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Phare et palier
du recif du Prince
dans I'embouchure du Saguenay.




orsqu'on parle de patri-

moine maritime construit, il

devient tres difficile d'établir
des catégories qui correspondent a la
réalité du passé. On pense bien sur
aux bateaux et a tout le reste. Mais les
images associées a ces deux catégo-
ries restent floues. En ce qui regarde
les bateaux, on songe d'abord aux
grands voiliers-écoles puis apparait,
dans un second temps, pour des rai-
sons probablement ethnocentrigues,
I'image de la goélette a fond plat mo-
torisée. Un brin de réflexion nous
montrera que nous sommes bien
loin de la réalité. Pour ce qui est de
«tout le restes, c’'est-a-dire les quais,
les entrepots, les phares, etc., il ne
vient pas immediatement a l'esprit. Il
faut y penser un instant pour que se
dessine une vision — imprécise —
des ports de Montréal et de Québec.
Mais ces ports sont peuplés de na-
vires du vingtieme siecle,

Le probleme principal auguel nous
sommes confrontés est, sans contre-
dit, le caractere ephémere du navire.
Une maison est construite en fonc-
tion de |'avenir: elle devra abriter les
générations futures. Par contre,
quand il met en chantier un trois-
mats, le constructeur du XIX® siécle
sait, avant méme de placer la quille,
que le navire n'a une espérance de vie
que d'environ vingt ans. A linverse,
un hangar construit prés d'un quai en
1800 dessert peut-étre aujourd'hui
un tanker geéant des années 1980.
Faut-il pour autant faire abstraction
du navire dans le patrimoine mari-
time et se concentrer sur les bati-
ments terrestres existants? Certes
non. Si nous allons dans ce sens,
nous tournerons le dos au fleuve et
oublierons du coup I'élément unifica-
teur de ce patrimoine, I'élément
marin.

L'ARCHITECTURE NAVALE

Ceci étant dit, jetons un coup d'oeil
sur les navires. L'absence de témoins
visibles de la construction navale
québécoise a longtemps freiné l'é-
tude et 'analyse de ['architecture des
navires construits sur les bords du
Saint-Laurent. La redécouverte des
enregistrements maritimes des prin-
cipaux ports québécois a révélé I'im-
portance guantitative de l'industrie.
Au XIX® siecle, 1 635 navires
construits au Québec sont enre-
gistrés au port de la ville de Québec.
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Chantier naval de I'lle-aux-Coudres, [1983).

Ces chiffres, bien gu'ils surprennent,
n'apportent malheureusement au-
cune lumiére sur les caractéristiques
architecturales de ces nombreux na-
vires.

Il faut donc examiner le probleme
d'une fagon différente. Pour
commencer, il importe de ne plus
considérer le navire construit au Qué-
bec comme un objet exclusivement
québécois. Le navire qui évolue sur
toutes les mers du globe est avant
tout un véhicule international. Renan-
cons a nos oeilléres et donnons-nous
la peine d'examiner la carte du
monde.

Les vestiges laissés par les navires
du passé sont de plusieurs ordres.
Lorsqu'un navire fait naufrage pres
des cotes, il est fréquent que la figure
de proue soit détachée de I'épave
pour aller orner soit la tombe des ma-
rins noyés, soit le jardin d'un notable
de I'endroit ou la devanture de la ta-
verne du coin.

Aujourd’hui, les musées s'arra-
chent ces pieces. Au Musée maritime
de Perth, en Australie, on peut admi-
rer la figure de proue du Braidwood
construit par Charland a8 Québec en
1889. Le Peabody Museum de Sa-
lem expose celle de |'lndian Chief de
Samson, datant de 1877. Parfois la
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figure de proue reste en possession
des descendants de celui qui, pour la
sauver, I'arracha de I'épave. La figure
de proue du Citadel, qui fit naufrage
en 1885 en face de Miami, est tou-
jours la propriété de la petite-fille du
commodore Ralph Middleton Munro.
Il reste toutefois que la figure de
proue ne livre des indications que sur
I'étrave du navire.

LA RECHERCHE
ARCHEOLOGIQUE

Pour connaitre la coque, il faut re-
courir a I'archéologie. Les fouilles de
Robert Grenier de Parcs Canada sur
I'épave d'un baleinier basque du XVI*
siécle (le S5an Juan) sont impor-
tantes a plus d'un point de vue. Ce
petit navire appartient bien a notre
histoire maritime, méme s'il a été
construit en Europe. Aux antipodes,
en Australie, une équipe d'archéolo-
gues fouille I'épave d'un grand voilier
parti de Montréal pour inaugurer les
relations maritimes et commerciales
avec ce pays. Ce navire d'origine pro-
bablement canadienne appartient au
patrimoine australien. Cet exemple,
tout comme celui du baleinier bas-
que, illustre la dimension internatio-
nale du patrimoine maritime. lls sou-
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lignent un besoin de collaboration in-
ternationale afin que ce patrimoine
nous soit mieux connu.

Signalons, plus prés de nous, la
fouille trés «rapide» de la barque de
port trouvée a l'arriére de la maison
Estebe de Québec. Cette barque da-
terait des années 1720. Il convient
également de mentionner les inven-
taires des sites subaquatiques du Ri-
chelieu dressés par I'équipe d André
Lépine.

LES DOCUMENTS D'ARCHIVES

Il existe une troisieme fagon d'ap-
préhender notre architecture navale.
Elle réside dans I'examen des docu-
ments d'archives qui sont, malheu-
reusement, dispersés a travers le
monde. Ainsi, ¢'est a Londres, au Na-
tional Maritime Museum, que l'on
peut voir le seul plan connu d'un bati-
ment construit a Québec pour la ma-

L'aide a la navigation . . .

rine de guerre francaise. Il s'agit de
celui de la frégate «I'Abénaquise» de
1756. A Glasgow, on trouvera la plus
ancienne magquette d'arsenal d'un
navire construit au Québec. Cette
madquette représente également une
frégate, la «HMS Confiances,
construite par William Simons a I'lle-
aux-Noix en 1814. Nous pourrions
continuer longtemps cette énumeéra-
tion, mais arrétons-nous sur le rap-
port, accompagné de plans techni-
ques, que rédigea l'ingénieur de ma-
rine Delévaque. Publié a Paris en
1874, il est, & notre connaissance, la
seule étude d'architecture navale des
goélettes du Saint-Laurent. Et elle est
francaise. . .

Il est donc possible de connaitre et
d'étudier le bateau a condition d'y
mettre le temps et I'énergie. Par
conséquent, il nous apparait pré-
somptueux et prématuré de penser
etablir aujourd’hui une politique de
conservation de ce type de bateau, ce
qui n'empéche pas que des efforts
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le phare de I'lle Bicquette [1844).

soient faits en ce sens. Eneffet, nous
aurons besoin de données scientifi-
ques plus élaborées pour bien ap-
puyer nos choix. Evitons, pour em-
ployer une expression bien terrestre,
de mettre la charrue avant les boeufs!
Soulignons que le navire est avant
tout un véhicule de transport et qu'il
réclame a ce titre des structures d'ac-
cueil terrestres. Cette extension du
patrimoine maritime sur terre est tout
aussi importante que le navire lui-
méme; elle est aussi beaucoup plus
visible.

BATEAU ET TERRE: LEURS
TRAITS D'UNION

Mais avant d'examiner les compo-
santes terrestres de ce patrimoine, il
convient de jeter un coup d'oeil sur
certains éléments qui relient le ba-
teau a laterre. Il y a bien sir les aides a
la navigation comme les phares et les
bouées. Les phares s'élevent, la plu-
part du temps, sur des hauts-fonds




ou sur des récifs. Mais on connait des
exemnples qui sont construits sur des
iles artificielles et certains méme sur
des bateaux a l'ancre. Au Québec,
Nous COMIMEeNgons a nous intéresser
aux phares. Le gouvernement du
Québec tarde, semble-t-il, & restaurer
et a ouvrir au public celui de Pointe-
des-Monts. De son cGté, Parcs Cana-
da a publié un ouvrage s?mthét'rque
sur les phares canadiens’. Somme
toute, nous assistons a un éveil.

Veéritables traits d'union entre le na-
vire et le rivage, tels sont les quais. On
ne s'est malheureusement pas assez
pencheé sur leur histoire et leur impor-
tance. Les récentes «restaurationss»
du port de Québec le montrent assez
bien. De nos jours, le quai n'est percu
gue comme un lien entre le bateau et
la terre alors que dans le passé, il a
souvent servi de support a des acti-
vités de transformation. Par exemnple,
Nicolas Denis, a la fin du XVII® siécle,
explique la méthode de construction
d'un «chaffaux» type, qui n'est rien
d'autre qu'un quai supportant une
petite cabane ou les pécheurs appré-
tent la morue. Actuellement, nous ne
disposons que d'un seul inventaire de
quais publié®, |l apparait donc, une
fois de plus, que nos connaissances
sont des plus limitées et qu'elles doi-
vent étre élaborées afin d'éclairer un
choix de mise en valeur.

LES INSTALLATIONS
TERRESTRES

MNous en arrivons maintenant aux
installations terrestres du domaine
maritime, lequel est loin d'étre homo-
gene. On peut y discerner trois
grandes catégories d'installations. La
premiere comprend les batiments et
les aménagements qui donnent nais-
sance au navire, en d'autres termes
les chantiers maritimes. La deuxiéeme
regroupe tous les édifices néces-
saires aux opérations terrestres re-
lites au transport maritime: entre-
pots, élévateurs a grains, gares mari-
times, etc. La troisiéme catégorie
s'attache a l'aspect administratif du
domaine maritime. On y retrouve les
édifices des douanes, de la police du
port, etc. Il est facile de se rendre
compte que le patrimoine maritime
terrestre sera quantitativement plus
important que les autres.

Aucun chantier maritime ancien
n'a fait l'objet, jusqu'a maintenant,
d'une publication sérieuse. A notre

Phare de I'ile Bicquette (1844,

connaissance, il n'y a pas encore eu
de fouilles archéologiques sur ce
genre de site. Heureusernent, cer-
tains chercheurs s'y intéressent de-
puis peu, mais surtout sous l'angle de
I'histoire économique. Somme toute,
I'étude historique des aménage-
ments physiques est a faire. On s'é-
tonne par exemple que le ministere
des Affaires culturelles ait préféré une
greve de I'lle-aux-Coudres a l'intéres-
sant chantier maritime de Saint-
Joseph-de-la-Rive pour présenter au
public le processus de construction
des goélettes. Mais nous n'en
sommes pas a un paradoxe prées. |l
est cependant heureux que certains
propriétaires de chantiers maritimes
prennent conscience de leurs res-
ponsabilités envers le public.

Tournons-nous maintenant vers la
seconde catégorie. Depuis plusieurs
années, un certain nombre d'édifices
portuaires ont été sauvés grace a |'a-
charmmement de groupes de pression
locaux. C'est ainsi qu'a Paspébiac, un
groupe a amené le gouvernement a
respecter les derniers entrepots du
banc. Grace a sa ténacité, le méme
groupe a réussi a les faire restaurer et
a les ouvrir au public. Malheureuse-
ment, les actions entreprises ne sont
pas toujours aussi réussies.

Depuis quelques années, le gou-
vernement central travaille a la revita-
lisation des ports du Saint-Laurent. A
Montréal, comme a Québec et a
Trois-Rivieres, des sommes considé-
rables ont été englouties dans divers
projets de «Vieux-Ports» ou I'on s'est
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acharné a faire disparaitre toute trace
de leurs activités originelles. A Mont-
réal par exemple, les élévateurs a

rain ont disparu. On semble prendre
un malin plaisir a éliminer I'essence
de ce que furent ces ports au profit
d'un caractére aseptisé. Le port de-
vient un nouveau parc mais, du coup,
disparait une partie de notre héritage
culturel. Tout n'est cependant pas si
sombre. Il convient de signaler les
efforts de Parcs Canada pour re-
mettre en opération le réseau de ca-
naux qui a permis la pénétration du
continent.

Les édifices de la troisieme catego-
rie (édifices des douanes, de la police
du port) sont ceux qui résistent le
mieux aux ravages du temps. Ceci
s'explique par leur fonction qui reste
la méme. lls n'ont pas besoin d'évo-
luer.

Que conclure de cet exposé? Pour
mettre en évidence les architectures-
temoins tant sur mer que sur terre et
indiquer ce qui peut et doit étre
conservé, un probléme surgit tou-
jours, celui du manque de connais-
sances, Tant que la recherche n'aura
pas les moyens d'aller de l'avant, et
que les administrateurs de projets ne
comprendront pas qu'elle est la
pierre angulaire de toute politique co-
hérente et éclairée, nous ne pourrons
que signaler les échecs. Au Québec,
comme au Canada d'ailleurs, nous
n‘avons pas les traditions de re-
cherche qu'on trouve, par exemple,
en Angleterre et en France. NMous
avons donc le devoir d'interroger da-
vantage notre passé maritime pour
eviter que les actions menées soient
négatives et. . . irréversibles.l

1) Bush, F. The Canadian Lighthouse, Cahiers d archéologle
el d'histoire, Lieux historiques canadiens 9, Omawa, Parcs
Canada, 1975,

2) Lépine. A, La Richelleu archéologique. Montréal, La Sociét
du Musée miltaire ot maritime de Montréal, 1983,
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