their undoing.

During this period, the automobile came within 
the budget of most families, and governments responded 
by an unparalleled boom of building streets and highways. 
The perceived economics and acknowledged flexibility of 
the automobile began to make serious inroads into the 
commuter traffic by the late 1950’s. To meet rising costs 
and declining revenues, the railways responded by 
reducing train frequencies and raising fares.

Locomotives et matériel roulant affectés au 
service de trains de banlieue de l’Ouest-de-l’Île

Le Grand Tronc et le Canadien National

La compagnie de chemin de fer du Grand 
Tronc (GT) commence à construire des locomotives à 
vapeur dès le début de 1883, dans ses ateliers de Pointe-
Saint-Charles. Bien que cinq d’entre elles soient 
reconverties en 4-4-0 en 1888, l’une du premier lot de 
10 locomotives 4-4-2ST (avec réservoir latéral) a 
survécu sous le nom CNR X-8-a 41. Elle a finalement 
été mise au rebut en 1923.

Les locomotives modèle CNR X-9-a, 42 à 44 
sont d’anciennes 4-4-2ST récupérées parmi un lot de 
cinq construites à Pointe-Saint-Charles en 1892. À 
l’origine, elles étaient destinées au Toronto Belt Line 
Railway, mais en 1894, elles seront toutes transférées à 
Montréal. Deux d’entre elles seront louées au 
Thousand Islands Railway : la 42, entre 1923 et 1924, et 
la 43, entre 1924 et 1934.  En 1927, la 44 sera vendue au 
Thousand Islands Railway (sous son numéro d’origine) 
jusqu’à ce qu’elle soit mise hors service en 1934, puis 
démantelée en 1937.

En 1914, Montreal Locomotive Works (MLV) 
construit le modèle CNR X-10-a, numéros 45 à 50. Ces 
locomotives resteront en service pratiquement jusqu’à 
la fin du service de trains de banlieue du CN dans le 
couloir du Lakeshore.

Locomotives and rolling stock assigned to 
Lakeshore commuter service

Grand Trunk - Canadian National

The Grand Trunk Railway began building 
suburban power for Montreal's Lakeshore commuter 
lines as early as 1883 in their Point St. Charles Shops. 
Although five of the group were rebuilt to 4-4-0’s in 
1888, one survived from this first batch of ten 4-4-2ST 
(side tanks) to become CNR X-8-a 41. It was scrapped 
in 1923.

CNR X-9-a 42-44 were 4-4-2ST survivors from 
a batch of five built at Pointe St. Charles in 1892 for 
service on the Toronto Belt Line Railway. All five were 
transferred to Montreal in 1894.  Two were leased to 
the Thousand Islands Railway - the 42 during 1923 and 
1924, and 43 between 1924 and 1934.  In 1927 the 44 
was sold to the Thousand Islands Railway.  The 
locomotive retained this number until it was retired in 
1934 and scrapped in 1937.

Then came the CNR X-10-a class, numbered 
45 to 50.  They were built by Montreal Locomotive 
Works in 1914 and remained in use almost until the end 
of CNR's Lakeshore commuter service.

The old and the new - Grand Trunk 4-6-4T 1540 was brand 
new when this obviously staged photo was taken in 1914 to 
compare the 1540 with the 1532 which had been built in 
1892. CRHA Archives, Fonds Corley.

Deux générations se côtoient. La locomotive modèle 4-6-2T 
1540 du Grand Tronc sort tout juste des ateliers quand cette 
photo est prise en 1914. Elle fait suite au modèle 1532, 
construit en 1892. Ces deux locomotives assurent le service 
de banlieue du GT dans l’Ouest-de-l’Île. La locomotive 1540 
sera rebaptisée CNR 45. Archives de l’ACHF, Fonds Corley.
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La Royal Hudson no 2822 fut construite par la 
Montreal Locomotive Works en 1937. On la voit ici, 
quittant la gare de Westmount au milieu des années 
1950 avec une rame complète de voitures-coachs de la 
série 800. Sur la voie opposée, un autre train, avec une 
voiture no 838, effectue vraisemblablement  une 
marche arrière vers la gare Windsor, à deux kilomètres 
de distance, pour prendre un chargement. Sous cette 
voiture 838, on entrevoit des voitures du New York 
Central en cours d’entretien dans la cour de triage 
Glen. Gene Collora, Collection Stan Smaill.

Not much changed until 1953 when Canadian 
Pacific ordered a fleet of 40 high capacity lightweight 
steel commuter passenger cars from Canadian Car and 
Foundry, these were numbered in the 800 series. The 
introduction of these cars marked the end of wooden 
passenger cars on the Lakeshore. The 800 series cars 
were sold to the STCUM in 1982. They were retired by 
the AMT in 2005 after some 52 years in service. Car 827 
is preserved at Exporail and operates Sundays on the 
demonstration train ride from the museum to Des 
Bouleaux Station.

Royal Hudson 2822, built by Montreal Locomotive Works in 1937, 
pulls out of Westmount Station in the mid 1950's, with a train 
comprised entirely of 800 series commuter coaches. On the 
adjacent track, another train, whose consist includes car 838, is 
probably backing the two miles to Windsor Station to load. Barely 
visible under the 838 are New York Central coaches being 
serviced in the Glen yard. Gene Collora, Stan Smaill Collection.

Les choses en restent là jusqu’en 1953, année où le Canadien 
Pacifique commande 40 voitures de passagers de grande 
capacité en acier léger à la    Canadian Car and Foundry;  elles 
portent des numéros 800. Leur mise en service marque la fin des 
voitures en bois dans le couloir du Lakeshore. Les voitures de 
cette série seront vendues à la STCUM en 1982. L’AMT les retirera 
en 2005, après quelque 52 ans d’utilisation. La voiture 827 a été 
conservée à Exporail; on peut monter à son bord tous les 
dimanches pour une excursion entre le Musée et la gare Des 
Bouleaux.

Canadian Pacific Railway’s second generation 
commuter coach were st i l l  of wooden 
construction, but with closed vestibules. Coach 
187 was in train # 573 operating between Montreal 
and Vaudreuil when this photo was taken on May 
23, 1947. Ernest L. Modler, R. S. Ritchie Collection.

Les voitures-coachs du CPR de seconde 
génération sont encore en bois, mais le couloir est 
fermé. Cette photo, prise le 23 mai 1947, montre la 
voiture 187 du train no 573 circulant entre Montréal 
et Vaudreuil. Ernest L. Modler, Collection R. S. 
Ritchie.

Car 827 was donated to the CRHA by AMT and is the 
backbone of our Sunday demonstration train service between 
Barrington and Des Bouleaux Stations. Here we see 827 and 
ex-National Harbours Board Alco 1002 ready to depart on 
August 15, 2010. C. S. Cheasley.

L’AMT a fait don de la voiture no 827 à l’ACHF. Elle est 
l’attraction du circuit du dimanche entre les gares Barrington 
et Des Bouleaux. On la voit ici le 15 août dernier avec 
l’ancienne locomotive Alco 1002, construite pour la National 
Harbours Board. C. S. Cheasley.
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En 1957, le Canadien Pacifique met en 
circulation des autorails diesels sur la ligne de banlieue 
de l’Ouest-de-l’Île. Ces voitures en acier inoxydable 
autotractées sont fiables et ont l’avantage de pouvoir 
être conduites à partir de l’une ou l’autre extrémité, ce 
qui élimine le besoin de les tourner en bout de ligne.

La veille de Noël et les jours d’élections en 
particulier, l’affluence est à son comble dans les trains 
de l’après-midi. Il n’est pas rare de voir jusqu’à 12 
autorails par train. Ceux qui aimaient ce type de 
matériel se rappelleront avec nostalgie la longue 
traînée noire qui flottait dans l’air bien après que le 
train eut quitté la gare...

In 1957, Canadian Pacific introduced rail 
diesel cars (RDC) to the Lakeshore commuter service. 
These reliable, self-propelled, stainless steel passenger 
cars had the advantage of being able to be driven from 
either end thereby eliminating the need to wye 
locomotives at the end of the line.

Noteworthy were the consists on Christmas 
Eve and election day that saw concentrated high 
volume of passengers on the afternoon trains. On many 
occasions as many as twelve RDCs were used on one 
train. The black pall of RDC exhaust smoke lingering 
in the air long after the train had accelerated out of a 
suburban station remains a fond remembrance of the 
fans of this type of rail equipment.

In 1970, after an intensive study to determine 
what type of equipment would be best suited to the 
needs of modern commuter service, Canadian Pacific 
took delivery of a fleet of nine multi-level gallery cars 
from Canadian Vickers Limited. These were the first 
double deck commuter cars to be used in Canada, the 
Chicago & North Western, Chicago, Burlington & 
Quincy. Rock Island and Milwaukee Road operated 
somewhat similar fleets in the windy city’s commuter 
service. Built of lightweight stainless steel construction, 
control cars allowed for push-pull operation.

In July 1974, a trainset of Gallery Cars was 
loaned to GO Transit in Toronto for a period of time for 
testing. Over the ensuing years, GO Transit proceeded 
to convert their fleet entirely to multi-level cars which 
today numbers 495 cars with another 20 on order!

MUCTC train # 13 consisting of F unit 1304 
and ex-CPR Bi-level cars departs Dorion 
Station in October, 1988. R. S. Ritchie.

Le train no 13 de la CTCUM, composé d’une 
locomotive1304 et de voitures à étage  ex-
CPR, quittant la gare Dorion en octobre 1988. 
R. S. Ritchie.

A pair of Rail Diesel Cars terminates its run at ‘the old’ 
Vaudreuil Station, which was the western terminus for 
most CPR lakeshore commuter trains except the few that 
proceeded on to Rigaud. CRHA Archives, Fonds Kemp 
662.

Deux autorails diesels Budd devant la (vieille) gare de 
Vaudreuil, terminus de tous les trains de banlieue du CPR 
qui desservent l’Ouest-de-l’Île, à l’exception de Rigaud. 
Budd met ces voitures en circulation sur cette ligne à la fin 
des années 1950. Archives de l’ACHF, Fonds Kemp 662.

En 1970, après une étude exhaustive visant à 
déterminer le type d’équipement le plus approprié aux 
besoins de transport modernes, le Canadien Pacifique 
prend livraison de neuf voitures à étage de la 
compagnie Canadian Vickers Limited. Ce sont les 
premières voitures à deux niveaux en service au 
Canada. Seules les compagnies de chemins de fer 
Chicago & North Western, Chicago, Burlington & 
Quincy, Rock Island et Milwaukee Road utilisent ce 
type d’équipement pour assurer le service de banlieue. 
Les voitures-pilotes, en acier inoxydable léger, 
permettent de conduire le train depuis l’une ou l’autre 
de ses extrémités.

En juillet 1974, plusieurs de ces voitures sont 
louées au réseau GO (GO Transit) à Toronto pour une 
période d’essai. Dans les années suivantes, le CPR 
remplace son parc par des voitures à deux niveaux; 
aujourd’hui, elles sont au nombre de 495, sans compter 
20 autres en commande!
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En 1960, les services de trains de banlieue à 
Montréal sont devenus, même s’ils n’en portent pas le 
nom, des services de transport urbain. Il faudra encore 25 
ans aux gouvernements pour reconnaître cet état de fait et 
intégrer e réseau de trains de banlieue au réseau 
d’autobus et de métro. Le 1er octobre 1982, la 
Commission de transport de la Communauté urbaine de 
Montréal (CTCUM) prend en charge l’exploitation (et le 
matériel roulant) des trains de banlieue. L’époque du 
trafic régulier passagers du Canadien Pacifique est 
désormais révolue. Le dernier train de voyageurs du 
CPR, le no 255, quitte la gare Windsor le 30 septembre 
1982 à 23 h 40.

By 1960, rail commuter services in Montreal had 
become, in fact if not in name, urban transit services. It 
would take another 25 years for the governments to 
recognize this fact and move to integrate the commuter 
train services with bus and subway networks. On October 
1, 1982, the Montreal Urban Community Transportation 
Commission (MUCTC) took over responsibility (as well 
as the rolling stock) for the operation of the Lakeshore 
commuter trains. This brought to an end the era of 
Canadian Pacific Railway’s scheduled passenger services. 
The CPR’s last passenger train was No. 255 that departed 
Windsor Station at 11:40 PM on September 30, 1982.

Hawker Siddley built multi-level cars had the honour of 
forming the consist of Canadian Pacific Railway’s last 
passenger train which rolled out of Windsor Station at 11:40 
PM on September 30, 1982. CRHA Archives, Fonds Angus 
20495.

Hawker Siddley, à qui l’on doit les voitures à étage, a eu 
l’honneur de former la rame du dernier train de passagers 
du Canadien Pacifique, que l’on voit ici quittant la gare 
Windsor à 23 h 40, le 30 septembre 1982. Archives de 
l’ACHF, Fonds Angus 20495.

At the outset, AMT acquired the fleet of 
locomotives and cars used by the MUCTC to provide 
service on the Rigaud line from Canadian Pacific 
Railway. In 1989 the MUCTC acquired a fleet of 
commuter coaches and cab-cars from Bombardier based 
on the New Jersey Transit Comet type commuter 
equipment to complement the aging former steam-
heated 800 series cars and multi-level cars acquired from 
the CPR. The STCUM also purchased four second hand 
Pointe Saint Charles rebuilt GP-9s from CN and seven 
former VIA / CN steam generator cars that were 
converted into Head End Power generator cars.

Dès sa création, l’AMT fait l’acquisition du parc 
de locomotives et de voitures utilisées par la CTCUM 
pour desservir la ligne Rigaud du Canadien Pacifique. 
Puis, en 1989, la CTCUM acquiert des voitures-coachs et 
des voitures de tête de Bombardier, du type des Comet, 
conçues pour la New Jersey Transit pour compléter ses 
voitures de la série 800 chauffées à la vapeur et celles à 
deux niveaux achetées au CPR, qui commencent à 
prendre de l’âge. La CTCUM achète également au CN 
quatre locomotives GP-9 remises à neuf dans les ateliers 
de Pointe-Saint-Charles et sept anciens fourgons-
chaudières du CN/ Via reconvertis en fourgons-
générateurs (HEP).

June 21, 1989 was the first day of operation of the new 
Bombardier single level commuter coaches and cab-cars. 
On the left, MUCTC train #19, with cab-car 708, coaches 
and VIA 6422, is ready to depart Windsor Station. R. S. 
Ritchie.

Les nouvelles voitures-coachs à niveau unique et les 
voitures-pilotes de Bombardier sont mises en service pour 
la première fois le 21 juin1989. Sur la gauche de la photo, on 
peut voir le train no19 de la CTCUM, équipé d’une voiture-
pilote no 708, de voitures-coachs  et tracté par la locomotive  
VIA 6422, prêt à partir de la gare Winsor. R. S. Ritchie.
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La sortie des voitures Comet de la série 700, en 
1989, permet d’utiliser les voitures plus anciennes de la 
série 800 comme voitures de train de banlieue. 
Auparavant, les trains faisaient une boucle en Y à la gare 
de triage Glen et viraient de la même manière à Dorion 
ou Rigaud. L’ajout de quatre locomotives et de 24 voitures 
permet à la CTCUM d’augmenter considérablement le 
service sur cette ligne. Six rames assurent le service les 
jours de semaine : une au départ de Rigaud et cinq au 
départ de Dorion (l’une d’elles fait deux allers-retours en 
matinée et une autre tourne à Beaconsfield).  Il est 
dommage que la CTCUM n’ait pas profité de l’occasion 
pour accroître son service en dehors des heures de pointe 
et les fins de semaine, service qui laisse encore beaucoup à 
désirer.

La plupart des trains partent du terminal Lucien-
L’Allier (à l’ouest de la gare Windsor) à l’extrémité est de 
la subdivision de Westmount du Canadien Pacifique. À 
cette époque, le terminus ouest est Dorion, sur la 
subdivision de Vaudreuil, à 30 km de Montréal. Un seul 
train fait l’aller-retour au départ et à destination de 
Rigaud en utilisant le tronçon restant de la subdivision 
Montréal & Ottawa, un parcours de 47 km à partir du 
centre-ville.

La prise en charge de la ligne Rigaud par l’AMT, 
dès sa création en 1995, ne change rien à cette situation. 
Toute l’attention est tournée vers la ligne Deux-
Montagnes, qui vient d’être remise en service. Les 
locomotives FP7 continuent de conduire des voitures 
série 800 de la Canadian Car & Foundry et des voitures à 
étage série 900 construites par Vickers, toutes caduques.

The introduction of the 700 series Comet cars in 
1989 allowed the earlier-built 800 series cars to be used in 
push pull operation. Past practice was to loop the trains at 
the Glen, and wye them at Dorion or Rigaud. Adding 4 
locomotives and 24 passenger cars allowed MUCTC to 
run a vastly increased service on this line. Six train sets 
were at the time required to run the regular weekday 
service: one departing from Rigaud, and five departing 
from Dorion (one of which one making two inbound 
morning trips and another one flipping at Beaconsfield).  
However, STCUM did not seize on the opportunity to 
increase off-peak and weekend service, which to this day 
remains skeletal.

Most trains operated from the downtown Lucien 
L’Allier terminal (just west of Windsor Station) at the 
eastern end of Canadian Pacific’s Westmount 
Subdivision. At that time the western terminus was 
Dorion, on the Vaudreuil Subdivision, 18.9 miles from 
Montreal. A single round trip operated through to and 
from Rigaud, Quebec on what was left of the Montreal & 
Ottawa Subdivision, a 29.4 mile run from downtown 
Montreal.

Upon its inception in 1995, the AMT takeover of 
the Rigaud line spelled little initial change, as all attention 
was given to the recently re-opened Deux-Montagnes 
line. FP7’s kept on pulling and pushing ageing Canadian 
Car & Foundry 800 series cars and Vickers-built 900 
series gallery cars.

AMT multi-level car 2000, a 2004 Bombardier product, leads train 
121 into Valois Station on September 7, 2010. Peter Murphy.

La voiture à multiples niveaux de la série 2000 de l’AMT, construite 
en 2004 par Bombardier, à la tête du train no 121, pénètre dans la 
gare Valois le 7 septembre la même année. Peter Murphy.

AMT train 24 is set for its 13:55 departure from its originating ‘new’ Vaudreuil 
station on route to Montreal's Lucien L'Allier terminal.  It's a cold brisk day on 
February 11, 2008 as the final passengers prepare to board the train. Power 
for the train is AMT GP9RM 1310, followed by an electric generator car and 
six coaches. The 1310 is the first of four former Canadian National GP9 units 
rebuilt at Point St. Charles Shops in 1990, which was previously STCUM 
1310, and originally CN 4346, it was built in 1959. Michael Leduc.

13 h 55.  Le train 24 de l’AMT s’apprête à quitter la (nouvelle) gare de 
Vaudreuil à destination du terminal  Lucien-L'Allier, à Montréal.  Par une 
froide journée d’hiver – nous sommes le 11 février 2008 –, les derniers 
passagers se préparent à embarquer.  La rame se compose d’une 
locomotive AMT GP9RM 1310, d’une génératrice électrique et de six 
voitures. La 1310 est la première de quatre anciennes GP9 du Canadien 
Pacifique remises en état dans les ateliers de Pointe-Saint-Charles en 1990. 
Avant cela, c’était une 1310 de la CTCUM et encore avant, une 4346 du CN, 
construite en 1959. Michael Leduc.
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Fast-forward to today. Any hopes for a 
significant expansion of frequencies on this route have yet 
to be realized. A seventh trainset was introduced in 2009, 
allowing an additional morning and afternoon departure.  
Moreover, the afternoon flip has been replaced by a full-
length departure to Vaudreuil, deadheading back to 
Lucien L’Allier as train number 28.

The most significant change was moving the 
evening / weekend servicing and lay-over location from a 
small yard adjacent to the CP main line west of Dorion to 
a purpose-built facility at MP 2.62 of the CP’s M&O 
Subdivision. Trains that formerly originated or 
terminated at Dorion now do so at the new Vaudreuil 
station adjacent to this facility. To make operations more 
fluid on this short stretch of single track line, CTC was 
added between Dorion and mile 2.62.  On July 1, 2010 
service beyond Vaudreuil was cut-back to Hudson (from 
Rigaud) because of a funding dispute with the town of 
Rigaud. There is talk of service being increased from one 
to two trains per day to Hudson, but nothing concrete has 
come of this to date.

AMT control car 110 pulls to a stop in front of the Rigaud train station for the last time on Wednesday afternoon, 
June 30, 2010. As of Thursday morning, Hudson became the western terminus for the AMT commuter service. 
Peter Murphy.

La voiture-pilote no 110 de  l’AMT s’arrête à la gare de Rigaud pour la dernière fois l’après-midi du mercredi 30 
juin 2010.  Le lendemain, la gare Hudson prendra la relève comme terminus du service de trains de banlieue de 
l’AMT. Peter Murphy.

AMT has a grand plan of building a third main 
track along CP’s Vaudreuil subdivision between Dorval 
and Ste-Anne-de-Bellevue, which would allow it to run up 
to 84 daily trains to and from an upgraded and expanded 
Lucien L’Allier station.  So far, funding for this plan has 
not been approved.

L’AMT a le projet grandiose de construire une 
troisième ligne principale le long de la subdivision de 
Vaudreuil du CPR, entre Dorval et Sainte-Anne-de-
Bellevue. Cela permettrait d’exploiter 84 trains 
journaliers dans les deux sens et nécessiterait 
l’agrandissement et la modernisation de la gare  Lucien-
L’Allier.  Le financement de ce projet n’a pas encore été 
approuvé.

continued on page 221

Jetons maintenant un rapide coup d’œil sur la 
situation actuelle. Il y a peu d’espoir de voir la fréquence 
des trains augmenter sur ce tracé. Une septième rame a 
été mise en service en 2009 pour permettre un autre 
départ en matinée et un autre en après-midi.  Qui plus est, 
le trajet de l’après-midi a été remplacé par un train direct 
à destination de Vaudreuil, qui revient à vide au terminal 
Lucien-L’Allier sous le numéro 28.

Le changement le plus important a consisté à 
déplacer le service de soirée et de fin de semaine et à 
remplacer la petite cour de triage servant de gare 
d’attente, proche de la ligne principale du CPR, à l’ouest 
de Dorion, par des installations construites spécialement 
au PM 2.62 de la subdivision M&O du CPR. Les trains qui 
terminaient auparavant à Dorion ou en partaient utilisent 
maintenant la nouvelle gare de Vaudreuil, qui jouxte ces 
installations. Pour rendre les opérations plus fluides sur 
ce court tronçon à voie unique, une commande 
centralisée de la circulation (CCC) a été ajoutée entre 
Dorion et le PM 2.62.

Le 1er juillet 2010, le service au-delà de 
Vaudreuil a été réduit et Hudson a remplacé Rigaud 

c o m m e  
t e r m i n u s  ( à  
c a u s e  d ’ u n  
différend avec la 
V i l l e  
concernant le 
financement). 
On par le  de 
faire passer le 
service jusqu’à 
Hudson à deux 
trains par jour, 
mais rien de 
concret n’a été 
décidé à ce jour.
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