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AU RYTHME DU PORT 
par Real Brisson* et Jacques Mathieu** 

D urant tout le Régime français, le Saint-
I.aurent a constitué l'axe primordial de la 

Nouvelle-France. La colonie aura un premier ré­
seau routier seulement en 1735. Jusque-là, les 
échanges avec l'extérieur et entre les zones peu­
plées de l'écoumène laurentien se font par la 
circulation maritime. 

Québec a la particularité d'être un port de haute 
mer enfoncé à l'intérieur du continent. Aux 
XVIIième et XVIIIième siècles, la colonie dépend 
presque totalement de la marine: la flotte mar­
chande assure son progrès économique tandis 
que la marine de guerre garantit son rempart de 
défense avancée. L'exportation des fourrures, 
l'importation des produits nécessaires à la vie des 
Européens en Amérique, l'exploitation des pê­
cheries, l'expansion à l'intérieur du continent 
mobilisent une quantité importante de navires et 
d'embarcations. On dénombre une centaine de 
bâtiments de mer dans les rades de Québec pres­
que tout au long du XVIIIième siècle. 

Place forte et capitale administrative de la Nou­
velle-France, Québec s'impose comme la grande 
ville portuaire du Canada aux XVIIième et 
XVIIIième siècles. La répartition professionnelle 
de la population de la basse-ville reflète la prédo­
minance de l'activité maritime et commerciale. 
Principalement les gens de la mer, les ouvriers 
des quais et de la construction navale, mais aussi 
les fournisseurs de produits destinés aux équi­
pages des vaisseaux et les hommes d'affaires vont 
se partager cet espace économique et modeler 
l'image de la cité maritime. 

Réseau portuaire de la basse-ville 

Au début du XVIIIième siècle, la population de 
Québec compte à peu près 1 900 habitants. La 
basse-ville déborde déjà sur son flanc oriental le 
long de la rivière Saint-Charles jusqu'au Palais de 
l'Intendant. Dans la haute-ville, peu peuplée, sont 
localisés surtout les édifices de l'administration, 
les lieux de culte et les maisons des commu­
nautés religieuses, au-delà desquels s'étendent 
de vastes pâturages sur des espaces élevés et 
plats. Toutefois, la majorité des ménages québé­
cois sont regroupés autour des trois ports de la 
basse-ville qui longent le fleuve depuis l'Anse-
des-Mères, sous le Cap-aux-Diamants, jusqu'à 
l'intérieur de la Saint-Charles. 

Le port le plus en amont est appelé le Cul-de-Sac. 
C'est le principal port de Québec et aussi le plus 
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ancien. Il sert à la fois de parc maritime aux 
bâtiments qui s'y rangent en file, hiver comme 
été, et de chantier-hôpital de la colonie pour les 
travaux de radoub et de carénage. Au méconten­
tement des autorités, il devient au XVIIIième 
siècle le dépotoir maritime de la ville et un cime­
tière de vaisseaux. 

En 1747, le Cul-de-Sac est converti en chantier de 
construction maritime. Une partie importante de 
l'espace réservé habituellement au port est alors 
absorbée par l'industrie navale du roi. Les auto­
rités coloniales ambitionnent d'y faire construire 
de gros bâtiments de guerre. 

Les artisans maritimes installés non loin du port 
de Cul-de-Sac (ou port de Québec) bénéficient 
du voisinage d'un deuxième port qui donne éga­
lement sur le Saint-Laurent. Localisé approximati­
vement entre les batteries Royale à l'ouest et 

Les chantiers, délimités 
par des clôtures, sert eut 
surtout à la constrttc-
lion de bâtiments à fort 
tonnage. U's particuliers 
y fabriquent des goé­
lettes, des brigantins et 
des frégates commer­
ciales, laissait! à l'État 
l'initiatitv de construire 
des corvettes, des flûtes 
et autres vaisseaux de 
guerre C/xtntiers, ports 
et quais de Québec sous 
les Régime français. 
(Rech. et conception: 
R. Brisson: real is.: 
F. Auger et S. Patry). 

'Historien 
"Professeur d'histoire, Uniiersité lavai 
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C'est dans les rues atoi-
sinanl le port du Culde 
Sac que se concentre le 
plus gras ilôt d'artisans 
maritimes et de mate­
lots. H' Cul-de-Sac. Dé­
tail du cartouc/.x.' d'une 
carte de}. -11. Franque-
lin, ters 1685. 
(Archives nationales, 
Paris). 

Dauphine à l'est, devant la Place royale, il sert 
principalement de lieu de mouillage pour les 
plus gros bâtiments de commerce, et surtout de 
port de débarquement des marchandises. Il est 
généralement désigné comme le port de la basse-
ville. C'est à cet endroit qu'accostent les cha­
loupes et les canots chargés de denrées pour 
l'approvisionnement du marché de la Place 
royale. Les «cageux» destinés à la construction et 
aux bois de chauffage y sont également laissés, ce 
qui gêne parfois la circulation portuaire. 

Dans les périodes de grande affluence, on utilise 
un troisième port situé sur la rivière Saint-
Charles non loin du Palais de l'Intendant. Appelé 
indifféremment le port Dauphin ou le port Saint-
Nicolas, ce lieu de mouillage offre aux bâtiments, 
surtout après l'érection d'une digue en 1733, un 
abri sûr contre les vagues et vents violents d'au­
tomne. 

Ces trois petits ensembles portuaires forment le 
territoire de pratique privilégié des artisans mari­
times tout au long du Régime français. Ils attirent 
une nombreuse clientèle en raison de la variété 
des activités professionnelles reliées à la 
construction de navires. 

L'activité professionnelle au quot idien 

Ces zones portuaires grouillent d'une forte acti­
vité (radoubs, carénages, déchargements, etc.), 
souvent conditionnée par le rythme des marées. 
Par contre, sur les chantiers du roi, les ouvriers 
des quais besognent de l'aube au crépuscule, 
entrecoupant leur journée de 14 heures, durant 
l'été, d'un repas et de quelques casse-croûte. Le 
souper se prend à la maison. L'hiver, la durée du 
jour détermine le temps passé sur le chantier. 

Deux fois par jour, à l'arrivée et au départ, un 
«écrivain» fait l'appel des quelques centaines 
d'ouvriers travaillant au chantier. Le son d'une 
cloche marque, le matin, le début des activités et, 
par intervalles tout au cours de la journée, les 
périodes de travail et de repos. Il est permis aux 
ouvriers de fumer la «pipe à capuchon» à l'heure 
des repas, à la condition d'être éloignés d'au 
moins 100 pieds des hangars et des vaisseaux en 
construction. 

Durant le jour, seuls les ouvriers ont accès au 
chantier; ils y sont même confinés. On les sur­
veille de près. Les chantiers français de construc­
tion navale comptent à l'époque parmi les plus 
stricts de toute l'Europe et la tendance des auto­
rités royales à recourir aux mêmes mesures en 
milieu colonial a pu rendre les ouvriers moins 
coopératifs. L'artisan répond mal au sifflet du 
contremaître. Il est accoutumé à travailler dans 
de petites unités, dans le secteur privé, avec des 
proches et des connaissances. Il se fait une répu­
tation d'ouvrier individualiste qui s'absente sou­
vent, même si cela peut lui coûter jusqu'à quatre 
livres d'amende, plus que le salaire d'une jour­
née. Plusieurs finissent même par déserter le 
chantier du roi. 

Les professions maritimes comportent un carac­
tère paradoxal. Elles assurent des honoraires 
élevés et un statut professionnel enviable en mi­
lieu de travail mais non un statut social corres­
pondant. Les périodes de chômage, fréquentes et 
parfois longues, écartent toute possibilité d'enri­
chissement. De fait, les conflits militaires entraî­
nent invariablement la fermeture du golfe, la 
chute du commerce et la cessation des activités 
maritimes. De plus, l'absence d'une clientèle 
prestigieuse permanente freine l'accession à un 
rang social plus élevé. 

L'ouvrier maritime s'en remet souvent à sa fa­
mille qui lui assure travail et protection. Cette 
solidarité se traduit par une forte hérédité profes­
sionnelle. Ainsi, grâce à leurs stratégies et à leur 
volonté d'alliance, cinq ou six familles de char­
pentiers de navires, toutes originaires de la sei­
gneurie de Beauport en banlieue de Québec, se 
sont accaparées les marchés de bateaux et ont 
occupé les territoires de pratique, tant urbain 
que rural, pendant tout le Régime français. 
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Dans l'entreprise privée, le secteur maritime se 
définit par la longue période d'apprentissage, le 
respect des jours fériés et religieux par l'embau-
cheur, les petits groupes de travail sur des chan­
tiers dispensés, l'habileté manuelle, la polyva­
lence professionnelle et la grande autonomie du 
maître artisan dans l'organisation de son temps et 
l'exécution de ses tâches. 

Du port à la place d'affaires 

Tout au long des XVIIième et XVIIIième siècles, 
l'occupation de la zone portuaire a été caractéri­
sée par la variété autant que par la complémenta­
rité des métiers reliés à l'activité maritime. Pour­
tant, deux quartiers bien distincts émergent du 
petit ensemble portuaire de la basse-ville: le sec­
teur Champlain, formé des rues Desmeulles, 
Champlain et Cul-de-Sac, et le secteur Notre-
Dame, regroupant les rues à l'est de la Place 
royale. 

Depuis le XVIIième siècle, deux groupes profes­
sionnels visiblement différents se partagent cette 
section de la capitale. Les recensements de 1681, 

1716 et 1744 attestent que les rues situées à 
l'ouest de la Place royale abritent des matelots, 
des charpentiers, des artisans de la mer et des 
«sans métiers». Du côté est, les rues Saint-Pierre, 
Notre-Dame et quelques autres accueillent prin­
cipalement les marchands, les officiers et d'autres 
membres de l'élite professionnelle. Selon des 
contemporains, les propriétaires du secteur 
Notre-Dame ont de bonne maisons de pierre à 
deux ou trois étages. Par contre les ouvriers mari­
times du secteur Champlain habitent des bara­
ques de bois. Le très grand nombre de logements 
lucratifs dessert la clientèle mobile et instable 
(emigrants, engagés, journaliers, matelots) de 
cette section ouest de la capitale. 

En périphérie de ces deux quartiers excentriques 
se trouve une petite zone tampon, formée par la 
Rue-de-l'Escalier et la Côte-de-la-Montagne. On y 
trouve des artisans dont la production est vrai­
semblablement destinée à la clientèle presti­
gieuse des «gens de qualité» de la haute-ville: 
plusieurs perruquiers et tailleurs, des bouton-
niers, des couteliers et des orfèvres. 

( irai lire de C W Jefl'eiys 
qui représente l'inlen-
dant Talon ins/K-ctant 
un chantier de construc­
tion navale au pied du 
Cap-aux Diamants 
(Archives publiques du 
Canada). 
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En l'absence de corpora- > 
lions professionnelles 
établies dans la colonie, 
l'artisan maritime cana­
dien s'en remet à sa fa­
mille ou parenté qui lui 
assurent travail et pro­
tection. Charpentiers 
maritimes canadiens 
Gravure de 1705, re-
Ixtussée de couleur. 
(Les Collections de l'U­
niversité Laval, Centre 
muséographique). 

Détail d'une gravure de 
Riclxtrd Slxyrt montrant 
la frégate Le Québec 
mise en chantier en 
1756 au chantier naval 
royal du Cul-de-Sac. 
L'arrière du bâtiment 
fait face aufleuie car 
c'est de cette manière 
que la mise à l'eau était 
effectuée. 

(Archives publiques du 
Canada). 
V 
T 

En 1795, soit une bonne génération après la 
Conquête, le clivage est non seulement profes­
sionnel mais ethnique. D'après le recensement 
de la même année, les anglophones, qui forment 
120 ménages sur une possibilité de 402 dans la 
basse-ville, ont choisi surtout le secteur de la 
Place royale comme habitat. Avec l'implantation 
des anglophones dans la zone portuaire, l'an­
cienne Place royale devenue Place du marché 
sera progressivement mais complètement trans­
formée. 

Le siège et la chute de Québec en 1759 avaient 
entraîné une importante émigration franco­
phone vers la campagne. Une bonne partie de 
l'ancien secteur commercial de la basse-ville pas­
sait alors en de nouvelles mains. Ce sont ces 
marchands et les autres agents commerciaux qui 
vont alors convertir le petit ensemble portuaire 
en une véritable place des affaires. En effet, les 
emplacements avantageusement situés près de 
l'eau sont très tôt acquis par des intérêts anglais: 
le site de la batterie royale, au bout de la rue 
Sous-le-Fort, les contours du port de Québec à 
proximité de l'ancien chantier du Cul-de-Sac et 
tout le long du fleuve, dans la section sud de la 
rue Saint-Pierre, où se trouvent d'anciens quais 
appartenant à des particuliers. Les marchands 
Grant, Stuart et d'autres arrivants s'établissent d'a­
bord où il est possible d'aménager de nouveaux 
quais. À courte distance, ils construisent des mai­
sons mais surtout des magasins, des hangars et 
des entrepôts. Ils occupent les lieux de forte 
circulation où s'effectuent le débarquement de 
passagers et le transbordement de marchandises. 

Au début du XLXième siècle, le clivage anglo­
phones-francophones se fait sentir autant dans la 
localisation géographique que par l'occupation 
professionnelle. Majoritairement, les franco­
phones occupent les fonctions artisanales et tra­
ditionnelles (navigateurs, pêcheurs, charpen­
tiers, forgerons, gens de «tout métier» et des 
services), laissant aux anglophones, alors dissé­
minés partout dans la basse-ville, les professions 
à vocation commerciale surtout, mais aussi mili­
taire et administrative (négociants, officiers, 
boursiers, courtiers et fonctionnaires). Capital et 
pouvoir reviennent à ces derniers. Les nouveaux 
maîtres, anglophones ceux-là, ont remplacé les 
précédents. 

Sous leur gouverne, la basse-ville garde la réputa­
tion enviable de premier lieu d'échanges et d'af­
faires de la colonie. Ce dynamisme commercial 
favorise un développement sans précédent de 
l'industrie navale et portuaire canadienne et per­
met à Québec de se hisser parmi les grands ports 
coloniaux de la première moitié du XLXième 
siècle. • 
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