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AVANT-PROPOS

Un livre d’histoire n'est jamais terminé. Des faits nouveaux s'ajou-
tent & la somme des connaissances déja acquises, lesquelles camouflent
toujours bien des cachettes inédites dans les méandres poussiéreux des
archives, des livres rares et surtout dans le vecu des femmes et des
hommas, trop souvent gardé secret.

Le travail de ré-écriture de La tradition maritime de Matane,
procéde de cette démarche lente, mais essentielle au chercheur en histoire.
Pour son auteur, le livre d’histoire ressemble a un jardin. Les deux doivent
étre entretenus, augmentés et neitoyés périodiquement.

Cette nouvelle édition n'est vraiment pas une copie intégrale du
volume paru en juin 1984. Des chapitres entiers ont €té épurés cu élagues.
Le méme sort est arrivé a certaines illustrations. Des sections entiérement
nouvelles sontapparues. Le livre compte maintenant neuf chapitres regrou-
pés en deux grandes parties. L'une demeure le survol historique des
principaux événements d'interét maritime qui se sont déroulés a Matane
depuis la période de Jacques Cartier jusqu'au cours des années 1980. La
seconde partie, intitulée «Des vies entiéres sur le Saint-Laurent», constitue
une reconnaissance pour tous les navigateurs qui ont vécu une partie de
leur vie sur les eaux du fleuve Saint-Laurent. Le court Hommage aux
capitaines de la premigre édition prend maintenant une dimension ma-
jeure. Le nouveau chapitre VI renferme cet Hommage et forme un bouguet
de prés de 50 biographies de capitaines (contre 20 en 1984) venant de plus
de 30 familles (contre 14 en 1984). Cette deuxiéme partie se termine par le
rappel de la Bataille du Saint-Laurent de I'été 1942, de naufrages et
d'accidents maritimes, et par le souvenir de la grande féte populaire qui a
marqué la bénédiction et le lancement du navire le MATANE en juillet 1538.
Quant aux illustrations (photos et cartes), I'édition de 1984 en comptait 51,
laprésente en compte 79, dont 55 nouvelles. Le nombre de pages passe de
148 2 198.

Ce résultat concret est le fruit ¢’une remarquable collaboration que
nous avons eue le plaisir de partager avec plusieurs familles de capitaines,
qui ont répondu a notre "Avis de recherche” public lancé en mars dernier.

La grandeur de nos remerciements estbien modeste devanttant de
genérosité (voir le tableau des remerciements a la fin du volume, p. 193). lis
s'adressent & toutes ces familles qui ont dévoilé leurs archives, ouvert leurs
albums de photos et parlé cuvertement qui de leur pére, qui de leur fils, qui
de leur frere, tous navigateurs et hommes de la mer. Vous avez ainsi
contribué & enrichir de fagon exemplaire fe patrimoine maritime du Québec.
Vous avez ajouté & notre mémoire collective un cumul de faits, d'images et
d’événements que I'Histoire ne peut plus maintenant oublier.



Notre histoire mais surtout natre géographie ont fait de nous des
riverains. Et nos ancétres le furent davantage. A son arrivée en Nouvelle-
France, l'intendant Jean Talon trouve deja dans ce pays neuf une "pépiniére
de marins”. Depuis des générations, des familles entiéres ont produit des
capitaines, des pilotes, des constructeurs de goélettes, des pécheurs, des
gardiens de phare et des educateurs de la vie marine et maritime. Des
villages entiers vivent encare de la mer. Le Québec vit au bord de 'eau !

Latradition maritime de Matane refléte etmeten valeur une partie
de cet héritage profond et collectif. Méme la lointaine et précieuse apparte-
nance a l'univers des grands découvreurs du Nouveau-Monde se retrouve
dans I'histoire de la région de Matane. Vous le verrez notamment par le récit
de Samuel de Champlain et de ses rivaux, les marchands de LaRochelle.

En 1984, le volume avait été publié pour commemorer le 450°
anniversaire du premier voyage de Jacques-Cartier surle Saint-Laurent. Le
hasard a voulu que la deuxiéme édition soit publiée en 1992, en cette année
du 500° anniversaire du voyage de Christophe Colomb en Amérigue. Ce
itvre estune forme de salutation aux grands navigateurs des temps passés.

Pour terminer cet Avant-propos, nous aimerions reproduire un
extrait de la Présentation de I'édition originale :

“Au terme de cette recherche historique, nous avons vrai-
ment Pimpression d'avoir effleuré une foule de sujets qui
cachent une richesse culturelle frop meéconnue. A I'image
des trésors enfouis dans la mer, I'histoire du fleuve Saint-
Laurent et des localités riveraines recéle aussi des trésors
de découvertes historiques a sortir du brouillard de nos
memaires individuelles et collectives. L'exploitation des
themes maritimes dans I'histoire du Québec en est encore
au niveau de 'enfance de la recherche.”

Nos efforts de reconstruction de La tradition maritime de Matane
nous convainguent a nouveau de la justesse et de la valeur de cette opinion.

Puisse ce livre contribuer & la connaissance et a la compréhension
de I'histoire régionale.

Louis Blanchette

Rimouski, 25 mai 1992
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CHAPITRE |

Une période d'explorations
et de tentatives d'établissement

«Tout le pays (...) m'a semblé fort
agréable, il est entrecoupé de ruis-
seaux etde fleuves, qui se deéchar-
gent d’espaces en espaces dgans
leroides fleuves, c’est-a-dire, dans
lagrande riviére de Saint-Laurent»
Relations des Jesuites (1635, P.
Lejeune, jesuite).

En 1534, lorsque Jacques Cartier navigue dans la Baie des
Chaleurs et le golfe du Saint-Laurent, plusieurs dizaines de naviga-
teurs et de pécheurs I'avaient précedé sur cette nouvelle route
maritime. Certains historiens prétendent que les Celtes auraient
fréquenté la partie nord du continent américain, un siécle ou deux
avantl’an mil. Méme plus, dans son Histoire de ia Nouvelle-France,
le Pere de Charlevoix rappelle qu'«on a toujours regardeé en France
comme une des visions de Guillaume Postel, qu'une bonne partie
des cdtes de 'Ameérique septentrionale aurait été fréquentee, méme
avant Jesus-Christ, par les peuples des Gaules, qui ne les avaient
abandonnées, disait-on, gue parce qu'ils ne trouverent que des
terres incultes, et de vastes régions, sans aucune ville, et presque
sans habitants.. »’

Quoigu’il en soit, avant que ces croyances ou légendes ne
soient éclairées par des faits historiques probants, des preuves
archéologiques confirment I'établissement des Vikings sur le centi-
nent nord-américain, et principalement a I'Anse-aux-Meadows, a
Terre-Neuve, & quelques dizaines de kilometres a I'est de Blanc
Sablon.?2 Cet établissement viking date de I'an mil environ. Les
Vikings auraient fondé d’autres établissements et seraientdemeurés
en Amérigue jusqu’au XIVe siécle. Nous pouvans présumer gu’ils

aientfréquenté etsillonné le fleuve et le golfe du Saint-Laurent, toute
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cette vaste contrée maritime qui fut désignée, quelques siécles plus
tard, comme etant les Terres Neuves, ce pays nouveau et mystérieux
qui conduisait, croyait-on alors, a I’Asie fabuleuse, riche de soieries,
de pierres précieuses et d'épices.

La recherche de la route de I'Asie améne plusieurs pays
européens, dont I'Espagne, le Portugal, 'Angleterre et la France, a
entreprendre de longs voyages au-dela de ['Atlantique. Jacques
Cartier est precédé dans ses voyages par le vénitien Giovanni
Caboto {1497-1498), les portugais Gaspar et Miguel Corte-Real
{1501-1520), les Bretons (vers 1504), Thomas Aubert, de Dieppe
(1508), le portugais Joao Alvares Fagundes.® Nous n’avons retenu
que les noms fes plus celébres.

Les voyages de Jacques Cartier

En 1523, la France s'intéresse sérieusement et activement &
la découverte de la route de I'Asie. La premiére expédition officielle
aura lieu 'annee suivante, sous la conduite du florentin Giovanni da
Verrazano. Les résultats de cette navigation encouragent la France
dans sa quéte de 'Asie et elle organise a nouveau, mais cette fois en
1534, une expédition dirigée par le Malouin Jacques Cartier.

Durant son premier voyage, Cartier visite la Baie des Cha-
leurs, se rend a Gaspé le 24 juillet, puis se dirige vers I'lle d’Anticosti
et le détroit de Belle-Isle pour enfin retourner en France sans avoir
remonté le fleuve Saint-Laurent. Nouveau voyage de Cartier en
1535. Il quitte la France le 16 mai et atteint le golfe ala hauteur de I'ile
d'Anticostile 15 aolt. Du 16 au 19 ao(t, Jacques Cartier, & la téte de
ses trois vaisseaux, la GRANDE HERMINE, la PETITE HERMINE,
et'EMERILLON, longe la partie nord de la péninsule gaspésienne et
commence, a partir de ce moment, sa découverte du fleuve, la
«Grande riviere de Canada». Voici d'ailleurs un extrait de cette
navigation:

«... etle lendemain (16 ao(t) eumes cognoissance des terres
qui nous demeuroient vers le Su, qui est une terré a hautes monta-
gnes a merveilles (...). Nous rangeames les dites terres du Su
dempuis le dit jour jusqu'au mardi midi que le vent vint Ouest, et
mismes le cap au Nort pour aller quérir les dites hautes terres que
voyons...» *

Voila la premiere description connue des cotes de Gaspé

Nord et du proche pays de Matane. A I'aide des études de 'historien
H.P. Biggar, spécialiste des voyages de Cartier, nous pouvons
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localiser ce court voyage, le long des «terres du Su», entre Riviere-
Madeleine et Sainte-Félicité.®

_ Cartier poursuit enfin sa route vers la Céte-Nord, se rend a
Sept-lles puis remonte pour de bon le fleuve du cdté nord, jusqu’a
Québecouilvivrales affres d'un rude hiver. Le voyage de retour vers
la France s’effectue entre les mois de mai et de juillet 1536. Dans la
narration de son voyage de retour, il n'est fait aucune mention de
Matane ou des environs, Cartier profitant d’'un fort vent depuis ['lsle-
aux-Coudres, le matin du 21 mai, pour retourner vers le golfe et la
presqu’ile de Forillon.

Enfin, le troisieme voyage de Cartier s'effectue a partir du 23
mai 1540; il le conduit & Charlesbourg-Royal, 'actuel Cap-Rouge
presde Québec ou il fait construire deux forts. C'estlors de ce voyage
qu'il découvre de la pyrite de fer et de faux diamants, dont il en
apporte pourtant une bonne cargaison lors de son retour en France
en 15428

Les espoirs de colonisation le long des rives du Saint-Laurent
tombentdans 'oubli, malgré cet effort bien timide de Jacques Cartier
et celui de LaRocgue de Roberval.

Les activités de navigation ne manquent toutefois pas puis-
que les nombreuses expéditions de péche se poursuivent dans le
nouveau pays des Terres Neuves que ce soit par les Anglais, les
Bretons, les Portugais et surtout les Rochelais, lesquels intéressent
davantage I'histoire de Matane puisqu'ils établiront a 'embouchure
de la riviere, une pécherie et un poste de traite de fourrures. Avant
d’'aborder ce sujet, explorons la région avec Samuel de Champlain.

L’exploration de Samuel de Champlain

Le but de ces navigateurs europeens n’était pas tant la
découverte ou la prise de possession de nouveaux pays mais plutdt
des visees strictement commerciales, «faire des péches fructueu-
ses, en apporter le produit dans leur ville».”

llsontfréquenté, pendantplusieurs génerations, les bancsde
Terre-Neuve, le golfe et le fleuve Saint-Laurent. Leur intérét pour la
péche a la morue s'est vite transporté vers la traite des pelleteries,
commerce encore plus lucratif. En 1600, au moment ou Pierre
Chauvin obtient le monopole des fourrures pour une période de dix
ans dans la vallée du Saint-Laurent, les marchands rochelais, de
méme que ceux de Saint-Malo etde Dieppe, protestenténergiqguement
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aupres du Roi. «lls déclarent que depuis la découverte du Saint-
Laurent par Cartier, ils ont toujours eu I'habitude de traiter avec les
naturels de cette région et que, par la suite, les rapports avec les
Indiens sont devenus amicaux»®

Il est fort probable que la riviere Matane ait été utilisee a des
fins de commerce de pelleteries dés les premiéres années du XVlie
siécle. Elle était suffisamment connue et réputée pour étre identifiee
comme un lieu propice a ce commerce.

Cette preuve existe dans 'acte de constitution de la Compa-
gnie du sieur de Mons, lorsque le Roi de France octroie, le 18
décembre 1603, pourdix ans ade Mons et a ses associes, le privileége
exclusif de la traite des pelleteries

«depuis le Cap de Raze jusques au quarantiesme
degre, comprenant toute la coste de Lacadie, Terre et
Cap Breton, Bayes de Saint-Cler, de Chaleur, Isle
persée, Gaspay, Chichedec (Sept-lles), Mitan
(Matane), Lesquemain(Les Escoumins), Tandoussas
et la riviere Canada, tant d'un ¢6té que d'autre».

De Mons et ses associés s'établiront davantage en Acadie
plutdt que sur le Saint-Laurent, ce qui n"empéche nullement les
expéditions marchandes de se poursuivre a grande échelle sur le
fleuve.®

Lorsque Champlain remonte le fleuve en 1603, ila mentionné
trées sommairement Matane et sa riviere. Cette discrétion contraste
sérieusement avecla description avantageuse qu’il faitdu méme lieu
lors de son passage en 1620:

«...montanta mont!'on vajusqu’au fleuve de la riviere
de Mantane, ou il y a douze a treize lieues dans cette
riviere de pleine mer, des moyens vaisseaux de
guatre-vingt ou cent tonneaux y peuvent enfrer, c'est
un havre de bare de basse mer: étant en la dite riviere
assez d'eau pour tenirles vaisseaux a fiot. Ce lieu est
assez gentil, et s’y fait grande pescherie de saumon
et truites, ayant les filets propres a cet effect, 'on en
pourrait charger des bateaux en leur temps et sai-
s0n.»"°

La confirmation de Champlain de l'importance du havre
naturel de Matane est doublée du rdle capital que jouait le parcours
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de la riviere elle-méme, laguelle permettait un passage naturel,
moyennant un court portage, vers la Matapédia et la Baie des
Chaleurs. Relisons le texte de Champlain:

«...Cette rivigre vient de certaines montagnes et peut
on s'aller rendre par le travers des terres, par le
moyen des canaux des sauvages, en les portant un
peu par terre en la riviere qui se décharge dans la
baye de Chaleur...»

Entin, le fondateur de Québec termine |la description de
Matane en mentionnant que «ce lieu (...) est fort commode pour 1a
chasse des élans, ou il y en a en grande quantité».

Cette narration semble contenir beaucoup de détails, pour-
tant elle ne donne aucune précision au sujet du commerce des
fourrures, ni d'un établissement rochelais. Avant de parler plus en
détails dela présence rochelaise a Matane, rappelons que Lescarbot,
avocat parisien, écrivain et voyageur de cette époque avait decrit le
lieu en ces termes:

«fci (a Gaspeé) est le commencement de la grande
riviére du Canada, sur laquelle a la bende du Su y a
la riviere Mantanne, laquelle va quelques dix-huit
lieues dans les Terres. Elle est petite et a soixante
lieues du dit Gaschepé. Mais les Sauvages étant au
bout d'icelle portent leurs canots (qui sont petits
bateaux d'écorce) environ une licue par terre, et se
viennent rendre en la Baye de Chaleur: par ou ils font
de grans voyages».""

La présence de marchands de La Rochelle a Matane

Aulendemain des voyages de découverte de Jacques Cartier
et de la tentative infructueuse de colonisation par Roberval en 1541-
1542, la France délaisse cette contrée nouvelle, guelque peu inhos-
pitaliére, qui cache trop bien le passage tant recherché vers la Chine
fabuleuse. Le nouveau pays “découvert” demeure toutefois occupé,
au cours du 16e siecle, par les pécheurs, les chasseurs et les
marchands attirés par des ressources naturelles dontl'exploitation et
le commerce générent un revenu substantiel.

Les expéditions rochelaises en Nouvelle-France ont précéde

la venue de Jacques Cartier. Ainsi, I'historien Georges Musset
signale que, dés 1523, les Rochelais avaient avitaillé un navire, le
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MARIE, pour une expédition de péche aux Terres Neuves.'? De plus,
il est bon de rappeler qu'au cours de son premier voyage, le
navigateur de Saint-Malo rencontre le 12 juin 1534 un navire rochelais
dans le détroit de Belle-Iste. Voici comment il rapporte le fait :

«Etant en ce fleuve nous avisames une grande Nave
qui était de La Rochelle, laquelfe avait la nuit précé-
dente passe outre le port de Brest, ou ils pensaient
aller pour pécher».*®

Héritieres d'une longue tradition maritime et commerciale au
pays des Terres Neuves, les familles marchandes Georges et
Macain, de La Rochelle, celles qui retiennent notre attention, jouent
entre les années 1590 et 1628 un rdle considerable dans 'histoire du
commerce de la péche et des fourrures en Nouvelle-France. Pour
ces riches armateurs et financiers, beaux-freres par surcroit, «/a
péche de Terre Neuve fut a la fois un moyen d’occuper leurs navires
etune occasion de faire fructifier leurs capitaux»."* |ls participent aux
expéditions de péche de trois manieres différentes : soit en équipant
leurs propres navires, soit en equipant les vaisseaux des autres ports
ou soit en prétant feur argent aux maitres et aux capitaines-de
vaisseaux. Les marchands rochelais sont d'ailleurs de grands
armateurs des expéditions basques en Nouvelle-France.

Lorsqu’en 1600, le comptoirde Tadoussac est créé par Pierre
Chauvin, la France affiche a nouveau sa présence sur les rives du
fleuve et s'insére dans le réseau de traite des fourrures. Mais la
France ne peut agir seule, elle a besoin de capitaux des riches
marchands. Ainsi, les Georges et Macain s'associent a Pierre
Chauvin et participent a plusieurs expeditions.

En 1603, lorsque Pierre du Gua, sieur de Mons, est nomme
titulaire du monopole des pelleteries et capitaine-général de la
Nouvelle-France, les Rochelais trouvent en lui un allié de taille,
puisque de Mons est protestant comme eux. Sa commission royale
l'autorise d'ailleurs, Iui et les siens, a pratiquer sa religion en Nou-
velle-France. Sous l'impulsion du sieur de Mons, une importante
compagnie marchande est formée a Rouen, enfévrier 1604. Connue
sous le nom de “Compagnie du Canada” ou “Compagnie de
Champlain”, elle posséde un capital considérable évalué a 90 000
livres, dont les deux cinquiemes sont souscrits par les Malouins, et
les trois autres cinquiémes souscrits en parts égales par le sieur de
Mons, les Rouennais et les Rochelais. Le jour méme de cette
association, le sieur de Mons désigne Samuel Georges et Jean
Macain comme ses procureurs généraux et spéciaux pouvant agiren
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son nom et négocier des ententes avec les marchands de Saint-
Jean-de-Luz et de Saint-Malo. Cette nouvelle compagnie permet
notamment a de Mons d’entreprendre I'établissement d'une colonie
de peuplement a Port-Royal, en Acadie.

Deleur cété, les Bochelais continuent d’avitailier les Basques
et poursuivent leurs expéditions de traite sur le Saint-Laurent et en
Acadie. Au méme moment, un navigateur celébre explore le Saint-
Laurent. Il s'agit de Samuel de Champlain, dont les responsabilités
administratives qui lui seront conférées et son allégeance catholique
deviendront fort embarrassantes aux marchands de La Rochelle.

Dans un effort sérieux d’établir une colonie permanente en
Nouvelle-France, Champlain fonde Quebec en 1608. Les espoirs
sant grands mais l'accuell difficile. Le climat est trés rude, et les
adversaires, les Basques etles Rochelais notamment, ne souhaitent
pas son arrivee a Québec. Etlorsqu'en 1609, |a traite des pelleteries
est ouverte a tous, la liberté de commerce qu’elle suscite crée une
vive etféroce concurrence entre les commergants etles commission-
naires du Roi. A titre d'exemple, les marchands Georges et Macain
avitaillent plusieurs navires, dont le MARIE pour le compte du sieur
de Mons, qui rapporte au cours de I'éte 1609 «un chargement de
fourrures, malgre de violents conflits entre matelots et commission-
naires de la compagnie» '

En 1612 finalement, la Compagnie du Canada est dissoute,
et méme I'habitation de Québec sert d'entrepdt aux Rochelais
Georges et Macain.’® A la fin de la méme année (1612), le Roi de
France accorde au prince de Condé le monopole exclusif de com-
merce pour une periode de 12 ans, incluantles territoires de traite de
Québec, Tadoussac et Matane."”

C'est a partir de ce moment surtout que les recherches
permettent d'identifier plus clairement une présence rochelaise a
I'embouchure de la riviere Matane. Situons donc la riviere Matane
dans cet environnement historique.

L'importance de la riviere Matane

La cartographie du 162 siécle fournit des indices précieux sur
la reconnaissance de la riviere Matane par les explorateurs euro-
péens. Ainsi, surlacarte de Vallard (1547), le toponyme “dunatin”est
probablement une forme dérivée d'un terme amérindien utilisé pour
désigner la riviere Matane.'® |l serait intéressant également de
pouvoir identifier clairement le sens du toponyme “r. Dilfe”, sur la
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carte de Whytfliet (1597), puisque les deux désignations se situent
géographiquement dans la région immédiate de Matane. La riviére
Matane etait suffisamment réputée pour étre identifiee comme un
lieu propice au commerce des pelleteries et de la péche.

Nous pouvons prétendre qu'au début du 17e siecle, Matane
est un poste de traite d'une certaine importance sur la rive sud du
Saint-Laurent. Les Amerindiens Micmacs de {a Baie des Chaleurs et
du nord de I'Acadie viennent échanger leurs fourrures par I'intermé-
diaire des Rochelais. La riviere Matane et son havre constituent
d'ailleurs une zone frontiére, une limite entre le commerce des
pelleteries et celui de la péche & la morue. A ce sujet, David Lee
précise que Matane se trouvait ala limite de la montaison des morues
dansle Saint-Laurent, et que cet établissement rochelais était oriente
exclusivement vers la traite des pelleteries.'®

En novembre 1612, lorsque le roi Louis XIII gratifie son
neveu, le prince de Condé, du titre de vice-roi du Canada et lui octroie
le monopole de |a traite des pelleteries pour une durée de 12 ans,
F'edit royal précise bien avec autorité que les étrangers et les pirates
ne pourront importuner les hommes de Cendé, i non plus trafiquer
avecles Sauvages. Cette restriction visaiten particulierles Rochelais.
Mais ces défenses n'empéchent nullement leurs activités sur le
Saint-Laurent. Ainsi, al'été 1613, ils traitent des marchandises dans
le poste de Matane, lors d’'une expédition menée par Samuel Georges,
Jean Prou, Daniel Bodier et Samuel Macain, de La Rochelle, tous
associés avec trois marchands de Limoges, Etienne Coste, Jean et
Pierre Loudeyet. Lorsgue Champlain remonte le Saint-Laurent a la
fin d’avril 1613, il trouve outre cing navires malouins, le vaisseau
rochelais de 150 tonneaux, le SOLEIL, quicompte a son bord Nicolas
de Vignau et qui se rend faire la traite a Matane.?® || est intéressant
de signaler ici que ce Vignau qui prétendait avoir découvert le
passage du nord-ouest vers la Chine s'offrit a guider Champlain dans
un voyage de découverte.?' La prétendue connaissance geographi-
que de Vignau était plutét une ruse, un subterfuge pour éloigner
Champlain des eaux du Saint-Laurent.

Au cours du méme été, le SOLEIL est saisi par les hommes
de Champlain et délesté de sa cargaison de castors. Le navire est
pillé et naufragé a 15 lieues en aval de Tadoussac, et les pelleteries
sont utilisées par les marchands de Rouen et de Saint-Malo. Dans
sa relation, Champlain note a ce sujet : «partie de marchandises...
furent sauvées et prises par les nostres quif en firent tres bien leur
profit avec les sauvages, quileur causa une trés bonne année»# A
la suite de cetle saisie, les armateurs rochelais intentent a la
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Compagnie de Rouen un proces devant le Conseil privé. |l durera 20
ans et les Rochelais le perdront.

Dés I'année suivante, soit en 1614, les Rochelais, loin d’ob-
tempérer aux ordres de Champlain, récidivent et envoient le
MADELEINE poury faire la traite a Matane. L'expédition est menée
par Georges, Macain, Prou et Picassary. Mais encore une fois leur
navire est capturé. Déterminés a poursuivre la traite, les Rochelais
prennent les grands moyens et, au printemps 1615, envoient des
hommes & Matane pour se trouver d’avance sur les lieux de traite.

Cette expédition est connue grace au document intitulé
“Conventionentre plusieurs marchands rochelais pourievoyage
du JEAN de La Rochelle a Mentane dans la Grande Riviere du
Canada” ?® Une étude élaborée de cet acte notarial a été faite par
Robert LeBlant et Marcel Delafosse dans “Les Rochelais dans |a
vallée du Saint-Laurent 1599-1613”.%

Cette expédition et cet hivernement a Matane connaissentun
succes matériel rapide, puisque désle 1erjuin 1616, le JEAN conduit
par Daniel Braignault, arrive a Matane pour ramener les hivernants
dirigés par Gabriel Picaudeau, les fourrures de fa traite de I'hiver et
«cefles dues par les sauvages sur les livraisons des années prece-
dentes». L’historien Marcel Trudel prétend que Phivernement de
1615 a 1616 & Matane ne fut qu’un accident, et que finalement les
Rochelais n'y auraient hiverne que durant ce seul hiver-la, «etencore
n'était-ce que par des contrebandiers venus de LaRochelle».®

Quoigu'il en soit, les Rochelais ont continué, pendant plus
d’une décennie, a fréquenter le Saint-Laurent et a utiliser leur poste
de traite de Matane. Davantage attirés par 'amour du gain que par
le désir de colonisation, les Rochelais, si puissants, riches et bien
équipés, demeureront de farouches adversaires de Champlain.
Dailleurs le récit de ses "Voyages” signale & plusieurs reprises la
presence inopportune de ces deéplaisants, qui désobéissent "aux
commandemens de sa Majesté”. Ainsi, en 1620, signale-t-il a
nouveau leur présence, mais la narration cache une impuissance a
agir devant eux :

«Telles personnes mériteraient estre chastiez
severement, pour enfraindre les Ordonnances. mais
quoy, dit on, sont Hochelais, c'est a dire tres mauvais
et désobéissants subjects» .

Larichesse des marchands de La Rochelle, de Rouen ou de

=25



Saint-Malo avait facilité la traite des fourrures, la péche ala morue ou
a la baleine dans le fleuve ou sur les rives du Saint-Laurent. Mais la
colonisation tardait sérieusement a s'implanter, non seulement dans
la région de Matane mais un peu partout en Nouvelle-France.
D'ailleisrs, comme nous le verrons dans les chapitres ultérieurs, la
colonisation de la région de Matane tardera grandement. Le climat
souventdifficile, I'éloignement, le relief assez accidenté et 'absence
de moyens techniques expliquent sans doute en partie, le retard dans
limplantation permanente du peuplement.

A ce propos, les missionnaires jésuites de I'époque «stigma-
tiseront» dans un bref passage de leurs «Relations» |a difficulte de
vivre en ce pays de Matane. En 1661, lorsque les Iroquois se firent
particulierement menagants, un certain nombre d’Indiens alliés des
Frangais serefugierentdanslarégion de Matane;ils avaient 'impres-
sion que cette contrée était «le pays fe plus ingrai et le plus affreux»
et que, s’ils risquaient d'y mourir de faim, du moins les Iroguois ne les
trouveraient jamais.?”’

Ingrat ou inculte, le pays sera colonisé et habité. Toutefois,
avec |'établissement du régime seigneurial, en 1627, lors de la
tfondation de la Compagnie des Cent-Assaciés, le rythme de conces-
sions fut trés lent. Seules soixante-et-onze seigneuries auront été
concédées en 1663 autour principalement de Québec, Trois-Rivié-
res et Montréal. La réorganisation administrative de 1663 et I'arrivée
massive d'immigrants frangais permettront une augmentation du
nombre de concessions. Larégion de Matane intéressera particulié-
rement un noble frangais, Mathieu D'’Amours de Chauffours, né a
Paris vers 1618 et arrivé en Nouvelle-France en 1651. Etabli a
Québec, ou il fut nommé major puis commandant d'un camp volant
et enfin membre du Conseil souverain dés sa formation en 1663,
Mathieu D’Amours obtient, le 8 novembre 1672, un certificat de
concession seigneuriale pour le territoire de Matane.
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CHAPITRE Il

La Seigneurie de Matane
sous le régime francais

« ‘establissement des pesches se-
dentaires dans la riviere de Saint-
Laurens ou dans les mers voysines
pouvant apporter beaucoup d'utilité
auxdits habitants, tant parleur abon-
dance que par la facilite du debit
qu'ils en peuvent avoir, soit au Isles
Antilles, soit en France...»

(Louis XIV a Frontenac, le 7 avril
1672)

L’histoire de la région de Matane sous le Régime frangais est
marquee par deux événements majeurs soit : la présence de la
famille D’Amours, les premiers seigneurs du lieu, et la pécherie de
Denis Riverin. Leur rappel nous conduira enfin a de bréves descrip-
tions du territoire avant la guerre de la Conquéte et l'arrivée de
nouveaux maitres.

La présence de |la famille D’Amours

Avant gue Mathieu D’Amours n'obtienne de l'intendant Ta-
lon, en novembre 1672, un certificat de concession de la seigneurie
de Matane, le futur seigneur se montre intéressé aux activités de
péche (morue et saumon), et & la chasse dans la région avoisinante
de la riviere Matane. Ainsi, le 16 juin 1667, Mathieu D'Amours
s'associe avec les dénommés Leroux, Lisot, Jean Langlois et
Guillaume Lemieux, et conclue avec eux un marché pour gqu'ils se
rendent a la péche au saumon et alachasse a la riviere Matane. Ces
activités ne sont sans doute pas les seules de Mathieu D'Amours
avant 1672. |l est permis de croire gue, méme avant sa nomination
au Conseil souverain (1663), it possédait des intéréts dans la péche
et la chasse a Matane.!

— 27 =



Les activités commerciales se poursuivent apres 1677, I'an-
née de la concession officielle de la seigneurie a D'’Amours, non pas
par lui-méme, mais surtout par ses fils et ses associés. En raison
notamment de son poste de conseiller au Gonseil souverain, Mathieu
D’Amours ne se montre pas lui-méme intéressé a établir feu et lieu
sur lalointaine seigneurie de Matane, située dans une région somme
toute isolée, sans aucune population, sans protection également,
exposée «aux humeurs des indigénes ou de leurs ennemis et aux
incursions des Anglais et des forbans».

Sans s’y établir lui-méme, il prépare et organise annuelle-
ment des expéditions de chasse et de péche, qu'il envoie a son
habitation de Matane. L'expéditiondu printemps-été 1681 apporte de
sérieux problémes a D'Amours et le conduit méme en prison, a
Queébec, suite a un ordre.de Frontenac, le gouverneur général de la
Nouvelle-France. Rappelons brigvement les faits.

Le 18 avril 1681, D’Amours obtientla permission de serendre
a Matane pour y faire la péche et la chasse, mais la permission est
assortie de la défense de traiter ou d'échanger des marchandises
avecles sauvages et de commercer avec eux. L'expédition, conduite
par Louis D'Amours, le fils du seigneur, retourne a Québecle 12 aolt,
aprés quatre mois d'intenses activités. Dés I'arrivée du bateau, toute
la cargaison est saisie suite aux ordres de Frontenac. Le gouverneur
reproche a D'Amours «d'avoir fait partir sa barque sans obtenir au
prealable un congé en bonne et due forme», en plus d'étre parti de
nuit, «ce qui semblait contraire a la coutume». Protestant de son
innocence, Mathieu D’Amours «déclinait foute culpabiiite, refusaitde
se reconnaitre fautif sous quelque chef que ce soit et prétextait de sa
loyaute exemplaire, de son respect des ordonnances et des desirs
des gouverneurs sous lesquels if avait servi...»

Endépitde ses protestations, Frontenac le qualifie d'insolent,
ordonne que D’Amours soitemprisonné, et, furieux de colére, fuicrie:
«allez vous les apprendrez les intentions du Roy et vous demeurerez
en prison jusques a ce que vous les sachiez.» Malgré I'intervention
de Marie Marsolet, la femme du seigneur, D’Amours demeure
finalement en prison jusqu’a la mi-octobre de la méme année.

Comme le rapporte a juste titre I'historien Léon Boudreault,
certaines conclusions relatives a’histoire de Matane se dégagent de
cette mésaventure de 1681. Ainsi, D’Amours pratique la péche sur
les limites de sa seigneurie; cette péche se fait par des personnes
engagées ou associées au seigneur, agissant a titre d'armateur ou
d'un des armateurs. Aussi, il est fort possible qu’il y eut au cours de
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ces expéditions des activités de chasse et de traite avec les
Ameérindiens. Enfin, D'Amours aurait faitconstruire 8 Matane, depuis
plusieurs années, une habitation et des installations de séchage de
poisson.

Son expérience amére de I'expédition de 1681, ses demélés
avec Frontenac et son séjour de deux mois en prison conduisent
Mathieu D'Amours a se departir, au printemps 1682, des parts qu’il
possede dans la barque de péche. Malgré le retrait du seigneur de
I'activité maritime et commerciale de Matane, la famille D’Amours
poursuit tout de méme des expéditions de péche et de chasse. Ainsi,
Charles D’Amours, sieur de Louvier, fils de Mathieu, continue I'action
desonpéreet, al'éte 1688, serend a Matane avec LA BISCAYENNE,
une barque commandée par maitre Chaperon. L'année suivante,
I'expérience se répéte puisque Charles D’Amours conclue un mar-
ché avec Mathieu de Lino et Pierre Allemand, marchands bourgeois
de Québec, lesquels s'obligent a fournir et livrer jusqu’a une somme
de 600 livres de marchandises, le tout necessaire pour équiper et
préparer une expédition de péche et de traite a Matane.

L'intérét de Charles, sieur de Louvier, pour I'exploitation des
pécheries a la riviere Matane incite le seigneur a lui concéder, le 19
avril 1690, un fief sur la seigneurie c’est-a-dire une cession d'une
demi-lieue de front et une lieue et demie de profondeur. La cession
est faite

«... d perpétuité aux mesmes titres de fief et seigneurie
haute moyenne et basse justice pesche chasse et
fraite au devant et dans toute I'étendue de la dite
présente concession, mesme dans le Bassin et Ri-
viere susdits de Matane...»

Quelques jours avant la passation de cet acte de cession,
Charles D'Amours avait engagé le dénommé Adrien Picher, de
Neuville, prés de Québec, pour faire la péche a la morue a Matane.
L'intérét et I'activité ne manquent pas au cours de ce printemps 1690,
puisque le sieur de Louvier engage le 13 mai, six pécheurs pour «/a
dite pesche de morue a sa terre de Matane pour laquelle ils partiront
incessement et feront les vignaux échafauds et choses nécessaires
pour habiller ou accomoder le poisson». Autant I'été 1690 fut actif,
autant celui de 1691 fut calme, Charles D’Amours ayant engagé, le
20 mai, un seul pécheur, Pierre Gasseau dit Lespérance, pour faire
la péche a Matane.

Bien qu'elle reste propriétaire de la seigneurie jusqu’en 1772,
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la famille D’Amours ne s’occupe plus tellement de son domaine a
partir de 1695, 'année de la mort de Mathieu D’Amours. Il y eut bien
quelques expéditions comme celle de 1692, ou du 18 au 25 mai,
Charles D'’Amours engage six pécheurs pour faire la péche a Matane
soit: Julien Leblanc, Jean Marois dit Labonté, Raymond Cornu dit
Lacombe, Anicet Boyer, Jean Dubord et Pierre Bonneau.

A I'automne 1692, Charles D'Amours passe a nouveau un
contrat, mais cette fois avec Joseph Grégoire, fils de Mathurin, de la
Riviére-du-Sud (Montmagny), pour faire la chasse durant rhiver
1692-1693, «moyennant fa somme de 135 livres... la maitié de la
chasse qu’il fera durant 'hiver et la peau d'un loup-marin. »

Les activités commerciales a Matane procurent sans doute
des revenus suffisants au sieur de Louvier pour qu’il 8’y intéresse
jusgu’'en 1695, puisqu’au printemps il avait engage Pierre Greslon et
Jacques Genest pour son expédition de péche annuelle. Il est
possible que cette péche de I'éte de 1695 flt la derniére ou du moins
I'une des dernieres de Charles D’Amours & Matane. A partir de ce
moment, une série d'événements 'éloigneront de |a seigneurie de
Matane. En 1694, il avait achete, pour son fils Charles-Nicolas, la
seigneurie du Lac Matapédia. De plus, en 1695, |la mort de son pére,
celle de safemme et de safille le décideront a rejoindre ses freres en
Acadie. Toutefois, il reviendra demeurer prés de Québec ou il décéde
en1717.

Le seul autre membre delafamille D’Amours qui ait manifesté
un interét pour 'exploitation de la péche & Matane fut Bernard
D'Amours, sieur de Plaines, héritier de |la partie ouest de la riviére, a
la mort de la seigneuresse, Marie Marsolet, le 24 novembre 1711,
Officier danslestroupes du déetachementde laMarine, a Montmagny,
Bernard D’Amours entreprend quelgues expéditions de péche mais
réalise peu de profit, semble-t-il. Ses enfants qui héritent d'une
portion de la seigneurie ne s’en occupent pas du tout.

Le réegne des D'Amours a Matane aura été marque par une
présence, non pas du seigneur lui-méme, mais de ses fils Louis et
surtout Charles. Elle aura duré une bonne guarantaine d'années,
entre 1663 et 1725. Les activites de chasse et de traite de pelleteries,
de péche au saumon, a la morue et au loup-marin, auront marque
cette période de |'histoire de Matane.

Les D'’Amours ne furent pas les seuls a exploiter une péche

a Matane durant cette période. Entre les années 1688 et 1691, le
havre et 'embouchure de la rivigre Matane furent les témoins de
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I'établissement de péche sédentaire de Denis Riverin, entrepreneur
en pécheries et commergant en fourrures. Nous allons brievement
rappeler son passage a Matane, et le situer dans le contexte
historique de la fin du XVlle siécle en Nouvelle-France.

La pécherie de Denis Riverin

D’abord un mot sur le personnage! Denis Riverin, néa Tours
(France) vers 1650, fils d'un marchand bourgeois, arrive en Nou-
velle-France en 1675, qu'il quitte en 1702. Pendant ce temps, il est
un des membres de 'élite de la Nouvelle-France, occupe plusieurs
fonctions administratives et participe a plusieurs activités commer-
ciales: fourrures, péches, importations et exportations.? Secrétaire
de l'intendant Duschesneau (1675-1680), représentant de la Com-
pagnie de la Ferme du Roi, un des premiers directeurs de la
Compagnie de la Colonie, formée en 1700, membre du Conseil
souverain en 1694, seigneur de la seigneurie de Belle-Isle (Basse
Céte-Nord), en 1689, associé de Frangois Hazeur et locataire des
droits de péche et de commerce de fourrures de Tadoussac, Denis
Riverin est un personnage actif mais controversé, et surtout un
protége de Frontenac et de Duschesneau. Ses rivaux 'accusent
d'étre animé «par un esprit extraordinaire de gain», et de vouloir
monopoliser fa péche. »

Cette activité commerciale retient une partimportante de ses
intéréts et ausside sesréves d'établissements permanents a Matane
etaMont-Louis, en Gaspésie. Dans un meémoire qu’il adresse au Roi
de France, en 1685, Denis Riverin vante les «retours avantageux»
que la péche procurerait & la colonie:

«...la pesche serait non seulement advantageuse par
les retours qu'elle produirait pour les pais estrangers,
mais encore parce qu'elle occuperait une grande
partie de la jeunesse qui se perd, ou dans l'oysivete
ou dans la course des bois. Elle ferait des matelots et
des navigateurs qu'on doibt regarder comme soutien
de la colonie, et donnerait aux adultes habitants les
moyens de subsister plus doucement par la consom-
mation de leur denrez. Boston et toute la colonie nous
en donne un exemple qui faict honte a notre nation
puisqu’elfe s’augmente tous les jours par cette pesche
gu'elle faict la plus grande partie sur nos costes
pendant que les Frangais nes’'occupent a rien. »*

Un programme ambitieux, qui tient compte d'une ressource
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naturelle mais aussi des ressources humaines disponibles, la jeu-
nesse oisive surtout, dans le but de fonder un établissement de
péche. Ambitieux mais difficile a réaliser! Malgré les embdches,
Riverin est decide. En 1686, une fois sa demande agréée, il ordonne
le départ «pour establir la pesche sédentaire». Le bateau et
I'equipage n'arrivent jamais a destination. Parti de La Rochelle le 22
juillet 1686, le navire coule corps et biens dans le golfe du Saint-
Laurent. Relisons un court extrait d'une lettre de Champigny adres-
sée au ministre de la Marine au sujet de ce naufrage :

«...C’est une perte considérable pour le pais et pour
le Sieur de Riverin que tout le monde plaint parce que
c’est un honneste homme et beaucoup ayme, et ce
quity a de plus facheux c’est que nous rencontrdmes
a 20 lieuex de la Baye St Laurens un forban qui avait
pris un petit navire Bayonnais que nous délivrasmes
par la résolution du Capitaine Dombourg qui, ayant
reconnu que c’estait un forban de la Nouvelle Angle-
terre, I'approcha.» {...)

«Aprées avolr mis la flamme et arboré pavillon blanc
sans que fe forban mist pavilfon dehors, il tira un coup
de canon, vira de bord dessus, luy donna la chasse,
de maniére qu'il fust contraint d'abandonner fe petit
Bayonnais {...)»

«ll se pourrait bien faire que le petit vaisseau ou
gstaient les pescheurs et les marchandises du dit Sr
de Riverin ayant été pris de ce forban qui pristla route
de banc de Terre Neuve...»*

Sans doute ébranlé par une premiére aventure aussi rui-
neuse, Riverin n'entreprend rien au cours de I'an 1687, mais I'année
suivante, capitaux, équipage et marchandises étaient réunis pour
démarrer I'entreprise. C'est la premiére entreprise de péche de la
Nouvelle-France a recevoir une subvention royale. L'endroit choisi
par Riverin fut |a riviere Matane aprés une entente conclue avec le
sieur D'Amours, son collégue et ami au Conseil souverain. Voici
comment le Pére de Charlevoix dans son Histoire de la Nouvelle-
France, publiée en 1744 (moins de soixante ans plus tard), rapporie
les faits qui ont présidé a cet établissement de péche:

«..Le Sieur Riverin fut presque le seul, qui ne s'ef-

fraya point des difficultés, et que le mauvais succes
de ses premiers essais ne fit pas renoncer a son
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entreprise: mais avec de l'industrie et du courage, il
faut encore pour pousser de pareils établissements,
avoir des fonds considerables, et ils manqguaient au
Sieur Riverin. If engagea quelques particuliers de
Paris a se joindre a lui; mais il n'en tira presque aucun
avantage, tous voulaient recueillir, avant que la mois-
son fut mare; et leur impatience fit enfin avorter tous
ses profets. »

«Ce fut pendant I'été de ceite annee 1688, qu'il
commenca a mettre la main a l'oeuvre. If etablit sa
péche aux environs de la Riviére de Matane, dont il
trouva l'embouchure capable de recevoir des bati-
ments de deux cent tonneaux, ce qu’on avait ignoré
jusque-ia. Toute cette cote méridionale du Fleuve St-
Laurent dans l'espace de plus de vint lieues est
extrémementabondante en morues, et Fliverin manda
a M. de Seignelay qu'on y pouvait occuper plus de
cing cent chaloupes a la fois. I ajoutait dans sa lettre
gue le poisson y est trés beau, et propre pour le
Detroit, pour 'Espagne et pour le Levant; gu'ayant
donné ordre a ces gens d'aller observer les baleinegs,
surtout aupres de Matane, ils jui avaient rapporte qu'il
en paraissait de tem en tems sur l'eau jusqu'a cin-
quante a la fois, qu'elles se laissaient approcher
jusqu’a pouvoir étre frappées par l'aviron, que cela
durait cependant trois mois de suite, et que la plupart
de temps il ne fallait pas étre beaucoup ptus d'un quart
de lieue au large pour les trouver. »®

Cette longue description extraite de 'Histoire de la Nouvelle
France rappelle la qualité du havre de la riviere Matane et 'abon-
dance de morues et de baleines. Toutefois, malgré la présence et la
richesse de telles ressources naturelles, et malgré aussi les bonnes
volontés et les intentions génereuses, I'exploitation des pécheries
sera difficile et somme toute limitée quand on calcule les possibilités
immenses qu'elle recelait. Mais ce premier effcrt de Riverin encou-
rage beaucoup les autorités royales a promouvoir de tels établisse-
ments. Elles y voient 1& «une trés grande utiliteé aux habitants du
Canada», et 'amorce d'un échange commercial fructueux avec les
Antilles frangaises, contre I'échange du sucre, et aussi ’encourage-
ment a la construction navale. L'établissement d'une pécherie sé-
dentaire a Matane se situe dans ce contexte historique précis. Tout
cet espoir de developpement commercial et économique est inscrit
dans un document, daté du 7 juin 1689, intitulé «Instructions pour le
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Sieur Comte de Frontenac, gouverneur et lieutenant gouverneur
pour le Roy dans les pays de la domination de Sa Mafesté en
I'Ameérique Septentrionale ».® Voici d'ailleurs un extrait de ces
instructions:

«Pour donner commencement a ces pesches, Sa
Majeste a fait engager un particulier nommé Riverin a
en entreprendre une de saumon et de balaines a
l'entrée du fleuve de St-Laurent et Elle a mesme
ordonné au commissaire de la Marine a Bayonne de
lui envoyer quelques harponniers etd’autres matelots
basqgues pour cormmencer cet établissement et ap-
prendre la maniére de faire la pesche aux gens du
pays. Sa Majesté desire qu'il (Frontenac) donne a cet
homme (Riverin) toute la protection dont il aura
besoin pour pouvoir executer les projets qu'il a faits a
cet égard».

Les instructions donneées par la Cour de Versailles furent
exécutées comme le témoeigne une réponse de Frontenac au Minis-
ire de la Marine:

«lfme reste, Monseigneur, a vous dire, pour répondre
exactement a tous les articles de vos dépéches qu'on
aexecuté al’égarddu Sr Riverin, ce qui étaitordonné:
il est parti pour sa péche et temoigne une grande
envie d'y réussir».’

Nous avons mentionné précédemment les dangers de navi-
gation, 1a présence de pirates ou de forbans et la menace toujours
croissante d’une invasion anglaise. Dans le méme document gue
nous venons de citer, Frontenac rappelle au ministére de la Marine
les menaces constantes qui guettent les pécheurs et les navigateurs,
et demande au Roi une prompte intervention:

«La guerre et le peu de sureté qu'il y a dans notre
riviere empéchent le progrés des pesches et des
autres entreprises gu’'on pourrait faire pour le com-
merce, et ¢'est une des principales raisons qui m’obli-
gent de vous représenter 'utilité qu'il y aurait d’y avoir
un vaisseau qui paty croiser etla nettoyer de tous ces
forbans...»

La protection demandee ne vintpas. Au contraire, ce fut plutét
l'invasion anglaise de Phipps. Comme 'arapporté I'nistorien Fauteux,
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«Riverin a souffert lourdement du fait de la guerre entre la France et
I'Angleterre». Alors qu'il «se disposait a partir de Québec avec trente-
cing hormmes, du sel et tous les agres necessaires a son établisse-
ment de Matane, la nouvelle arriva que Phipps et ses navires
remoniaient le Saint-Laurent pour venir attaquer Québec. L'expédi-
tion dut donc étre différée, ce qui eut pour consequence de découra-
ger les associés de Riverin»

Les difficultés de 'exploitation ont peut-étre encouragé Denis
Riverinane faire que le commerce des produits de la péche etne pas
travailter sérieusement a établir en permanence des établissements
sQrs qui encourageraient la colonisation et le peuplement. Malgré
toute I'attention et tous les soins que la Cour de Versailles apporta
aux dépenses et aux pertes subies par Riverin, le Roitrouve, déjaen
1691, que peu d'avancement sérieux a été effectué dans les péches.
Il prétend que le Sieur Riverin pense davantage a son profit person-
nel:

"... 5a Majesté n'a pas laissé accordé au Sr Riverin le
fransport gratuit dans ses valsseaux du sel qu'il y a
voulu embarquer, afin de 'engager a pousser ses
entreprises”®

Dans une autre missive adressée a Frontenac, en 1692, le
Roi insiste sur le sérieux qu'il porte a I'établissement des péches et
manifeste une certaine impatience a I'égard de Riverin.

«fls ne doivent cesser de procurer I'avancement des
pescheries, et de prendre garde que ceux qui ont
obtenu des concessions pour cela, s’y appliquent
fortement, et particulierement le Sr Riverin, sans
qu'ils se servent de ce prétexte pour faire seulement
la traite avec les Sauvages qu'ils doivent pourtant
engager par de bons traitements a les servirdans ces
pescheries. »'®

Quoigu'ilen soit, Riverin maintientle commerce des pécheries
par I'établissement de ses quartiers 2 Mont-Louis, laissant, a I'em-
bouchuredelariviére Matane, les vestiges desinstallations qu'il avait
mises sur pied en 1688. Sous la conduite de Riverin, la péche se
poursuit jusqu'a son départ pour la France, en 1702, réussissant,
malgré les difficultes, a intéresser des associés et réunir des capi-
taux. La «Compagnie des Pesches sédentaires du Canada» qu'il
continue de diriger étend ses opérations depuis le golfe jusqu'a
Matane, ou il avait gardé certains intéréts malgré le transfert de ses
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bases d'opération. A peine deux mois avant son départ définitif pour
la France, il fait 'acquisition de |la moitié de la seigneurie de Matane,
en assoctation avec Augustin Legardeur, sieur de Courtemanche,
Méme établi en France, Riverin conserve des liens étroits avec ses
associes dans la poursuite des activités commerciales de péche a
Matane ou a Mont-Louis. Le dernierlien quile rattache ala seigneurie
deMatane estrompu, en 1708, lorsque luietle sieur de Courtemanche
rétrocédent a la veuve D'Amours la portion de territoire acquise en
1702.

D'un esprit entreprenant, audacieux, sans doute attiré par
I'appat du gain, Denis Riverin doit &étre considéré comme le premier
entrepreneur en pécheries de la Gaspésie du Nord, ou ses activites
diversifiées et les actions prises pour la colonisation donnérent des
résultats concrets.

A la fin du régime frangais

Envoyé par la cour de Versailles pour faire une description
compléte et détaillée de la Nouvelle-France, le sieur de Boucault
rapporte dans son «Etat présent du Canada», daté de 1754, la
description suivante des «cdstes du Sud» du Saint-Laurent:

«Les rivieres qui se frouvent du céte du Sud, en
remontant le fleuve, sont fes rivieres de Gaspé, et /a
petite riviere ou il y a pesche de morues, saumons,
foups marins, et marsouins avec habitations frangai-
ses, les riviéres du Grand Etang, de la Magdeleine et
de la Grande Vallée ou il y a aussi pesche mais point
d'habitation francaise, et les riviéres de Mont Louis,
Ste Anne, du Cap Chat et de Matane dans toutes
lesquelles il y a pesche et habitations frangaises.»'

Péche et habitation frangaises! Présence de pécheurs, de
femmes, d'enfants, dhommes de métiers divers, qui s'affairent a
assurer leur subsistance dans ce rude pays, avant la venue d'un
nouveau conquérant.
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CHAPITRE Il

La période de fondation
veritable de Matane

“Tout le monde sait que le pilotage
a enrichi, depuis quelques années,
ceux qui 'exercent au-dessous de
Québec. Le nombre de plus de six
cents vaisseaux conduits dans ce
port (Matane) en la seule année
1811, en est une preuve démons-
trative.”

(Mgr Plessis, Evéque de Québec,
lors de son passage a Matane, en
mai 1812)

La période historique couverte a l'intérieur de ce troisieme
chapitre représente prés de soixante-quinze ans, au cours desquels
I'etablissement de Matane va connaitre un développement économi-
que et social lent mais progressif. A parir des années 1820, la
population augmente, des petits commerces s'établissent, une pa-
roisse est créée, et la municipalité de Saint-Jeréme de Matane est
finalement constituée en 1845,

C'est une période d'essais, de cofonisation et g'établisse-
ment de plusieurs familles. Une période aussi d'organisation pro-
gressive sur le plan social, religieux et politique.

Comme nous I'avons vu ala fin du chapitre précédent, le petit
établissement de Matane ne devait pas compter beaucoup d’habi-
tants vers 1760. Il est permis de croire toutefois que des pécheurs s’y
installaient & chaque été. Néanmoins, les choses allaient
graduellement mais lentement changer.

Sans entreprendre au cours de ce bref chapitre, I'histoire de
la colonisation et du peuplement de la seigneurie de Matane, il sera
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approprié d'y faire référence a I'occasion. Nous essaierons plutét de
ramener la description de cette période vers des événements liés a
I'aspectmaritime, alapéche et alanavigation. Bienque détaches les
uns des autres, les sujets ne manquent pas d'intérét, et leur narration
saura sans doute rendre un peu I'atmosphére de ces années qui
nous apparaissent aujourd’hui bien lointaines.

Un nouveau seigneur: ’'Ecossais Donald McKinnon

Le nouveau seigneur, Donald McKinnon, prend possession
officielle de la seigneurie, fe 29 avril 1773. Au cours de I'été prece-
dent, il avait entrepris des démarches pour amorcer la colonisation &
Matane et exploiter la péche au saumon. Il s’était méme rendu 4 | lle
Saint-Jean (I'lle-du-Prince-Edouard actuelle) pour y recruter des
colons. Dés ce moment, il avait di, comme beaucoup d'autres
nouveaux seigneurs britanniques de I'époque, encourager les co-
lons en leur fournissant le matériel, les outils et 'équipement néces-
saires ala colonisation. Sans doute motivé par ses premiers Succes,
il poursuit son oeuvre en recrutant, dans la région de Québec,
quelques nouvelles familles et les aide a s'etablir a Matane. Une
action majeure est posée, enmars 1781, lorsque Donald McKinnon,
s'associe avec Louis Marchand, de Quebec, pour fonder une compa-
gnie destinee a encourager la colonisation de Matane, a y faire le
commerce, la péche et la traite des fourrures.

Lui-méme propriétaire de deux bateaux, le SAINT IGNACE
d’'une jauge de 20 tonneaux, et la MARIE FRANGOISE, de 30
tonneaux, Donald McKinnon exerce le métier d’armateur, utilisant
ses goélettes pour transporter des marchandises de toutes sortes,
pour répondre aux besoins des nouveaux colons. Son principal
fournisseur est le marchand général John McDonald de Québec.

La compagnie de McKinnon et de Marchand possede elle
aussi une goélette pour assurer le transport des produits et marchan-
dises. Mais l'aventure du développement de Matane, débutée en
1781, sera de courte durée. Dés 1783, I'association des deux
hommes prend fin lorsque le marchand McDonald saisit la goélette
de la compagnie pour servir de garantie pour le paiement de dettes
contractées par le seigneur McKinnon. Cette saisie place alors Louis
Marchand dans une situation financiere précaire, ce dernier ayant
investi beaucoup d’argent depuis la fondation de la compagnie.
Enfin, ce bris d’assaciation ne favorisera pas l'arrivée de nouvelles
familles a Matane dont le nombre est déja peu élevé, soit a peine
douze en 1784. A ce nombre, il faut toutefois ajouter les familles
Ameérindiennes qui sont trois fois plus nombreuses.'
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Apres la dissolution de la compagnie en 1784, McKinnon est
charge de «recouvrerles dettes encore en sotiffrance (...) réle propre
a lui susciter beaucoup plus d'ennuis personnels qu’a lui créer de
solides amities».? Sorli ruiné de cette aventure, le seigneur de
Matane termine son régne en s’occupant activement de contréler les
individus, marchands et chasseurs qui traitent les fourrures sur sa
seigneurie sans permis ni autorisation de la justice. Cette mission de
McKinnon permet aux habitants une vie tranquille et a I'abri de
méfaits indesirables. Mort sans héritier au mois de mai 1792, a l'age
de 56 ans, Donald McKinnon est enterré a Matane par le pécheur
Etienne Morin.

Faute d'une recherche plus €laborée, il ne nous est pas
possible de tournir plus de détails surla vie maritime a Matane durant
la «période McKinnon». On sait toutefois gu'il s’est construit, sous la
conduite du charpentier Denis Black, au moins deux bateaux, le
LONG BOAT et le SCHOONER.

Un deuxieme seigneur écossais: Simon Fraser

McKinnon décédé sans descendant, la seigneurie de Matane
est mise envente, etle 8200t 1793, un marchand de Québec, Simon
Fraser, de la Société Fraser and Young, s'en porte acquéreur. Dés
la prise de possession et en association avec son cousin, qui a le
méme nom gue lui, il forme une société ayant pour but de faire la
péche, la traite et le commerce. Administrée a Matane par Simon
Fraser {fe cousin) qui y demeurait déja depuis quelque temps, la
nouvelle société doit en outre contrdler tout le commerce qui doit se
faire a Matane.

Sans aucun doute décide a assurer un commerce régulier et
prospére, Simon Fraser prend fermement en main les destinées de
la seigneurie. Les affaires progressent si bien qu'it en devient le seul
et unique propriétaire en 1797. Si les activités de péche étaient
presentes, celles reliées a la traite des fourrures et & la colonisation
étaient plus abondantes. La péche pratiquée était surtout celle du
saumon, nécessitant peu d'installations et d'équipements, mais
aussi lucrative que la péche a la morue ou aux autres especes.

La vie du seigneur Simon Fraser est de courte durée; il n'aura
régnéquedouze ans. Eneffet, le 26 octobre 1805, lors d'une violente
tempéte de vent, la goélette LE LIZZARD qui transporte le seigneur
a Quebec fait naufrage entre I'lle-Verte et Riviére-du-Loup. Le
seigneur y perd la vie, de méme que le capitaine Joseph Carrier, un
neveu du seigneur Fraser, John et Catherine McMillan. Un seul
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survivant, Danie!l McMillan, “dont la force le mit en état de soutenir
cette situation périlleuse, jusqu’a ce que la cage eut été portée surle
rivage.”

Ainsi, se termine une autre étape de 'histcire de la seigneurie
de Matane qui voit disparaitre tragiquement son seigneur. L’adminis-
tration des affaires seigneuriales est désormais assurée par Jane
McCallum, la veuve de Simon Fraser. Remariée a John McGibbons,
la seigneuresse sera secondée par son mari a un point tel qu'il se
désignera lui-méme «seigneur», sans que les titres officiels ne lui
soient jamais octroyes. Mais Jane McCallum conserve la seigneurie
jusqu'a sa mort en 1843.

L'histoire de la région de Matane entre les années 1780 et
1840 mériteraitdes recherches approfondies afin de mieux compren-
dre cette importante période charniére, se situant a la limite du
régime frangais et a 'aube de la grande péricde de colonisation et de
peuplement des annees 1830 et 1840.

Néanmoins, cette période en est une d'etablissement de
plusieurs familles d’origine europeenne, particulierement des Ecos-
sais et des Allemands, qui impriment au petit village de Matane un
caractére particulier. Ainsi, les familles McKinnon, McDonald,
McMullen, Fraser, Forbes, Harrisson, Keable, Ficla/Vignola, Muller
et autres forment un noyau solide de pionniers auxquels se greffent
graduellement plusieurs dizaines de familles d'origine canadienne,
issues principalementde Charlevoix ou de Montmagny-Kamouraska.,

Cet essor de ta colonisation et du peuplement signifie égale-
ment augmentation de la navigation fluviale. D'ou la nécessité de
bien connaitre les conditions de navigation et la qualité des sols.
C’est dans ce contexte que se situent les explorations maritimes de
I’Amiral Bayfield et 'enquéte de I'arpenteur JosephBouchette. Ainsi,
au cours des années 1830, les Commissaires de 'Amirauté britanni-
que commandent une vaste étude de la navigation du fleuve et du
golfe du Saint-Laurent, de méme que des eaux limitrophes aux
provinces maritimes.

De nouvelles explorations (Bayfield et Bouchette)
Toutes les descriptions des relevés hydrographigues et des
conditions de navigation ont été regroupées dans un volume intitulé

The St. Lawrence Pilot, etrédigé par 'Amiral H. W. Bayfield, aquiles
autorités impériales de Londres avaient confié la tache. Nous avons
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traduit des extraits significatifs surla description de 'embouchure de
la riviere Matane.

«L’entrée de cette belle riviere est situee a 33 milles
et demi a l'ouest de Cap-Chal, La riviere prend sa
source dans un lac aux dimensions considérables, a
environ 60 milles, a lintérieur des terres. La profon-
deur au-dessus du barachois est habituelfement de 4
pieds a maree basse et de 15 pieds a marée haute. La
montée de la marée est toutefois tres irréguliere, et
bien qu'il ait souvent 12 pieds de haut a marée de
morte d'eau, il y a cependant aussi peu que 10 pieds.
La profondeur de 'eau semble dependre tellement
des vents qui prévalent dans I'Estuaire qu'il est im-
possible de la calculer exactement en tout temps. Les
hautes marées sont causees par les vents dominants
de l'est et le contraire est provoqué par les vents
dominants de l'ouest. Le chenail est trés etroit. Il y a
quelques grosses pierres rondes reposant sur le
sable qui diminuent la profondeur de 2 pieds et sont
extrémement dangereuses quand il y a de la houle.
Le barachois est continuellement modifié par les
effets de tempétes de vent, de telle sorte que nous ne
pouvons donner aucune direction pour naviguer a
linterieur. Des pilotes y résident et aucun vaisseau ne
devrait y pénéter sans l'aide de 'un d’eux.»

«Lorsqu'il fut inspecté, le barachois avait une forme
circulaire depuis la pointe est de 'entrée de la riviere
et était refoint tout proche par une autre pointe de
sable, venant d'une petite colline isolée sur la partie
ouest de l'entrée. La configuration creait ainsi un
chenail trés étroit {...) Entre les 2 pointes de sable, le
havre n'a pas plus que 60 yards et le courant est fort
rapide lorsque la marée descend. »

«(...) Pour un vaisseau qui a perdu ses ancres, ou qui
a subi des dommages, la riviere Matane procurerait
un refuge adéqguat qui permettrait des réparations en
streté. »*

Cette description de Bayfield insiste donc sur les dangers qui
guettent les navigateurs sans expérience, confirme la présence a
Matane de pilotes experimentés et la s(ireté du havre dontI'entrée est
protégée par un large barachois.
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Le témoignage de Joseph Bouchette

Joseph Bouchette, né a Québec en 1774, fils d'un célébre
marin, fut de 1801 & 1839, l'arpenteur général du Bas-Canada en
plus d’étre un lieutenant-colonel et membre de I'état-major du gou-
verneur Prévost. Ces postes stragégiques le plagait «au premier
rang du petit groupe de fonctionnaires de la Province (...) et un des
rares canadiens francais a faire partie de la bureaucratie du Bas-
Canada, chasse gardée de la minorité britannique». De tels avanta-
ges professionnels'ont souvent placé devantdes conflitsidéologiques
avec ses compatriotes puisgue, durant cette période, se sont dérou-
lés des événements sociaux et politiques aussi importants que la
Révolte des Patriotes (1837-1839) et le mouvement qui a conduit a
la signature de I'Acte d’Union (1841).

Quoiqu'il en soit, il aura accompl un «travail immense dans
l'organisation des services cartographiques de la Province et!'impor-
tance de ses publications demeurent comme téemoignage de 'excel-
lence de ses talents d’'administrateur et de geographe. »®°

Dans sa Description topographique de la Province du
Bas-Canada, publiée a2 Londres en 1815, il n’est pas fait mention du
vaste territoire compris entre Mitis et Gaspé. Toutefois, a partir de
1829, Bouchette entreprend une vaste tournée du Haut et du Bas-
Canada qui le conduit & réécrire son volume initial. La nouvelle
édition paraitra en 1832, dans une version améliorée tenant compte
des changements importants qui se sont produits depuis 1814-1815.
Cette fois, I'édition de 1832 fournit une belle description du village de
Matane et de 'embouchure de la riviere, dont nous reproduisons un
large extrait:

«Les principaux gtablissements de Matane occupent
les deux rives de la riviere Matane et s’étendent a
environ un mille au-dela de 'embouchure. On consi-
dere qu'ils couvrent une superficie n'excédant pas
600 acres de terre cultivée et qu'ils contiennent une
population d'environ 300 dmes. Une église de bois
s'éléve aquelques perches a 'Estdu manoir seigneu-
rial de Mme McGibbons et, a quelques distances de
la sur un petit ruisseau, est bati le moulin seigneurial.
Du fleuve, on ne voit que partiellement les habitations
de Matane parce qu'elles sont situees plutdt a I'inte-
rieur dans une certaine mesure, elles sont cachées
derriére un singulier escarpement ou une falaise qui
s'éleve abruptement, et elles sont isolees du coté
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Ouest par I'entrée de la riviére. Un banc de sable qui
traverse l'embouchure de la riviere empéche la navi-
gation a marée basse, les goélettes remontent aussi
loin que le manoir a marée haute, soitune distance de
8 a 10 perches. Un peu plus loin, il y a des rapides qui
présentent un site tout indigue pour des moulins et
contribuent eégalement 4 embellir le paysage, deja
pittoresque et intéressant. Les Indiens considerent
ces rapides comme étant les seuls obstables a la
navigation sur ia riviere, cette derniére étant ininter-
rompue au-dela de ces rapides. Le sol de Matane se
compose d'une legere couche de sable sur un sous-
sol de marne, qui produit dailfeurs d'excellentes
récoftes. Il n'y a pas de route réguliere le long de la
seigneurie; par contre, la plage, composée d'un beau
sable solide, est utilisée comme route & marée basse,
puisque 'accumulation de bois flottant plus haut que
la marque de la marée haute rend la communication
par voie de terre impraticable a un autre temps. »®

Cette description du village de Matane date d’environ 1830.
Elle fait état du peuplement, de la colonisation, et situe la premiére
église enbois et le manoir seigneurial. Les donnees sur la population
rejoignent sensiblement celles consignées dans le recensement
officiel de 1831, qui confirme la présence de 258 ames. Les habitants
de Matane sont surtout des cultivateurs; deux personnes sont des
«maitres pilotes pour le fleuve St-Laurent», soit James Forbes et
Daniel McMillan. En cette année de 1831, personne ne se déclarait
étre pécheur. Ce qui ne surprend pas tellement puisque cette
affirmation rejoint les observations de John McNider qui déclaraitque
les seuls etablissements veéritables de péche dans la région se
trouvaient a Mitis. A ce sujet, 'historien Léon Boudreault rappelle que
«lg péche n'était pour les résidents de Matane qu'un moyen de
diversifier les menus, d’occuper les loisirs ou de procurer un revenu
d'appointen saison. Elfe fuf trés peu pratiquee en tant gue profession
ou principale occupation».’

Entre 1831 et 1842, |3 population a considérablement aug-
menté passant a plus de 450 personnes. L'arrivee des familles se fait
plus nombreuse, le village connait une nouvelle expansion, suffi-
sante dailleurs pour former une corporation municipale en 1845 et
voir l'installation permanente d’'un curé et I'érection canonique de la
Paroisse Saint-Jerdme de Matane.
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Exemple de voilier utilisé par les marchands de La Rochelle pour leurs
expéditions de péche a la morue au 17e siécle. Gravure tirée de:
Histoire de la péche francaise & la morue.
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CHAPITRE IV

Les assises de la vocation
maritime de Matane

«fly a actuellement a Matane, indeé-
pendamment des scieries et des
moulins pour fa confection des rou-
feaux, fuseaux ou bobines, dont les
produits s'exportent directement en
Europe, diverses industries nais-
santes, entre aulres des tanneries,
une filature...»

(Arthur Buies, 1890)

Sur le plan de I'histoire locale et régicnale, gue ce soit pour
Matane méme ou pour une bonne partie du Bas Saint-Laurent, la
periode de 1845 a 1900 en fut une d’expansion considerable sur le
plan de la colonisation, du peuplement et du progrés economique.

Une forte émigration venant surtout des seigneuries limitro-
phes de Québec et de Charlevoix, a favorisé une augmentation
appréciable de la population, aidée par I'accroissement naturef,
I'expansion du territoire colonisé et I'ouverture de nouvelles parois-
ses. De plus, 'exploitation forestiere, le commerce du bois et I'instal-
lation de grandes scieries, telles que les Price, les Richardson, les
Fendersonetles King, la constructiondu cheminde ferdel'Intercolonial
sont autant d’événements qui ont permis une expansion rapide de
I'économie régionale du Bas Saint-Laurent.

La région de Matane connait un essor aussi consideraple
durant la méme période, depuis 1845, date de la création de la
corporation municipale de Saint-Jéréme, jusqu’en 1893, 'année ou
cette méme municipalité est divisée en deux territoires administratifs
distincts: le village et la paroisse. En 1851, ia population de Matane,
c'est-a-dire tout le territoire du village y compris le Grand Détour et la
Grande Anse, s'éléve a environ 1200 personnes. Vingt ans plus tard,
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lors du recensement de 1871, ce méme territoire abrite une popula-
tion ayant presque triple.

Mais le progrés a ses limites, et traine toujours avec lui son
cortege de problémes sociaux et économiques. A partir des années
1870 jusqu’a 1900, la population du méme territoire matanais connait
une régression si importante qu'il faut attendre I'année 1911 avant
que la population totale soitla méme (ou presque) que celle de 1871.
Une sérieuse crise économique au cours des annees 1870, 'ouver-
ture de nouvelles terres de colonisation au Canada et une émigration
abondante vers les Etats-Unis contribuent grandement au déclin et
a une certaine stagnation de 'économie régionale a la fin du XfXe
siécle.

La nécessaire navigation fluviale

Encore au milieu du XIXe siécle, la trés grande majorite des
marchandises de toutes sortes se transporte par les voies maritimes.
Le réseau routier est déficient et celui des chemins de fer commence
a peine (d'ailleurs, ces deux modes de transport mettront du temps
a grandir dans la région!). Comme les voyages au-dela de I'Attanti-
que sont trés fréquents, et que le pays dépend beaucoup des
marchandises venant de 'Europe, les exigences de I'administration
obligent gque tout mouvement de navire soit enregistré dans un
bureau de douane.

Pourla petite iocalité de Matane, I'établissement des premié-
res scieries et le commerce grandissant créé par la colonisation et
I'arrivée de nombreux habitants, engendrent un nombre élevé de
mouvements de navires. En 1857, le port de Matane est recom-
mande comme port d'entree pour la douane. Nous reproduisons ici
la lettre qu'adressait 'inspecteur général des douanes, du Bureau de
la douane de Queébec, a ses autorités.’

«Quebec, 12 octobre 1857

Au tout début de cet ét¢, a ma recommandation et a
ma requéte, M. Dinscumb vous a donne le nom d’'une
personne résidente a Matane, M. L.A. Huot, compe-
lent dans les circonstances, par son abilite et sa
réputation pour assurer les taches de percepteur des
douanes au port.

I est grandement désirable que cette nomination soit
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effective, et qu’elle démontrera une grande commo-
dité publigue, et j'espere que vous accorderez tout le
bénegfice a cette localité aussitdt possible.

J'ai 'honneur d'étre, Monsieur, votre plus humble et
obeissant serviteur,
J.L. Clapham»

Cettte nouvelle nécessité administrative confirme I'abon-
dance et la variété des activités maritimes alors en net progres a
Matane. Depuis cette date et durant toute la longue période qui nous
conduit jusqu'en 1937, défilent des eévénements decisifs pour I'his-
toire maritime de Matane. La construction successive des phares,
'accroissement considérable des opérations forestiéres de Price
Brothers, la venue de la papetiere americaine Hammermill Paper
Company, la construction d'un véritable port de mer, I'inauguration
du chemin de fer Mont-Joli-Matane sont autant d'étapes majeures
qui servent a asseoir solidement la vocation maritime de Matane.

A travers cette riche période historique, apprécions d'abord
I'évolution de la construction et de la vie du phare de Matang, ce point
de repére unique et monument-symbole d’'une épogue récente mais
déja héroique.

La construction du phare de Matane ?

L'établissement d’aides a la navigation pour guider les navi-
res qui transitent sur le fleuve et le golfe du Saint-Laurent debute au
18¢ siecle, alors que les autorités frangaises érigent un phare a la
forteresse de Louisbourg, en 1729, et placent quelgues bouées et
balises dans le passage de la traverse a quelgues milles en amont
de Québec.® Seules ces modestes installations sont maintenues
durant fes premieres années du régime anglais, malgré les nom-
breux naufrages qui affligent la navigation a cette époque.

La création de la Maiscn de la Trinité de Québec, en 1805,
margue pour la premiére fois une véritable volonté des autorités
gouvernementales d’améliorer la navigation sur le Saint-Laurent.
Cette corporation se voitconfierla responsabilité de gérer le pilotage,
de placer les bouees et balises, de construire des stations de phares
et d’établir, a des endroits stratégiques, des dépdts de provisions
pour les naufrageés. Sous I'administration de la Maison de la Trinité,
on assiste a la mise en place d'un modeste réseau de phares le long
des cétes du Saint-Laurent.
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Progressivement, s'illuminent les lumiéres des phares de I'ile
Verte {1809), de Pointe-des-Monts (1830), de la pointe Sud-Ouest
(1831), de la Pointe-aux-Bruyéres (1835) et de la pointe Ouest
(1858), tous surl'lle d'Anticosti; de 'lle Bicquette (1844), du Cap-des-
Rosiers (1858) et de Pointe-au-Pére (1859}. La prise en charge de
tout le domaine maritime par le gouvernemeni fédéral, en 1867,
sonne le glas de la Maison de la Trinité de Québec et conduit a la
création du ministére de la Marine et des Pé&cheries.

C'est au cours des premiéres années d’'existence de ce
ministere gue le rythme de construction de nouvelles stations de
phares s'accentue considerablement. Ainsi de 1867 &4 1870, plus de
26 phares sont érigés dans le secteur qu'on désigne «en bas de
Quebec» . Cette rapide multiplication du nombre de phares entraine
unchangementdanslafagon de construire ces structures quidoivent
porter le systeme d'éclairage.

Sous l'administration de la Maison de la Trinité de Québec,
les phares sont d'impressionnantes structures de pierres ou de
brigues comme en téemoignent encore aujourd’huiles pharesde Cap-
des-Rosiers et de Pointe-des-Monts. La seconde génération de
phares construite par le ministere de la Marine et des Pécheries sont
des constructions beaucoup plus modestes qui utilisent un matériel
plus répandu et peu dispendieux, le bois. En revanche, les autorités
veillent a doter ces phares des meilleurs appareiis d'éclairage malgré
leurs colts tres élevés.

Le premier phare a Matane (1873-1907)

Mis en opération en 1873, soit seulement deux ans aprés
ceux de Cap-Chat et de Riviere Madeleine et un an avant celui de
Petit Mitis, ce phare se situe exactement a 48°33 de longitude Ouest,
a environ trois quarts de mille a 'ouest de la riviére Matane.

LLe premier étage de ce batiment qui sert de résidence au
gardien mesure 18’ de largeur par 30" de longueur. Dans cet espace,
est comprise ia base de la tour du phare qui avait 18’ par 18'. Le
sommet de la tour, soit la piéce qui abrite le systéme d'éclairage n'a
cependantque 12’ par 12'. L'extérieur de ce batiment, hautde 28', est
peint de couleur blanche pour les murs et de couleur rouge pour le
toit, comme la plupart des phares de cette époque.®

Dans les premiéres années d'existence de la stationdu phare

de Matane, mise a part |a structure du phare, le seul autre batiment
présent est une petite remise construite pour entreposer 'huile de
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charbon, combustible servant au systeme d’éclairage. Prés de 250
gallons de cet élément hautement inflammable sont utilisés annuel-
lement et, pour éviter de graves dommages en cas d'incendie, on
I'éloigne le plus possible de la structure du phare. L'extérieur de ce
batiment est entierement peint de couleur rouge.

Nous avons retracé le détail des colts de construction de
cette premiére station de phare a Matane, en voici le contenu®

Cout de construction du phare de Matane

Béneficiaire Nature des colts Montant
Simon Cimon Contracteur qui a érige le phare 241500%
E. Chanteloup Achat du systeme d'eclairage 125639 %
Thomas Fraser Achat d'un terrain 100,00 §
J. Sansfacon Salaires 169,80 %
Hamel et fréres Achat de tissus 850%
Francgois Dionne  Travail pour réparations 10,87 $
J. Boivin Articles de guincaillerie 2,00%

TOTAL : 3952,56 §

-—4:5 e =" . — T A AREE
Premier phare de Matane construit en 1873. Le mdt du sémaphore fut installé
en 1879. (Croquis tiré de : A. Leclaire, Le Saint-Laurent historique).
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Le systeme d'éclairage

Le premier systéme d’éclairage installé dans la tour du phare
de Matane est constitué de deux lampes no 6 a meches rondes et
deux lampes no 1 a meches plates jumelées a deux réflecteurs de
forme parabolique de vingt pouces et a deux autres de dix-huit
pouces afin d'obtenir une source lumineuse plus intense. Ce sys-
teme, appelé catoptrique dans le jargon des phares, proiette alors
une source lumineuse fixe rouge qu’on peut apercevoir a plus de dix
milles de la station du phare de Matane. Cette source lumineuse,
obtenue par la combustion d'huile de charbon, est projetée
quotidiennement du coucher du jour au lever du soleil pendant la
saison de navigation, soit du fer avril au 15 ou 20 décembre.

Une premiére amélioration au systeme d’éclairage est effec-
tuée en 1877, alors que ta source lumineuse de couleur rouge est
remplacée par une source lumineuse de couleur blanche. L'année
suivante, les deux lampes a meches rondes sont remplacées par de
plus fortes a méches plates. Il semble gqu’aucune autre modification
du systéme d'éclairage n'ait été apportée jusqu'au début du 20¢
siecle.’

Systeéme d'alarme sonore (1905)

A notre connaissance, la station du phare de Matane n'a
jamais été dotée d'un systéme d’'alarme sonore quel gu'il soit, canon,
dynamite, cloche, ou sifflet a vapeur, et ce, malgré qu'on en ait
suggéré l'installation aux autorités compétentes a quelques reprises
au début du 20°¢ siécle. Aprés avoir examiné cette guestion, le
ministére de la Marine et des Pécheries entreprend, en 1904,
Pinstallation d’un sifflet a vapeur («criard») a deux milles en amont de
I'église de Sainte-Félicité. Ce systeéme d'alarme sonore, construitpar
les employés du ministére au colt de 6095,95 $, entre en opération
le 20 octobre 1904,

Quelgues annees plus tard, en 1908, une habitation est
érigée sur le terrain du gouvernement a proximité de I'édifice du
“criard”. Le premier opérateur, F.-L. Bélanger, fut nommé le 14
janvier 1905, au salaire annuel de 600 $. C=z systéme d’alarme
sonore consistait en un diaphone actionné par de I'air comprimé au
moyen d'un moteur a I'huile; il produisait un son d'une durée de trois
secondes et demie a toutes les deux minutes par temps de brouillard
ou de tempéte.
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Le telegraphe et les pavillons de sémaphore

Paratlélemental'établissementd’'unréseau de phareslelong
des cotes du Saint-Laurent, le gouvernement fédéral entreprend,
entre 1878 et 1883, la construction d’une ligne télégraphique desser-
vanttoutes les cbétes de I'est du Canada, dont celles de la Cote-Nord,
de I'lle d'Anticosti, du Bas Saint-Laurent et de la Gaspésie. Dans les
lieux isolés et peu peuplés, les stations de télegraphie sont établies
dans les stations de phares, le gardien de phare exergant alors le
métier d'operateur de télégraphe. Le ministére de la Marine et des
Pécheries profite de I'établissement de ce reseau télégraphique pour
doter certains phares d'un nouveau moyen de communication avec
les navires qui transitent dans la région de leur station, soit d'un
systéme de pavillons de sémaphores. Inventé par les Britanniques
au milieu du 19¢ siécle, ce systéme permet d’émettre, par la combi-
naison de pavillons différents, plus de 78 000 signaux. Ainsi des
1883, grice au télégraphe et aux pavillons de sémaphore, un
armateur de Québec ou de Montréal peut suivre la progression de
s0N navire jusqu’a la limite Est du réseau de phares canadiens.

Matane a été desservie par le téiégraphe le 5 novembre 1879
et, il est permis de croire qu'un mat de pavillon de sémaphore fut
installé a la station du phare de Matane dans les premiéres années
deladécennie 1880. Le premier opérateur du télégraphe de Matane,
Octave Desjardins, regoit un salaire annuel de 50 $.

Autres modifications

Jusqu'au début du 20¢ siécle, quelgues modifications sont
effectuées a la station du phare de Matane. En 1881, dans le but de
differencier tous les phares canadiens, les autorités font peindre
divers signes quiles distinguent les uns par rapport aux autres. Ainsi,
jusqu’en 1904, le mur blanc extérieur du phare de Matane donnant
surlamerestdoté d’'une croix de couleur noire. Ensuite, le phare sera
peint entierement de couleur rouge jusqu'a son remplacement par la
structure actuelfle en 1907. Durant les premiéres années, les gar-
diens se plaignent de I'exiguité et de la mauvaise isolation de la
résidence que le ministére met a leur disposition. A titre d’exemple,
le premier gardien, Frangois-Xavier Dionne, a été contraint, a cause
du froid, de déménagerdans une autre residence de Matane pendant
I'hiver 1877. Pour résoudre ces problémes, le ministére de la Marine
el des Pécheries accorde, en 1882, un contrat a G. Pelletier, au
montant de 200 $ pour construire une nouvelle aile ala résidence du
gardien, creuser un puits d'eau potable et améliorer fisolation de
habitation.
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Le premier phare, ayant été construit trop pres de la mer, a
environ vingt pieds, il devient urgent, en 1884, de deménager la
structure du phare afin d'éviter qu'elle subisse d’'importants dégéats
dis a I'érosion du terrain par la mer. Aussi, des travaux de démeéna-
gement sont entrepris, au cours de I'été 1884, par P. Jobin au co(t
de 611,93 §. I estinstallé ators tout prés du phare actuel soit a plus
de cent piedsde lamer. De plus en 1901, le troisiéme gardien Joseph
Banville obtient I'autorisation du ministére de construire, a ses
propres frais, sur les terrains du gouvernement, une étable et une
grange pour répondre a ses besoins personnels.

Le deuxiéme phare (1907-1951)

En 1906-1907, le ministére de la Marine et des Pécheries
confie d'importants travaux d’amélioration a la compagnie
montréalaise Steel Concrete Company pour ia station du phare de
Matane. Ces travaux consistent en la construction d'une structure
abritant un tout nouveau systeme d’éclairage plus puissant a I'ouest
du vieux phare. Cette structure, une construction cylindrique en
béton armé, s’éléve a 67 pieds de hauteur. A I'epoque, I'extérieur du
batiment etait entiérement peint en rouge. Il existe une trés grande
similitude entre le phare de Matane et celui de la Pointe a la
Renommeée démenagé depuis guelques années a Québec. Ceux-ci
représentent un style d’architecture et une méthode de construction
particuliére, la structure cylindrique se composant de panneaux de
fonte reliés entre eux par les boulons, le tout recouvert de béton. Le
colt des travaux de construction du phare se situe aprés de 3600 §,
montant qui ne comprend pas l'acquisition d'un nouveau systeme
d’éclairage.

Le nouveau phare est alors équipé d'un systéme d’éclairage
intermittent et dioptrique de troisiéme ordre qui émet une fumiére
blanche visible a 85 pieds au-dessus de la ligne de la haute marée
et a une distance de 15 milles.

Cet appareil construit a Paris par la compagnie Barbier,
Bernard & Turenne émet un groupe de deux jets de lumiére a toutes
les sept secondes et demie selon cette phase .

ler jet 525 seconde
1ére éclipse 975 seconde
2e jet .525 seconde
2e éclipse 5.475 secondes
Durée totale: 7.5 secondes
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La régularité de lintermittence du faisceau lumineux est
obtenue grace a un mouvement d’horlogerie produit par la descente
d’'un certain nombre de poids. Dans leur mouvement, ces poids font
tourner le prisme qui repose sur un bain de mercure afin d'éliminer
tout frottement. En résume, c'est le méme systéme, mais a une plus
grande échelle, qui actionnait autrefois les horloges grands-péres.
En plus de modifier le systéme d'éclairage, les vieilles lampes &
I'huile sont également remplacees par une lampe unigue a gros
manchon qui utilise de la vapeur de pétrole.

Les installations du nouveau phare entren® en opéerationle 10
novembre 1907. Efles sont abandonnées le 21 juin 1951 alors que le
ministére des Transports aménage un systeme d'éclairage sur le
brise-lames, lequel ne requiert plus la présence permanente d’un
gardien et, par conséquent, de tout I'égquipement du phare.

Malgre I'entrée en fonction du nouveau phare en 1907, les
anciennes installations ne seront pas demolies immédiatement.
Elles serviront encore pendant quelgues annees de résidence au
gardien et a sa famille. Toutefois, en 1910, le gouvernement fédéral
accorde un contrat a A. Vézina au montant de 4570,21% pour qu'il
construise une habitation en bois pour le gardien. C'est toujours la
méme résidence que nous pouvons admirer de nos jours. Les
batiments du vieux phare furent probablement démolis lors de ces
travaux.

Les tdches du gardien du phare

Aujourd’hui, avec I'automatisation des aides a la navigation,
le metier de gardien de phare est & toute fin pratique disparu. La
principale fonction de ces gens de métier etait de maintenir allumées
les lampes du systeme d'éclairage du coucher au lever du soleil
pendant la durée de la saison de navigation et ce s'assurer que ce
systeme projette le maximum d’intensité lumineuse.

De plus, le gardien devait moucher régulierement les meches
des lampes et maintenit dans un état impeccable les lampes,
réverbéres et fanaux apres chaque nuit de fonctionnement et pren-
dre toutes les précautions nécessaires pour éviter les incendies. Les
gardiens de phare étaient également tenus de demeurer sur les lieux
de leur travail, et ce, durant tout hiver, pour surveiller les lieux et
preparer les équipements pour a prochaine saison de navigation.

Les autorités exigeaient des gardiens de phare gqu'ils dres-
sentun journal quotidien des principaux évenements qui survenaient
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Deuxiéme phare de Matane tel que construit en 1906-1907. La photo date de
1915. (Archives photographigues Notman, Musée McCord, photo no 8101).
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a leur station. Ces documents demeurent une mine de renseigne-
ments sur la température, les diverses taches effectuées par le
gardien, la nature et la frequence des approvisicnnements regus et
des visiteurs accueillis, le passage des bateaux et les faits genéraux
de la navigation. Malheureusement, nous n'avons pu retracer ces
documents si précieux pour la vie du phare de Matane.

Autres tAches du gardien: ils tenaient un registre quotidien de
la consommation d'huile du systéme d’eclairage et complétaient des
rapports speciaux lorsqu’ils venaient en aide & des navires ou marins
en difficulté sur le Saint-Laurent. A la fin de chague année, ils
devaient egalement dresser l'inventaire complet de tous les effets
appartenant a la station et en expédier une copie a leur supérieur.

La tache la plus. importante cependant en était une de
planification, le gardien ne recevant ses approvisionnements que
deux fois par année, au mois de juin et septembre, devait établir avec
precision plusieurs mois d’avance la quantité exacte de matériel
nécessaire au bon fonctionnement de sa station.

Laissés souvent seuls, ces travailleurs devaient faire preuve
d'initiative et de débrouillardise pour maintenir leur station en bon
ordre en réparant, nettoyant, peinturant tous fes batiments ou équi-
pements de la station. Leur legement étant habituellernent fourni par
le ministére, ils devaient cependant acheter ou préparer leur bois de
chauffage.

Les phares de Matane doivent étre considérés comme des
phares intermédiaires entre des phares de premiére importance, tels
gue Pointe-des-Monts, Cap-des-Rosiers, ou plusieurs services étaient
offerts (systéme d'alarme sonore, dépdt de provisions), et les phares
de petite importance quijallonnaient les rives du Saint-Laurent et qui
n'exigeaient pas la présence d'un gardien a plein temps.

Les gardiens de phare de Matane, en plus de maintenir en
bon etat la station, exercaient dés 1879 le métier d'opérateur de
télegraphe a raison de 50 $ annuellement. lls s’occcupaient egale-
ment du fonctionnement des pavillons de sémaphores dés 1884. Au
debut de chaque saison de navigation, ils devaient placer quelques
bouées avec la chaloupe que le gouvernement mettait a leur dispo-
sition et devait les enlever au terme de ta saison de navigation. C'est
également 'un des premiers corps de métier a jcuir d'un fonds de
pension du gouvernement.
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Gardiens du phare de Matane de 1873 a 1951
Noms Période Salaire annuel

Frangois-Xavier Dionne  du 19 sept. 1873

au 22 mai 1879 de 200 a 250 §
Octave Desjardins du 23 mai 1879

au 31 janvier 1897 de 250 a 300
Joseph Banville du 1er février 1897

au 30 juin 1926 de 3002855 %
J.A.O. Morin du 8 juillet au ? 915 %
André Rioux (inconnu) (inconnu)
Camil McKinnon de 1935 au 21 juin 1951 (inconnu)

Souvenirs de la famille McKinnon 8

Camil McKinnon fut le dernier gardien du phare de Matane.
Il demeura toutefois résident locataire du phare jusqu’en 1954. |I
semble bien qu’'un des aspects les plus pénibles de la tache de
gardien était la nécessité pour ce dernier de gravir les nombreuses
marches de I'escalier pour transporter tout le matériel essentiel au
bon fonctionnement du phare. Au sommet du phare, un bassin de six
pieds de diamétre contenait le mercure sur lequel s’appuyait ie
prisme du systeme d’éclairage. Ce liquide précieux facilitait
grandement la rotation de tout le mécanisme d’éclairage.

Au cours de ses années de gardiennage, la famille McKinnon
fut témoin de plusieurs faits ou événements particuliers. Deux de
ceux-ci rappellent encore aux enfants McKinnon des souvenirs
dramatiques. Le premier se situe en 1939, quelques jours avant le
déclenchement de la Deuxiéme Guerre mondiale. Ce jour-la, un
navire imposant réde prés de la cbte de Matane, non loin du phare.
Aussitét alertée, la Gendarmerie royale aborde le navire et le force
a accoster. Le vaisseau est alors diment identifie comme provenant
de I'Allemagne. Dailleurs, il affichait une croix gammée, un symbole
qui sera targement répandu quelques années plus tard. Ce voyage
de reconnaissance aura peut-étre permis aux Allemands d'acquérir
une connaissance approfondie du fleuve, ce quileur permettra d'agir
avec efficacité en 1942, lors de la Bataille du Saint-Laurent.

Le second souvenir d’'un événement qui avait mobilisé le
gardien et alerté toute la famille fut celui de décembre 1946 lorsqu’un
avion de la Quebec Airways s’est écraseé sur les glaces du fleuve un
peu a I'Est de Matane.
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Comme I'événement s’était produit au cours de I'hiver, et
comme le phare n'opérait pas {la navigation d’hiver n’existait pas a
ce moment), tous les efforts du gardien avaient été nécessaires pour
mettre en marche rapidementle systéme d'éclairage du phare afin de
faciliter les opérations de recherche et de repérage de I'avion.
Finalement, les victimes furent rescapées au nord-cuest de Les
Méchins.

Un tet cas d'urgence avait également été vécu quelgues
années auparavant lorsque la forte lumiére du phare avait servi de
guide au capitaine Heppell dont le bateau était parti a la dérive.

Plusieurs autres souvenirs, heureux ou dramatiques, sont
précieusement inscrits dans le «livre de bord» du gardien, mainte-
nant conserve aux archives du ministére fédéral des Transports.

La vocation actuelle du phare

Depuis 1951, le phare de Matane ne seri plus aux fins pour
lesquelles il a eté construit. Cette année-13, les autorités fédérales
cédentle batimentala Société d'histoire de Matane (fondée en 1949)
qui en fait un bureau d'information et d'accueil touristique et y
amenage un musée d'objets anciens. Cette initiative originale est
due a M. Charles-Edouard Vézina, le fondateur de la Société d'his-
toire de Matane. Devenu la proprieté de la Ville de Matane en 1964,
le phare conserve toujours cette méme vocation touristique.

La construction du port de mer

Lorsque les premiéres compagnies forestiéres s'installent a
Matane, dans les années 1840, elles aménagent un quai, sans doute
rudimentaire, mais qui offre tout de méme des facilités essentielles
au chargement et au déchargement des marchandises.

En dépit de I'accroissement graduel et constant du trafic
maritime, au cours des années 1850 et 1860, et de nombreuses
requétes adressées aux autorités pour améliorer Fétat physique des
premiers quais, il faut attendre longtemps avant que le gouverne-
ment procéde a la construction d'installations portuaires convena-
bles. Les premiers efforts réels du gouvernement fédéral datent de
la fin des années 1870. Ainsi, en 1878, un important relevé
hydrographique est effectué dans le bassin de la riviere et dans le
fleuve face a 'embouchure de la Matane. Au méme moment, a la
demande du ministére des Travaux publics, des cartes du port sont
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dessinées par Stewart Derbishire et L.E. Trudeau® Tous ces pre-
paratifs conduisent finalement a I'adoption d’un crédit de 10 000 §
pour la construction d'une jetée de 480 pieds de long surlarive cuest
a l'entrée de la riviere.

Les travaux sont menés sous la direction d'un «syndicat»,
préside par Alexander Fraser, formé de Laurent-Nazaire Blais,
marchand, M. Patton, représentant de Price Brothers et du docteur
Pelletier. Au début de novembre 1878, bien que le quai ne soit pas
completement terminé, les travaux sont suspendus, le crédit budgé-
taire étant entierement dépensé.’® Le crédit n'est pas renouvelé,
puisqgue le gouvernement libéral d'Alexander MacKenzie, lui-méme
ministre des Travaux publics, vient d'étre défait lors de I'élection
générale du 17 septembre précédent.'" Le nouveau gouvernement
élu, sous la conduite du conservateur John A. Macdonald, n’ajoute
pas uncréditadditionnel pour terminerles travaux. Toutefois, tous les
hommes ayant travaillé a la confection de la jetée seront entierement
payés. Le trésorier du ministere, un dénommeé Harper, est venu iui-
méme a Matane, a la fin de décembre 1878, régler toutes les
dépenses afférentes a cette construction en partie inachevee.

Activité fébrile au port de Matane en mai 1916. Ici, des ouvriers s'affairent A
installer les mats et les cordages sur la BARGE A. TREMBLAY. {(Photo : Nap.
Thibault, Archives de la Société d'histoire et de généalogie de Matane}.
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Deux ans plus tard, de nouveaux relevés hydrographiques,
des sondages et des cartes du havre de Matane sont effectués par
ingénieur Witliam Kingstord et par Charles F. Roy." Enfin, en 1882,
une description compléte des travaux proposés est établie par
Joseph-Charles Taché, pour le compte du ministére des Travaux
publics."™ Au cours de cette méme année, des travaux sont entrepris
afind'ameliorer et de construire une série de caissons pour protéger
I'entrée de la riviére de I'érosion et de I'accumulation d’alluvions.

Au tournant du siecle, en 1900, des rénovations sont appor-
tées, et en 1912, il semble que «grace aux demarches du député
Boulay, un autre brise-lames est construit du cété est»' de 'embou-
chure de Ia riviere.

La compagnie Price Brothers

Il est bon de signaler que la compagnie Price Brothers,
installee a Matane depuis 1845, avait entrepris ta construction d’une
importante scierie en 1896. Elle avait aussi amélioré ses instaltations
portuaires afin de faire face a un volume plus élevé d’expédition de
bois. Le quai de la Price était construit a quelques dizaines de métres
au nord de I'église Saint-Jéréme. Ce quai était relié directement a la
grande scierie (sur le site actuel de I'ndtel de ville) par une «voie
d’acces rapide», la rue principale étant pavee d'épais madriers
larges de 24 pieds. Les installations nouvelles au quai etlarue pavée
furent complétées en mai 1898.

Malgré plusieurs améliorations ou rénovations effectuées
aux jetées est et ouest, le havre de Matane et son vaste bassin
intérieur ne peuvent offrir suffisamment de facilités pour permettre un
accroissement du trafic maritime. L'exploitation forestiére menée par
Price Brothers engendre une activité économique intéressante, qui
latsse présager des développements plus considérables. Ainsi, en
1910, le village de Matane est relié au reste du continent nord-
ameéricain par un chemin de fer, propriété de Canada Gulf & Terminal
Railway Company. Les dirigeants de cette compagnie ont de gran-
des ambitions, un peu démesurées d'ailleurs, dont celle de poursui-
vre la construction de chemin de fer depuis Matane jusqu'a Gaspé,
en suivantun trace a l'intérieur des Shicks Shocks, en plein centre de
la Gaspesie montagneuse. Une filiale de cette compagnie, la Matane
Lumber and Development Company, exploite une vaste concession
forestiére et opere deux scieries. De sérieuses difficultés financieres
conduisent cette compagnie a céder, en septembre 1920, toutes ses
installations, et surtout sonimmense territaire forestierdans 'arriére-
pays de Matane. Le nouveau propriékaire est la Hammermill Paper
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Company, une riche papetiére americaine speécialisée dans la fa-
brication de papiers fins, établie depuis 1899, a Erié, en Penn-
sylvanie.

L’entrée en scéne de la Hammermill Paper Company

L'arrivée de ta Hammermill a Matane va bouleverser comple-
tement la physionomie du port de mer, accroitre considérablement
I'activité économique et amorcer un virage important dans le do-
maine de la navigation maritime. La présence de cette compagnie a
Matane, qu'elle quitte en 1960, mériterait une importante etude.
Nous nous barnons ici a relater brievement le role gu’elle a joué dans
I'expansion du port de mer.'®

En possession d’'un imposant domaine forestier de 128 300
acres (une concession «freehold», c'est-a-dire gu'elle lui donnait le
droit d'exporter le bois sans dédommagements), la Hammermill
prévoit expédier annuellement, par voie maritime, au moins 25 000
cordes de bois de pulpe, a la compagnie-mere. Le transport d'une
telle quantité de bois, expédiée entre juin et novembre, nécessitait
des installations pertuaires importantes. De longues et laborieuses
discussions menees parla compagnie avec le gouvernement féderal
conduisent finalement les deux parties a signer une entente le 19
septembre 1922. Cette entente prévoyait notamment 'exécution
d'importants travaux de dragage et d'aménagements portuaires. De
plus, le dragage devait étre assuré par le gouvernement fédéral tant
et aussi longtemps que la compagnie opérerait a3 Matane. Evalués 3
unpeu plusde 200000 $, les travaux consistaient surtout au dragage
de prés de 300 000 verges cubes de terre, l'allongement du brise-
lames, le creusement des assises et des encoffrements. Afin d’en-
courager 'execution rapide des travaux et pour manifester I'interét
évident de son implantation a Matane, la Hammermill avait offert au
gouvernement fedéral une somme de 100 000 $. Et comme le
signalait le ministere des Travaux publics lors d’'un débat a la
Chambre des Communes :

«a la suite d’une enquéte sérieuse, le Gouvernement
s'estconvaincu que dans l'intérétde la ville de Matane
et des marins qui fréquentent fe fleuve, i etait avanta-
geux d'accepter l'offre et de fournir les fonds pour
créer un port a cet endroit».\’

En s'implantant a Matane, la Hammermill fait I'acquisition de

plusieurs propriétés dont une partie du barachois ou elle installa, a
ses frais, un quai, un convoyeur a chargement de pulpe, et fait
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draguer la partie limitrophe au quai. D'ailleurs, concernant cette
opérationde dragage, les dépenses de la compagnie s'élevent a plus
de 115 000 $, pour les annees 1924 et 1925,

Bien sir, plusieurs citoyens de ia région de Matane souhai-
tent depuis des années de tels aménagements.”® A [élection
généralede 1917, les électeurs du nouveau comté fédéraide Matane
avaient elu le libéral Frangois Pelletier qui s’était juré d’obtenir pour
Matane un port de mer moderne et mieux équipé. Malgre ses
nombreuses interventions aupres du ministere des Travaux publics,
le député matanais met du temps a obtenir ce qu'il réclame. |I
participe activement aux négociations entre le gouvernement fédéral
etla Hammermill Paper Company qui ontconduital'entente de 1922.

Lors du débat a la Chambre des Communes avant qu’un
premier crédit budgétaire de 100 000 § soit voté, le députe Pelletier
a profite de Y'occasion pour résumer son action:

«J'aidemandeé des améliorations dans ce port depuis
1917, jai renouvelé ma demande mais sans succes
jusgu’a maintenant. Chaque annéee, on a envoye des
petitions au département des Travaux Publics mais
sans resultats. Ces pétitions étaient signées des
habitants de Matane, Sainte-Félicite, Saint-Luc, Saint-
Léandre, Saint-Ulric et autres localités dont les mar-
chands regoivent leurs marchandises par le port de
Matane (...} Je me suis efforcé pendant des années
d'obtenir quelque chose dans ce genre et jai finale-
ment réussi a faire payer une certaine somme parune
compagnie intéressée au developpement de la re-
gion. Comme ma demande était rejetée chaque an-
née, j'en ai conclu que si je ne pouvais pas me
procurer quelque aide d'autres sources, il me serait
impossible dans l'objet que j'avais en vue. De cette
fagon, j'ai réussiet'espére sinceérement qu'on accep-
tera le crédit. »*°

Effectivement, le premiercréditde 100 000 $ futvotele Smars
1923 apres que le ministre des Travaux publics, James Horace King
elt donné de nombreuses précisions aux députes de I'opposition.
L’expansion de la navigation maritime

L’adoption de ce crédit budgétaire marque le début d’'une
étape nouvelle dans I'histoire économiqgue du village de Matane.
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L'aménagement et 'expansion du pont, & partir de 1923, se situent
également dans un contexte plus général lie au développement
économigue grandissant de la Cote-Nord. Et c'est d'ailleurs avec
cette région qu’une partie importante de I'économie et du commerce
matanais sera désormais orientée grace aux nouvelles facilités
portuaires.

Depuis une vingtaine d’années, la Céte-Nord connaissait un
envahissement considérable de son territoire par plusieurs compa-
gnies forestieres. Voici quelques exemples: la Gulf Pulp and Paper
Company, de Clarke City (1908), I'Ontario Paper Ccmpany, & Shelter
Bay (I'actuei Port-Cartier, en 1915), a Franquelin {1820) et a
Manicouagan (1923), la North Eastern and Paper Company, a
Manicouagan, la Franquelin Lumber and Pulowood Company {(1918),
la St Regis Paper Company, a Godbout {1923), la St-Lawrence
Paper Mills, a Baie-Trinité (1928) etla St- Maurice Lumber Company,
a Riviére-Pentectte.

Au cours des années 1920, le seul véritable moyen de
communication avec la Cdte-Nord demeurait la voie maritime, le
transport par bateau d’hommes, de familles, de matériaux, d'équipe-
ment et de marchandises de toutes sortes, dont les chevaux essen-
tiels aux opérations forestiéres. Dans ce contexte de développement
economique en pleine expansion, Fagrandissement considéerable du
portde mer provogué par'arrivée de la Hammermill Paper Company,
aura donc permis a Matane de servir de lien économique important
avec la Cote-Nord. Les auteurs de I'Histoire de fa Gaspésie le
reconnaissent ainsi :

«apres la prerniere guerre, le port de Matane devient
le centre d’expédition des fournitures vers les chan-
tiers forestiers etles scieries qui s'etendent de Bersimis
a Moisie, Une partie des marchandises est apportée
par la Canada & Gulf Terminal Railway Company
jusgqu'a Matane, d’'ou elles sont expédiees vers larive
nord du fleuve. Mais le gros du trafic se fait surtout par
mer, de Québec, a Sept-lles, en passant par Rimouski
et Matane. »%°

Les principales compagnies qui assurent le service avec la
Cote-Nord entre les années 1920 et 1950, sont la St Lawrence
Steamship, la compagnie de Messageries Maritimes, la Clarke
Steamship Company (fondée en 1921), et la Heppell Transportation
Company, établie & Matane en 1924 par le capitaine Elzéar Heppell.
En 1930, la Lower St Lawrence Transportation est créee suite a la
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Le NORTH SHORE, un des navires de la Clarke Steamshlp Company. (Collec
tion de la famille du capitaine Joseph Hovington).

fusion de la Heppell Transportation Co et la Rimouski & Saguenay.
Ces compagnies opérent, selon les années, des bateaux telsque:le
LABRADOR, le MERCIER, le PERE ARNAUD, le NORTH GASPE,
le JEAN- BF{ILLANT ie TOUSSAINT, le NORTH SHORE, le
MANICOUAGAN, le MAYITA, le MARCO POLO, le MATANE. Evi-
demment, il faut ajouter a cette énumération le role de compagnies
plus petites ou de capitaines propriétaires de bateaux teis que LA
PUCELLE D'ORLEANS (Cap. Elzéar Heppell), le ST NORBERT
(Cap. Christophe Chouinard), LA LEGERE {(Cap. Théodore Piuze),
ta GILLY (Cap. Alfred Guimond), e MIRON L (Jean-Louis Verreault)
et bien d'autres.

Bien que ce court rappel historique témoigne gauchement de
la vie souvent difficile et heroique de la navigation maritime sur le
Saint-Laurent, il aide toutefois a rappeler 'importance des échanges
économiques, commerciaux et sociaux avec la Cote-Nord. A bien
des égards d'ailleurs, I'histoire sociale de la Céte-Nord est une forme
de prolongement de celle du Bas Saint-Laurent et de la Gaspésie,
puisque tant d'individus et de familles de ces dernieres régions s'y
sont établis.

Au cours des années 1930, il y eut egalement une
intensification de la navigation maritime avec la Cdte-Nord,
principalement vers Baie-Comeau, ou d'imposantes installations se
construisent autour de la papeterie, des premiers barrages sur les
rivieres Manicouagan et Outardes et de la ville elle-méme. A titre
d'exemple et de valeur symbolique, signalons que le 12 avril 1936,
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le JEAN BRILLANT, parti de Rimouski, transporte les techniciens et
les ingénieurs, et que le lendemain, le MARCO POLO, parti de
Matane, se dirige également vers Baie-Comeau avec a son bord des
dizaines de travailleurs, ouvriers et manoeuvres. Les deux groupes
commencerontimmédiatement les travaux selon des plans rigoureu-
sement établis par 'équipe du Colonel McCormick, le fondateur de
Baie-Comeau.

Le village de Matane franchit lui aussi, a ce moment, une
etape nouvelle, une mutation administrative importante puisque le 28
décembre 1937, des lettres patentes constituant la Ville de Matane
sont émises. La vie administrative du village ce Saint-Jérédme-de-
Matane aura duré quarante-guatre ans, au cours desquels le village
est entré pour de bon dans I'ére industrielle.

[ p— p— JR———
JEAN BRILLANT. Navire de la Compagnie de Transpart du Bas-Saint-Laurent.
Cette photo a été prise lors des Fétes qui ont souligné la bénédiction du
MATANE, son «frére cadet», le 31 juillet 1938. (Coblection Yvonne Sirois,

Matane).
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Le MANICCUAGAN, un des navires de la compagnie Rimouski et Saguenay,
sur lequel bien des navigateurs de la région ont travaillé. Construit aux
chantiers maritimes Fillion, de Saint-Laurent (ile d'Crléans), il fut béni le 15
octobre 1924. {Coliection du capitaine Fernand Hovington).

PENC ARNALD
i
Quiett

E M‘»}_, g ﬁ.. - ﬁ'-—i l
Le PERE ARNAUD, sortant du port de Matane, navire de la Compagnie de

Transport du Bas-Saint-Laurent, bien connu des voyageurs des années 1920
a 1930). (Archives de La Voix Gaspésienne, Matane).
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Vue aérienne de la scierie de Price Brothers et de sa vaste cour a bois. L'hotel
de ville actuel est construit sur le site méme de la scierie. Photo prise en 1950.
{Photo: Gilles Gagne, La Voix Gaspésienne, Matane).
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CHAPITRE V

Les forces vives de I'économie
maritime de Matane

“Il n’est pas bon que le surplus de la
population se déverse toujours dans
les grandes villes. La grande ville
fue geénéralerment son monde en
quatre generations. Il faut des cen-
tres industriels pius petits qui fien-
nent compte de lingéniosité des
gens et des ressources locales. lis
sont un prolongement de la vie ru-
rale : ils contribuent a garder nos
gens chez nous.”

{(Mgr Georges Courchesne, Extrait
d’allocution prononcée a Matane, le
10 septembre 1950)

Ce chapitre couvre une periode nettement plus contemporaire.
Des années d'histoire largement marquées par une vie maritime
intense. Cette période voit notamment la consécration de Matane
comme péle régional dans I'établissement d’un service de traversier
entre les rives Sud et Nord du fleuve Saint-Laurent et la construction
d’'un port de mer en eau profonde.

L’aprés-guerre : une période de transition

Une fois la Deuxiéme Guerre mondiale terminée, la vie a
repris son cours normal, sur terre et sur mer. Dans le domaine du
développement économique et industriel, un climat de confiance
s'installe, de nouvelles frontieres économigues sont atteintes. En
Gaspesie, I'agrandissement de 1a papeterie de Chandler et le déve-
loppement des mines de cuivre de Murdochvilte suscitent un attrait
nouveau et entretiennent les plus grands espoirs. Quant a la Cote-
Nord, le début de la construction du chemin de fer de Sept-lles a
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Scheffervilie, I'exploitation miniére du Labrador et le début de la
construction des gigantesques barrages du complexe Manicouagan-
QOutardes annoncent également des perspectives d'emplois nom-
breuses, mais ouvrent aussi de nouveaux marcinés pour le transport
et I'écoulement des produits de consommation.

En raison de sa position géograpnigue et de ses infrastructu-
res de transport notamment, Matane va déployer les efforts néces-
saires pour faire beénéficier sa région des retombées economiques

Deux magnifiques photos pleines de vie et d'animation au port de Matane, en
juillet 1939. (Archives de La Voix Gaspésienne, Matane)
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occasionnées par d’aussi considérables investissements. Suite a
I'obtention de pouvoirs additionnels, ia ville de Matane agrandit son
territoire en annexant une partie de l'actuelle paroisse Saint-Re-
dempteur et augmente ainsi son pouvoir de taxation.” De nouveaux
édifices, dont I'hdpital, sont complietés et inaugurés. Ainsi, en
septembre 1950, I'école Victor-Cote, le Palais des Sports et I'édifice
de la gare font I'objet d'une inauguration officielle. Une pléiade
d'invites d’honneur et de personnalités. civiles et religieuses sont
présents-pour célébreret manifester le nouvel élan du développe-
ment de Matane. Parmi ceux-ci, figuraient Maurice Duplessis, le
premier ministre du Québec a I'époque, Mgr Georges Courchesne,
archevéque de Rimouski et Jules A. Brillant, industriel de Rimouski.
Dans un discours prononcé a cette occasion, Mgr Courchesne
constate gue I'economie regionale

“estentrée en cesdernieres années dans une periode
de transition. Larégion estau boutde la colonisation.
Maintenant que la terre a éte conquise, il faut que les
gens trouvent des moyens nouveaux pour dévelop-
per leurs ressources naturelles. ™

llajoutait également que “Matane, qui étaitjusqu’a présent un
point d'arrivée, pourra devenir sous peu un point de deépart vers
l'exploitation des ressources naturelles.”

F f \ '\:'

Chargement d'une automobile sur une goélette, travail qui demande précision
etcalcul, sous le regard attentif de jeunes enfants. Photo prise en 1935. (Photo:
Gilles Gagné, La Voix Gaspésienne, Matane).
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Les industriels et marchands de la région de Matane savent
profiter grandement des nombreux projets de développement, tant
en Gaspésie gue sur la Céte-Nord, d'autant plus qu'its voient dispa-
raitre a la fin des années 1950, tes deux plus importants employeurs
de Matane, les compagnies Price Brothers et Hammermill Paper.
Sur le plan de la navigation maritime, les Matanais ne veulent pas se
contenter d'un service partiel ou incomplet avec la Céte-Nord. Au
contraire, ils optent delibérément pour un service de traversier
complet et régulier. Le projet des marchands de Matane se réalise
assez rapidement en dépit d'une vive opposition de leurs rivaux
traditionnels de Rimouski. Ce que nous pouvons appeler 1a “bataille
des traversiers”...

La Traverse Matane-Godbout-Baie-Comeau

L’origine de ce projet remonte sans doute au mois d'avril
1956. A cette date, un citoyen de Matane, Victor St-Louis, adresse
a son deputé fédéral, Léandre Thibault, une lettre dans laquelle il
expose les principaux motifs qui l'incitent a défendre I'établissement
d'un “service régulier a 'année d’'un bateau-traversier adequat pour
le trafic routier entre un endroit de la Gaspésie et un endroit de la
Cdéte-Nord. "

Pendant des années, une drague semblable venait creuser le chenal de la
riviere dans ie part de Matane. Cette photo date du début des années 1950.
(Photo: Gilles Gagné, La Voix Gaspésienne, Matane).
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L'idée originale du projet renferme également les germes
d'un projet complémentaire qui sera largement debattu (tant a
Matane qu'a Rimouski) mais quimettra plus de vingt ans a se réaliser,
a savoir : le projet d’un traversier-rail a Matane. Revoyons d'abord
le texte de Victor St-Louis :

“Jajouterai que ce bateau-traversier devrait (...) pou-
voir également traverser les trains. Le CNR en
achetant le chemin de fer Mont-Joli-Matane n'aurait
qu'a construire un chemin de fer d'enviran 80 miiles
de Baie-Trinité (ou Pointe-des-Monts) a Sept-lles
pour relier par chemin de fer Montreal, Québec (via
Matane et le bateau-traversier), a Sept-lles,
Schefferville et, dans quelques années ['Ungava,
avec tous les avantages qui en resulteraient.”

L'objet premier était donc d'avoir un service adequat de
traversier et si possible un traversier-rail. Des le mois de mai 1956,
une vaste campagne d’appui s'amorce dans la région, et sollicite la
cooperation de tous les groupes, associations et conseils munici-
paux pour gqu'ils acheminent une résolution et une lettre d'appui au
ministre fédéral des Transports.

L’idée d'établir un service annuel de traversier sera large-
ment soutenue, deux ans plus tard, dans tous les médias régionaux
etdéfendue parles principaux intervenants intéressés au développe-
ment économique.® Etablir un service annuel éfait synonyme de
surmonter les dificultés de la navigation dhiver. La nature aidant
parfois les choses, une température ideale et particulierement douce
au cours de 'hiver 1957-1958 a largement facilité la navigation
d'hiver... et favorisé amplement le débat public sur la guestion.
Chague port pouvait et voulait offrir le service de la navigationd’hivert™

Les assises du projet étant solidement établies, au debut de
1959, un groupe d’hommes d'affaires de Matane fonde la compagnie
de navigation La Traverse Matane-Godbout Limitée. En septembre,
devantla Régie des services publics, la nouvelle compagnie réclame
d’'urgence 'etablissement d'un service de traversier entre Matane et
Godbout.® Ala fin d'octobre, la Régie émet un permis au groupe de
Matane pour le transpont des voyageurs, de marchandises et de
véhicules. Ellefait aussitétconstruire, pourune sommede 800 000 §,
aux chantiers maritimes George Brown Limited, de Greenock, en
Ecosse, unnavire de 188 pieds de long, d'une jauge de 1400 tonnes,
pouvant accueillir 100 passagers et 38 automobiles.
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Le navire, portant le nom de N.A. COMEAU, est entré
triomphalement dans le port de Matane, vers dix-sept heures, le
mardi 12 juin 1962, devant une foule de quelques milliers de person-
nes venues admirer le fameux traversier tant attendu. La liaison
maritime commence dans les jours qui suivent. Mais la clientele
afflue aunrythme sigrandissant au cours des deux années suivantes
gue ta Compagnie annonce, a la fin de 'année 1964, la mise en
chantier d'un second traversier.® Ce vaisseau plus imposant gue le
précédent, d’une jauge de 2500 tonnes et d'une longueur de 255

-
——

.l’l‘“’!“"e - !

@ + "
- A :
Ll pERERRE RakRanE
bl oL -

Le N.A. COMEAU. Construit aux chantiers George Brown, de Greenock
(Ecosse), le premier navire de la Traverse Matane-Godbout Limitée. Son
arrivée au port de Matane a eu fieu ie 12 juin 1962. 11 a été vendu en 1977 & la
compagnie Northern Cruiser, de Terre-Neuve. {Archives de la Société d'his-
toire et de généalogie de Matane).

pieds, pourra accueillir 300 passagers et 55 automobiles. Construit
aux chantiers Georges T. Davie, de Lauzon, au coltde 2 400 000 §,
le navire possede une armature renforcie et adaptée a la navigation
dans les glaces. Mis en service a2 Matane a la fin de juin 1966, le
SIEUR D’AMOURS draine a nouveau une trés forte proportion de la
clientéle des passagers, a tel point que le PERE NOUVEL, un
traversier assurant la liaison entre Pointe-au-Pére et Forestville, doit
cesser ses opérations au printemps de 1967.

Bien que la Compagnie possede deux traversiers, elle ne
peut suffire & la demande. Un troisieme traversier de type brise-
glaces est devenu nécessaire. Une fois 'unanimité régionale assu-
rée sur la nécessiteé d'avoir un seul traversier localisé a Matane
(aprésles échecs successifs et les débats houleux entourant lavente
du PERE NOUVEL et du MANIC, deux traversiers mis en opération
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Le SIEUR D'AMOURS. Construit aux chantiers George T. Davie, de Lauzon, il
est entre en service a la fin juin 1966. (Archives de la Société d'histoire et de

généalogie de Matane).

par des intéréts rimouskois a partir de 1961, et par la mise au rancart
du traversier assurant la liaison de Sainte-Anne-des-Monts a Sept-
lles), les gouvernements fédéral et provincial procédent & la cons-
truction du traversier brise-glaces. C'est le début de la vie du
CAMILLE MARCQOUX.?

A l'ouverture des appels d'offres, le 22 novembre 1972, le
contrat est octroyé a Marine Industries Limitée de Sorel, pour la
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Le CAMILLE MARCOQUX. Construit chez Marine Industries Limitée, de Sorel, il
est entré en service en mars 1975. (Archives de la Société d'histoire et de
généalogie de Matane).
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somme de 12 000 000 §. Les travaux débutent en septembre et
exactement deux ans plus tard, la construction est terminée. Benile
14 décembre 1974, le CAMILLE MARCOUX entre en opération en
mars 1975. Mesurant 310 pieds de long et d'une jauge de 5000
tonnes, le traversier peut accueillir 600 passagers et 114 véhicules.

Déja proprietaire du CAMILLE MARCOUX et des installa-
tions de la nouvelle gare maritime de Matane, le gouvernement du
Queébec achete, en mars 1976, les actifs de la compagnie La
Traverse Matane-Godbout Limitee ® Les annales de I'histoire régio-
nale doivent retenir les noms des fondateurs de cette compagnie :
Adrien Gauthier, president, industriel et commergant; Benoit Joncas,
vice-président, industriel, commercant et entrepreneur en construc-
tion; Georges-Alexandre Lebel, secrétaire, notaire; Paulo Desrosiers,
commergant, Lucien Deschénes, industriel; Benoit Pelletier, com-
mergant, Léandre Thibault, commerc¢ant; Paul-Emile Bouffard, in-
dustriel, commergant et entrepreneur en construction; Rosaire
Vigneauit, commergant et Henri Piuze, capitaine de navire. L’audace,
la ténacité et le sens des affaires de ces Matanais auront fait
progresser d'une fagon remarquable la quantité et la gqualité des
services maritimes a Matane. Ainsi, en 1963, la Compagnie a
transporté 58 413 passagers, alors qu'en 1976, le nombre de
passagers atteignit 298 957.

Le nouveau port de mer

Peu aprés que le traversier N.A, COMEAU elt commence
ses opérations a Matane, des travaux de réfection du port ont été
effectués, notamment pour construire une partie du brise-lames situé
du coté est. Les travaux évalués a plus de 300 000 $ s'ajoutaient &
ceux récemment entrepris pour ta construction du débarcadére du
nouveau traversier,

Mais la circulation dans le havre était souvent difficile, due
principalement a l'accumulation constante des alluvions. Pour
remédier & ce probléme, un projet de détournementde la riviere a été
sérieusement envisagé. |l fut abandonné suite a lintervention
décidée du député fédéral de Matane, René Tremblay, qui $’était fixé
comme objectif de doter la ville de Matane d’'un nouveau port de mer
résolument moderne et bien équipé. Apres plusieurs études, le
ministére fédéral des Transports choisit le site du futur port a environ
deux milles & 'ouest de I'embouchure de la riviere. Vers la fin d’avril
1966, le Conseil fédéral du Trésor approuve une somme de
7 000 000 $ pour la construction d’'un port de mer en eau profonde a
Matane. Apres les études d'impact sur I'environnement et la confec-
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tiondes plans et devis, arrive alors la phase de réalisation. Presqu'au
méme moment, la Compagnie Internationale de Papier commence la
construction de son usine de carton a onduler. Deux equipements
industriels majeurs venaientrelancerl'économie régionale de Matane,
lourdement handicapée depuis ia fin des annges 1950.

Le nouveau port de mer comprend deux longues jetees de
pierres I'une a Pest (2900 pieds) et l'autre a I'ouest (5510 pieds),
constituant ainsi la partie artificielle du port et donnant abri aux
installations situées a I'intérieur. Ces facilités portuaires compren-
nentdes quais d'accostage, un hangar d’entreposage, des débarca-
déres et une gare maritime. Le contrat de construction des deux
jetées, aucoltde plus de 5 miilions §, a éte octroye a lafirme Simard-
Beaudry Inc. Ces immenses jetées ont nécessite I'extraction et le
charroyage de 2300 tonnes de roc.

Le dragage du bassin intérieur de 1250 pieds par 1500 pieds
a été executé par la compagnie McNamara Marine Limited, de
Whitby, Ontario. La troisiéme phase de construction fut celle reliée
a la construction proprement dite des quais. Le quai commercial,
hautde 60 pieds, quifait corps avec ia jetée ouest, mesure 610 pieds
de longueur et 236 pieds de largeur. Le quai éperon part de
lextrémité intérieure du premier et s'avance de 450 pieds vers le
centre du bassin artificiel.

Il s'est écoulé exactement trois ans entre le moment de
I'inauguration officielle des travaux, le 17 juin 1967, et l'arrivée du
premier bateau a I'utiliser, le SIEUR D’AMOURS en juin 1970.

Une page d’histoire vient d'étre tournée et déja une nouvelle
aventure commence! C'est celle du traversier-rail de la Compagnie
de gestion de Matane Limitée (COGEMA) gue nous resumons
brievement.

La Compagnie de gestion de Matane Limitée (COGEMA)

Le vieux projet de 1956 d’établir un service de traversier-rail
est relanceé de plus belie, dés juillet 1970, lors de la publication du
fameux rapport Lalonde-Valois, intitulé "Etude de transport de I'Est
du Québec”. Voici I'un des textes qui relance le débat, mais qui
souleve aussi de nombreuses controverses, particuliérement &
Rimouski :

“.. linstauration d'un régime de traversier créant un
véritable pont de communication entre les deux rives
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du Saint-Laurent, service associé avec un train quo-
tidien de piggy-back Matane-Montréal, représente la
recommandation la plus urgente, la plus importante et
la plus novatrice pour la région Est du Québec.™

Les premiers intervenants majeurs dans ce projet furent la
Ville de Matane, le Chemin de fer de Matane et du Golfe et la miniére
Queébec Cartierde Port-Cartier. Une vive opposition des transbordeurs
maritimes retarda le projet et n'elit été de l'intervention du notaire
matanais, Georges-Alexandre Lebel, le principal concurrent, un
groupe de Québec, risquait fort d'obtenir le permis de la Commission
des transports du Québec. Aprés plusieurs délais et de multiples
interventions, le permis d’exploitation est accordé le 28 mars 1974,
a la Compagnie de gestion de Matane, une compagnie d'intérét
public dont les actionnaires proviennent de la Gaspésie, du Bas
Saint-Laurent et de la Cote-Nord. Une nouvelle contestation du
permis oblige finalement |a passation, en décembre 1975, d’un bill
privé, parrainé a '’Assemblée Nationale par le député de Matane,
Marc-Yvan Coté. Le service de traversier sera finalement en opéra-
tion & la fin de janvier 1978.

Le GEORGES-ALEXANDRE LEBEL. Traversier-rail, propriété de la Compa-
gnie de gestion de Matane itée. Il est en opération depuis janvier 1978.
(Archives de la Société d'histoire et de généalogie de Matane).

Les Fruits de mer de I’Est du Québec

S'ily a un produit de la mer qui fait la renommée de Matane,
tant au Canada qu’a 'étranger, c’est bien la crevette nordigque, un
crustacé succulentetfortrecherché. Bienquelesbancs de crevettes
soient localisés dans le golfe du Saint-Laurent, prés de Sept-lles, de
I'lle d’Anticosti et sur la cdte du Labrador, ¢’'est a Matane que fut
installée la premiére usine québécoise de préparation et de traite-
ment de la crevette.
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Au mois d'aolt 1966, la compagnie Canadian Gulf Shrimps
Limited ouvre une petite usine dans unlocal sur larue St-Paul. Deux
bateaux approvisionnent alors I'usine. Deés 'année suivante, des
marchands norvégiens achetent I'entreprise qui opere maintenant
sous le nom de Can Nor Sea Foods Limited. Entre les années 1967
et 1969, quatre bateaux fournissent a l'usine des centaines de
milliers de livres de crevettes.

En 1969, la compagnie aux intéréts norvégiens est achetée
par Young's Sea Foods, de Londres, une compagnie membre de
Ross Group International Limited. A partir de ce moment, les
opéerations deviennent largement mécanisées, facilitees par l'occu-
pation de locaux plus vastes et adéquats dans l'ancien entrepét
frigorifique situé au coin des rues St-Pierre et Fraser. Peu aprés,
c’est sous le nom frangais de Les Fruits de Mer de I'Est du Québec
Limitée, que les opérations sont conduites par le directeur géenéral
David Barrett. En 1972, la mécanisation accrue des opérations de
décorticage favorise grandement I'expansion de l'entreprise. En
1976, 'usine possede trois machines a décortiquer et sa capacité de
production devient considérable. Ainsi, en 1977, 3000 000 de livres
brutes de crevettes ont été traitées a 'usine de Matane.

L'année 1978 constitue une étape importante dans 'histoire
de la Compagnie. En effet, a partir de novembre, elle s'installe dans
une usine moderne récemment construite aux abords du port, a
Matane-sur-Mer. Au mois d'avril 1879, fa nouvelle usine devient
opérationnelte pour sa premiere saison. En plus du traitement de la
crevette, I'usine de Matane prépare des quantités énormes de
crabes et de poissons de fond tels |a sébaste, la plie, le fletan du
Greenland et la morue. Lorsgu'elle fonctionne a pleine capacité,
I'usine embauche environ 180 personnes et peut preparer 4200
livres brutes de crevettes a '’heure, 40 000 livres brutes de crabes et
45 000 livres brutes de poissons de fond en une seule journée.

Les milliers de livres de crevettes ainsi preparées sont
expédiées dans une proportion de 80% a Londres, pour étre livrées
sur le marche européen. Le reste est dirigé vers les marchés
américains et québécois.

Approvisionnee bon an mal an par une dizaine de chalutiers
ou crevettiers {(d’'une longueur variant entre 20 et 26 métres), I'usine
a également fait I'objet d'expériences pilotes au début des années
1980. Des navires-usines norvégiens et russes ont livré a l'usine de
Matane des quantités impressionnantes du petit crustacé rose.
Ainsi, une livraison effectuée en janvier 1984 a permis aux tra-
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vailleurs d'occuper la période creuse de ['hiver en traitant 2000
tonnes métriques de crevettes. Actuellement, cette usine de Matane
fait partie de l'actif de la compagnie Clearwater Sea Foods, de
Halifax.

Le chantier naval de Matane

Fondée en 1988, la compagnie Chantier naval Matane inc.
est la toute derniére entreprise d'importance a2 s'établir a Matane
dans le domaine maritime. Jeune, mais déja solidement implantée!

Lesfondateurs de cette entreprise, Hilaire Journaultet Bertrand
Paquet, possedent une précieuse expérience de travail tant dans le
domaine maritime que dans la conception et la fabrication d'équipe-
ments pour Jes bateaux de péche. Anciens travailleurs de Verreault
Navigation Inc., de Les Méchins, proprietaires depuis plusieurs
annees d'un atelier specialisé dans 'usinage de pieces métalliques,
ils ont mis sur pied un chantier naval afin de répondre a la demande
grandissante de bateaux en acier.

Depuis janvier 1988, le chantier alivré neuf navires, dont ¢ing
chalutiers pour la crevette (MELISS, CAP DIAMANT, JOCELYNE B,
CHARLENE JO, LINA ROBERT), un chalutier pour le crabe
(CRABIER), deux navires pour le transport de passagers (DELGA,
99 passagers, pour les Bateliers de Percé etle FELIX LECLERC, 80
passagers pour des excursions touristiqgues dars le Parc Forillon), et
un navire spécialisé pour la recherche océanographique (CALANUS
I, pour Finstitut Maurice-Lamontagne, de Mont-Joli). Le dixieme
navire (en construction en mai 1992) est un important catamaran qui
sera dédié a des excursions touristiques entre Montmagny, I'lle-aux-
Grues et I'lle-aux-Oies,

La qualité des produits de cette entreprise est déja largement
reconnue dans le monde maritime quécécois : e respect dans la
livraison des_commandes et la compétence profesionnelle des
travailleurs du chantier constituent des atouts majeurs pour Chantier
naval Matane inc,

Cette entreprise maintient ainsi une vieille tradition maritime
implantée depuis plus de deux siecles a Matane. Les moyens, les
techniques et les technologies ont change radicalement [a fagon de
construire, mais le méme esprit de bien faire anime toujours les
canstructeurs d’aujourd’hui dans le but de répondre aux besoins des
navigateurs.

— g



Mais laissons |a l'industrie de la crevette et la construction
navale et jetons un dernier regard sur les lieux de naissance de
Iactivité maritime de Matane.

Un retour au vieux port de mer

Nous avons raison de I'appeler le “vieux port”, puisque les
rives de 'embouchure de la riviere Matane demeurent les temoins
plusieurs fois centenaires d’activités maritimes des temps anciens.
Du temps de Terres Neuves et de la lointaine Nouvelle-France.

Bien des voyageurs et des explorateurs, des capitaines et
des marins anonymes ont navigué sur le fleuve et sont passés devant
Matane. Certains sont venus y faire la chasse et la péche. D'autres
se sontarrétés pour se reposer des fatigues d’un voyage ou s’abriter
d'intempéries menagantes.

Aussi, il estintéressant de souligner que ce méme vieux por,
amenagé en marina depuis une vingtaine d'années, maintient des
services maritimes pour les plaisanciers et les voyageurs de la mer.
La corporation du Club de Yacht de Matane inc., fondée en 1972,
demeure trés active et ses actions prolongent la vocation maritime de
la région.

L'histoire doit retenir les noms des commodores qui ont
présidé aux destinées de la marina :

Claude Lepage (1972), André Gagné (1973), Jean-Pierre
Rioux (1974), Clermont Gaudin (1975), Lucien Levasseur (1976},
Christian Leclerc (1977), Ephrem Lebreux (1978), Gerald Thériault
(1979 et 1989), Wildor Houde (1980, 1983 et 1984), Louis Pelletier
(1981), Delphis Bélanger (1982), Claude Lavigne (1985), André
Dionne (1986, 1987 et 1988), Bertrand Rouleau (1990) et Roger
Lefebvre (1991).

hhAkkdkwkhkdhrhkhkdrAhkkdrhkrkhwk

A partir du vieux pon, poursuivons notre longue marche vers
les temps passés. Guidé par la brise marine, découvrons en
deuxiéme partie “Des vies entieres sur le Saint-Laurent”,
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Il faudra bien qu'un jour, les activités de péche 4 Matane fassent I'objet d'une
publication... En attendant ce récit, admirons le résultat d'une péche a la
morue réussie en septembre 1956. Cette trés belle photo nous fait voir les
pécheurs et poissonniers Leclerc de Matane, les charettes pleines de belles
morues dont certaines atteignaient 50 livres. De gauche & droite : Noé&i, Emile
et Charles Leclerc. (Photo : Gilles Gagné, La Voix Gaspésienne, Matane).

— 85—






DEUXIEME PARTIE

Des vies entieres
sur le Saint-Laurent




Cette deuxieme partie du velume insiste davantage sur des aspects
humains de la vie maritime. Elle comprend quatre sections distinctes, dont
I'Hommage aux capitaines de la région de Matane (chapitre V1) constitue la
piéce maitresse, et un rare recensement aussi complet de biographies
maritimes.

Suivent deux chapitres qui font état des périls et des difficuités de
la navigation : d'abord, le chapitre VIl est consacré a la Bataille du Saint-
Laurent, dont 'année 1992 marque le 50e anniversaire, un evénement
meconnu de la Deuxieme Guerre mondiale qui s'est pourtant déroulé en
bonne partie aux portes mémes du territoire maritime de Matane.

Quant au chapitre VI, il est consacré aux Naufrages et accidents
maritimes. Nous profitons de ce chapitre pour parler plus en détails de
quelques naufrages dont celui du B.F., survenu en mai 1952.

l.e chapitre IX retourne le lecteur & un événement heureux, soit la
grande féte populaire organisee a 'occasion de la bénediction et du
iancement officiel du MATANE en juillet 1938.

Enfin, lelivre se termine pardeux promenades maritimes... 'une sur

le SEPT ISLES TRADER et l'autre 4 'embouchure de larivigre Matane, sur
la Promenade des capitaines.
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CHAPITRE VI

Hommage aux capitaines
de la région de Matane,
de Baie-des-Sables a Les Méchins

“Le Saint-Laurentqui berga nos ancétres
Roule toujours ses palpitantes eaux
Comme autrefois il versa dans les étres
L'amour sacré des horizons nouveaux.”
(Oswald Mayrand)

Présentation

La premiére édition de La Tradition maritime de Matane
présentait 14 familles de capitaines et recensait la vie maritime
d’environ 20 capitaines de navires. Cet "Hommage aux Capitaines”
avait non seulement suscité beaucoup d'interét et des commentaires
positifs, mais aussi il avait cree des deceptions puisque plusieurs
familles ne s’y trouvaient pas.

Dés 1984, l'auteur était bien conscient de ces faiblesses, le
travail général de rédaction du volume ayant di étre produit dans un
délai plutét court.

A notre “avis de recherche” lancé au début de mars dernier
parlintermediaire de La Voix Gaspésienne de Matane ainsique des
médias électroniques de la région, nous avons regu de nombreuses
réponses empressees et de grande gualité. Nous avons rapidement
été mis en communication avec des capitaines, des épouses, des
filles ou des fils de capitaines. Des familles ont ouvert avec género-
sité les dossiers d’archives familiales et les albums de photogra-
phies. Nous avons découvert chez plusieurs familles un véritable
esprit de solidarité qui a conduit rapidement a multiplier les contacts
et retrouver les traces d'un capitaine manquant. Et surtout, combien
de fois n'avons-nous pas entendu : "Il ne faudra pas oublier de parler
deM. Untel, oude Tel Autre, il fait partie des navigateurs de la region!”
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Guide par des repéeres aussi sdrs, nous avons réussi a
dresser des biographies pour pres de 50 capitaines, regroupées
dans une trentaine de familles. Malgre 'augmentation appréciable
et la remarquable collaboration de plusieurs familles, force est de
constater que notre inventaire n'est pas complet. Toutefois, la
collection de biographies de cette edition présente une image plus
juste et réelle de la présence active de dizaines de familles de
navigateurs.

Fils de Matane, de Baie-des-Sables, de Saint-Ulric, de Les
Méchins, de Cap-Chat, de la Céte-Nord, de Chartevoix ou d'dilleurs,
les capitaines quifont 'objetde I"Hommage” sont décrits a partir des
faits les plus marquants de ieur vie de marins, de propriétaires ou de
commandants de navires. Nous devons préciser que le terme
générique “capitaine” utilisé aux fins de '"Hommage” englobe toutes
les categories et tous les grades de ce titre.

Liste des capitaines par ordre alphabétique

ANDERSON, Waldémar et ses fils, Les Mechins
BERNIER, Charles, Les Méchins
BERNIER, Charles-Noéi, Matane
BERNIER, Georges-Enoch, Les Méchins
BERNIER, Romuald, Les Méchins

BLAIS, Paul-Emile, Les Méchins et Matane
BOUCHARD, Jean-Eudes, Matane
CASTONGUAY, Raoul, Matane

CHENEL, Moise , Les Méchins
CROUSSET, Arthur, Les Méchins
CROUSSET, Philippe, Les Méchins
DESROSIERS, Adrien, Saint-Ulric
DESROSIERS, Auréle, Matane
DESRQOSIERS, Jean-Baptiste, Saint-Ulric
DUGAS, Fernand, Les Méchins

FORBES, Gaétan, Matane et Montraal
FORBES, James, Matane

GAGNE, Laurent, Matane

GUIMOND, Alfred, Matane

GUIMONT, Claude, Les Méchins
GUIMOND, Edgar, Matane

GUIMONT, Louis-Philippe et ses fils, Les Méchins
GUIMONT, Philippe, Les Méchins
GUIMOND, Wilfrid, Les Méchins et Matane
HEPPELL, J. Elzéar et ses fils, Matane
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HOVINGTON, Fernand, Matane
HOVINGTON, Joseph, Matane
JACQUES, Ferdinand et Napoléon, Les Méchins
JOURDAIN, Jules, Matane

JOURDAIN, Robert, Matane
LEGENDRE, Gérard, Matane
LEVESQUE, Aquilas, Baie-des-Sables
LITALIEN, Chartes, Les Méchins
MOLLOY, Robert, Matane

PARENT, Edgar, Les Méchins

PARENT, Gaétan, Les Méchins

PERRY, Guy, Matane

PIUZE, Henri, Matane

PIUZE, Théodore, Matane
ST-LAURENT, Edmond, Les Méchins
TREMBLAY, Alphonse et ses fils, Matane
TREMBLAY, Edmond, Matane
TREMBLAY, Raynald, Les Méchins
VERREAULT, Borromée, Les Méchins
VERREAULT, Irénée et ses fils, Les Méchins
VERREAULT, Jean-Louis, Les Méchins

Biographies des capitaines ’
ANDERSON, Waldémar et ses fils

Capitaine suédois établi au Canada en 1910, Waldémar
Anderson marié a Victoire Tremblay, de Grosses-Roches, s’est
etabhla Lés Méchins a fa fin des années 1920,

Devenu capitaine cétier en 1930, il naviguait sur sa petite
goélette OVER THE WAVES construite par Emile Bernatchez, de
Cap-Chat. Ce descendant de Viking, implanté a Les Méchins, aura
certainement transmis a ses enfants le go(t de naviguer et 'attache-
ment profond a la mer. Il est rare de trouver une famille aussi
apparentee au domaine de la navigation que les Anderson. Recons-
tituons brievement le fil de cette appartenance maritime.

Trois de ses fils sont devenus capitaines. Axel, aprés avoir
eteé propriétaire du GUARD MAVOLINE, et Eddy ont navigué leur vie
durant surtout pour la Hall Corporation, sur des navires comme le-
HALL FAX et le FRANKLIFFE HALL. Quant & Waldemar Junior,
décédé en 1991, il fut propriétaire du VEGA et a navigué plus d'une
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vingtaine d’années surle MAPLE CLIFF, le vaisseau amiral de la Hall
Corporation.

De plus, trois filles de I'ancétre Waldemar ont marié des
navigateurs : Cairy est la femme du capitaine Paul-Emile Blais,
Laurence, la femme d'Albert Perry, ingénieur-mécanicien et pére du
capitaine Guy Perry, et Astrid, la femme de Jack Lawrence, pilote a
Cornwall, dont les trois fils sont également capitaines.

Une féte de famille chez les Anderson-Blais-Perry doit assu-
rément nous ramener vers des histoires de bateaux et de navigation.

BERNIER, la famille de Charles

La famille de Charles Bernier occupe une place particuliére
dans I'histoire maritime de la région de Matane. Elle-méme issue de
la grande famille de navigateurs Bernier de la région de Lévis-
Montmagny, établie & Cap-Chat au debut du 20e siécle, elle est
rattachée a des racines de navigateurs depuis plusieurs générations.
De plus, la grande famille Bernier compte, parmi ses membres, un
navigateur trés celébre, le capitaine Joseph-Elzéar Bernier, dont les
missions de decouverte et d’exploration au cours des années 1910,
ont assuré |la souveraineté du Canada sur I'Archipel de I'Arctique.
Précisons que le pére de Charles Bernier, ui aussi du nom d’Elzéar,
était le cousin germain du célébre navigateur. Un tel héritage familial
laisse des empreintes profondes, des sentiments nobles et [égitimes
d’appartenance et de fierté dans une famille de navigateurs. Mais au-
dela de cette richesse du patrimoine, la famille de Charles Bernier
connaitra finalement un sort moins glorieux, victime de naufrages,
dont un, tristement célébre et funeste, survenu en mai 1952.

BERNIER, Charles

Fils d’Elzéar Bernier et de Julienne Gagné, né le 4 novembre
1873 a Cap-Chat, Charles Bernier commence a naviguer avec son
pere vers 1887. Un métier dur, exigeant, mais tout aussi passionnant
que cruel. Ainsi, a 'automne 1901, lors d'une violente tempéte, fe
voilier d’Elzéar fait naufrage aux liets Caribou, surla Céte-Nord. Alors
agé de 28 ans, Charies échappe de justesse a la mort, mais voit son
pere et son frere Georges emponés par la vague froide. Tous deux
meurent noyés et sont déposés en terre au cimetiére des llets
Caribou.

Cette dure épreuve éloigne Charles de la navigation. Il se
retire méme en forét pendant un temps, croyant bien ne jamais
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remettre un bateau alamer. Mais
ce fils et petit-fils de capitaine
regoitdes encouragements nom-
breux de ses amis, les capitaines
Edgar Jourdain et Jean-Baptiste
Gagné. Finalement, Charles sur-
monte I'épreuve et reprend golt
ala mer.

Jusqu'a samort, Charles
Bernier demeure associé de trés
prés a la vie maritime de la
Gaspésie du Nord. Hlacquiertplu-
sieurs navires dont le premier, le
BRUMA, une goélette a voiles
achetée a Port-Daniel en copro-
prieté avec les capitaines Rioux
i et Bouchard, de Sainte-Anne-

Capltaine Charles Bernier des-Monts. [l fait de la navigation
cotiére et du transpon de passa-
gers surtoutdans la Baie-des-Chaleurs, oule voilierfinitd'ailleurs ses
jours détruit par le feu. Puis, le capitaine Charles est proprietaire
successivement des goélettes suivantes : la LINA, la H.B. (large
voilier & trois méts construit en 1882 par Hyppolite et J.-B. Boudreau
du Havre-Saint-Pierre, et qui a d’abord porte le nom d’'EUGENIE), la
GASPE TRADER, la CLARA J., qui périt par le feu a Saint-Frangois
(lle d'Crléans), la MARIE REINE achetée a Gaspé. Puis, ce serala
EMJA, grande goélette construnte en Norvege, la soeur du MARCO
POLO, d’'une longueur de 115 pieds, qui fit naufrage, surles crans de
I'lle Sainte-Geneviévre sur la Basse Céte-Nord.

En 1931, le capitaine Bernier achete a Caraquet le SPEEDY,
qu'il commandera jusqu'en octobre 1944, date de son naufrage &
Matane. Avec cette goélette, il fait le transport du bois de pulpe vers
les papeteries de Port-Alfred et de Trois-Rivieres. C'est également
avec cette goélette qu'il récupére e fer des navires marchands
torpiliés par les Allemands, a I'été 1942, dans la région de Grande-
Vallee. Mais c'est surtout sur cette goélette qu'il initie ses fils au rude
métier de navigateur.

Mais avant de parler d’eux, retournons un peu a la familie du
capitaine. Marig¢ en 1916, a Maria Ouellet, il s'établit a Les Méchins
en 1924. A ce moment, la famille compte quatre enfants; il s’en
ajoutera cing autres dans la nouvelle demeure. Ses trois fils appro-
chent la vingtaine et il espére bien les établir comme navigateurs.
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CLARA J. Goéletie & voiles et A moteur qui fut la propriété du capitaine Charles
Bernier, au cours des années 1920, (Collection Rachel Bernier, Mont-Joli).

C'est alors qu'aidé de charpentiers qualifiés et d’ouvriers de Les
Méechins, il entreprend la construction de la GASPESIENNE, une
goélette a moteur de 106 pieds de long et d’'une jauge d'environ 200
tonnes. Le 11 juin 1945, le réve du capitaine Charles se réalise. Le
navire est lancé avec succés et bénilors d’'une grande féte populaire
dans le village. Charles Bernier voit donc ses fils prendre la mer sur
la GASPESIENNE avant gu’it ne meurre le 18 act 1947, a 'Hépital
Notre-Dame de Montréal, a I'age de 73 ans et 9 mois.

Une vie sur les eaux du fleuve et du golfe! Le capitaine
Charles Bernier aura navigué pendant presque soixante saisons,
affronté les vents forts et les hautes marées, subi des naufrages et
des pertes de navires, et malgre tout, lutté pour que le navire entre
a bon port.

Le capitaine Charles disparu, la nouvelle géneration de
Bernier s'installe et prend la reléve. Le texte qui suit resume les cing
dernieres annees de la vie maritime des successeurs de Charles
Bernier.

Les freres Bernier . Charles-Noél, Georges-Enoch et Real

De 1947 4 1951, la GASPESIENNE est sous le commande-
ment de Charles-Noél, le plus vieux des fils, promu capitaine. Le
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Capitaine Charles-Noél Bernier

second est Georges-Enoch, éga-
lement capitaine, et Real agit a
titre d’ingénieur-mécanicien. Le
navire sert au transport du bois
de puipe, de marchandises gé-
nérales, dont les pieces d'acier
qui ont servi a la construction du
portde Sept-lles, et elle navigue,
selon les contrats cbtenus, de-
puis la Gaspésie, la Nouvelle-
Ecosse jusqu'aux confins du Lac
Supérieur. Au tout début de la
septiéme saison de navigation,
la goélette des Bernier s'échoue
surlesrécifs aMarsoui, te 30 avril
1951. Le beau réve de Charles
se brise et se fracasse sur les
pierres acérées de la cbte
gaspésienne. L'été 1951 est sur-
tout occupé a récupérer et net-

toyer les vestiges de la GASPESIENNE. (I faut recommencer,

repartir a nouveau.

Jeunes, entreprenants et décides, les freres Bernier aché-
tent, a l'automne 1951, chez Marine Industries, de Sorel, le

Capitaine Georges-Enoch Bernier

ROSELEAF, une goélette de fer,
longue de 160 pieds et targe de
32 pieds. Ramenée a Les
Méchins, avant I'hiver, 1a goé-
lette est ameénagée et adaptee
pour les opérations de transport
général. Un nouveau nom est
donné au navire : le B.F., pour
Bernier et Fréres, affirmant ainsi
I'association intime de Charles-
Noél, Georges-Enoch et Réal.
Déja, ce méme automne, les
Bernier font gquelques voyages
de transpon de bois de pulpe.

Au printemps 1952, avec
enmainunsolide contratde trans-
port de bois de pulpe pour la
Saint Lawrence Corporation, la
saison s'annonce excellente. Un
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premier voyage les conduit a
Trois-Rivieres vers la fin mars.
Au retour, certains ajustements
etdesreparations sontnécessai-
res pour assurer une meilleure
conduite et un meilleur confort.
Lors du deuxieme voyage, le ba-
teau compléte son chargement
au quai de Sainte-Anne-des-
Monts qu'il quitte dans la soiree
dui3mai. Le B.F.nes'estjamais
rendu a sa destination, le port de
Trois-Riviéres. Perduen meraux
environs de la Baie de Métis, le
navire coule corps et biens, en-
trainant avec lui les trois fréres
Bernier et sept membres d'équi-
page. Aucunsurvivant...les eaux
Réal Bernier froides du fleuve conservent en-
core le lourd secret de ce tragi-
que naufrage. (Le lecteur est invité a lire d’autres détails sur ce
naufrage au chapitre VIII, sous la section “Le naufrage du B.F. - 14
mai 1952 — " a la page 173).

BERNIER, Romuald

Né a Les Méchins en 1906, Romuald Bernier commence a
naviguer en 1925 sur la PETITE MATANE, du capitaine Antonio
Verreault.

De 1928 a 1930, il travaille sur la EMJA du capitaine Charles
Bernier. Puis au cours des huit saisons suivantes, il travaille sur les
goélettes GILLY, BIC et ST-ULRIC. De 1938 a 1945, ses services
sont retenus par la Compagnie Gaspeé-Baie-des-Chaleurs Limitée
sur la MECHINS.

En 1947, il devient capitaine c6tier. En 1948, il commande la
DONALDA L. propriété des fréres Beauchemin pour quiil continue de
naviguer sur 'TESKIMOQO dans des voyages qui le condutsent dans le
Grand Nord et les baies d'Hudson et de James. Puis, il entre au
service de Verreault Navigation Inc., avec qui il termine en 19786,
aprés une durée de vingt ans avec I'entreprise de Les Méchins. Le
capitaine Romuald Bernier est décédé le 22 novembre 1987.
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GASPESIENNE. Goélette & moteur construite 4 Les Méchins pour le capitaine
Charles Bernier. Lancée & la mer le 11 juin 1945, elle a fait naufrage sur les
hauts-fonds de Marsoui, le 30 avril 1951, {Collection Rachel Bernier, Mont-
Joli}.

BLAIS, Paul-Emile

Né a Les Méchins, le 10 avril 1914, Paul-Emile Blais com-
mence a naviguer en 1932 surle MIRON L., la goélette du capitaine
Jean-Louis Verreault. Puis, il travaille sur plusieurs caboteurs et pour
la Garde cétiere. Promu capitaine en 1947, il devient proprietaire de
la goélette MONT-JOLI, en 1950. Pendant 10 ans, il fait du cabotage
etdu transport de marchandises diverses depuis Montréal vers Sept-
lles.

En 1960, il commande le BRION, le C.T.M.A., puis s'achéte

une nouvelle goélette la MARIE STELLA. Enfin, il passe au service
dela Consolidated Bathurst, atitre de capitaine du C. OMER, de 1975
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a 1980, etdu ANDY ANTICOSTI,
de 1980 a 1984.

Passicnné de navigation,
et malgre son age avancé (70
ans), le capitaine navigue encore
au cours des annees suivantes
pour la famille Harvey, de I'lle-
aux-Coudres, a titre de «capi-
taine de ressources». Son der-
nier voyage fut surle COUDRES
DE L'ILE, en juin 1988, la se-
maine précédant le naufrage tra-
gique de ce petit caboteur, un
des dernier & naviguer sur le
Saint-Laurent. Maintenant etabli
a Québec, le capitaine Blais est
demeuré a Matane a partir du
milieu des années 1940. Ses trois
fils travaillentdans le domaine de
la navigation et sont eux-mémes navigateurs. Gordon et Russel sont
propriétaires de Gorland Inc., de St-Lambert, une entreprise spécia-
lisee en consultation et supervision de travaux maritimes, et Harris,
né a Matane, est pilote sur le St-Laurent entre Trois-Riviéres et
Montréal.

Capitaine Paul-Emile Blais

MONT-JOLI. Beau navire marchand propriété du cap. Blais, de 19504 1960. Ce
nom lui avait été donné parce que des marchands de Mont-Joli y étaient
associés. (Photo: René Beauchamp. Collection Daniet Bérubé, Rimouski).
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BLAIS, Henri

Le frére du capitaine Paul-Emile Blais, Henri est egalement
navigateur. Il fait ses débuts dans la navigation en 1942 sur la
goélette CORONATION, propriété du capitaine Irenée Verreault, de
Les Mechins. De 1950 a 1960, il navigue avec son frere surle MONT
JOLI. Devenu chef-mécanicien, il achéte au printemps de 1963 le
navire UNGAVA du capitaine Edgar Jourdain. Commandé par les
capitaines Arthur Crousset et Romuald Bernier, TUNGAVA trans-
porte alors durant deux saisons surtout des matiéres explosives
depuis le port de Rimouski-Est vers Terre-Neuve pour le compte de
la Compagnie Dupontdu Canada. Mis en hivernement a Les Méchins
alafin delasaison 1965, le navire devient hors d'usage a cause des
deétériorations majeures gu'il a subies lors d'une violente tempéte.

BOUCHARD, Jean-Eudes

Fils et petit-fils de marins et de capitaines, Jean-Eudes
Bouchard est ne en 1933 a Petite-Riviére-St-Frangois, dans
Charlevoix. |l compléte ses cours de marine a Quebec et Rimouski,
et débute son expérience de la navigation avec son pére Stanislas,
propriétaire des goélettes JEAN EUDES, PERE TOUSSAINT et LA
MARJOLAINE.

LA MARJOLAINE. Amarrée au quai de Matane, cette goélette fut I'une des
premiéres sur laquelle le capitaine Jean-Eudes Bouchard a falt son apprentls-
sage de la navigation. (Archives de la Société d'histoire et de généalogie de
Matane).
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Aprés une saison comme deuxieme officier sur le RED
RIVER, de la compagnie Beaconsfield qui asstre le transport de
marchandises sur les Grands Lacs, il revient nav:guer sur le fleuve,
de Montréal vers la Cote-Nord en passant par les différents ports de
la Gaspésie et du Nouveau-Brunswick. Il est alors capitaine des
navires VAUQUELIN et REGINA POLARIS, deux goélettes propriété
de Vallier Bouchard, de Rimouski. Il fut également capitaine du
MARSOUI, de Romain Bouchard, de Cap-Chat. Decidément, la
navigation est une affaire de famille chez les Bouchard.

Entre 1963 et 1965, il est capitaine du VICTORIA MARIE, un
navire de passagers qui assure le service pour le compte du Cana-
dien National, entre la Nouvelle-Ecosse, le Labrador et le détroit de
Belle-Isle : un voyage hebdomadaire de 72 ports!

Le 14 avril 1966, il devient capitaine du N.A. COMEAU, a
Matane, puis au cours de la méme année, il passe aux commandes
du SIEUR D'AMOURS. Enfin, dés la premiére saison de navigation
du CAMILLE MARCOUX, le capitaine Bouchard en devient le pre-
mier commandant. |l est toujours a Pemploi de la Société des
traversiers du Québec.

CASTONGUAY, Raoul

Fils de Zénon, capitaine de goélet-
tes, Raoul Castonguay est né a Baie-des-
Sables en 1906. Son apprentissage de la
navigation se fait aux cités de son pere sur
les goélettes ROSE HELENE, ZENON C.
et REGINALD C.

" Durant les hivers de 1936, 1937 et
1938, Raoul Castonguay étudie la marine
Capitaine et la navigation a Halifax. Pour amorcer ce
Raoul Castonguay  gghyt de carriere de navigateur, il entre-
prend au cours de I'hiver 1939-1940 la construction d'une grande
goélette a fond plat dans la baie de la riviere Matane. Dirige par le
maitre-charpentier Michel Tremblay, de Petite-Riviere-St-Frangois,
le chantier est alimenté de bois de construction acheté auprés
d’habitants récemment installés dans les villages de Saint-Thomas
et de Saint-Jean-de-Cherbourg. Le 18 avril 1940, le navire estlancé
et béni sous le nom de COMTE MATANE.

Le capitaine Castonguay en demeure propriétaire jusgu'a la
fin de la saison de 1950. Avec sa goélette, le capitaine navigue

-100 -



camre WRtURR
ERE

COMTE MATANE. Construite & Matane pour le capitaine Raoul Castonguay et
lancée le 18 avril 1940. Vendue en 1951 au capitaine Jules Jourdain gui en fut
propriétaire jusqu'en 1856, année ol il fa vend a Desgagnés Navigation enr.;
a partir de ce moment, elle porte le nom de RODEN D. Revendue a4 nouveau,
elle sera nommée MONICA L. (Collection Yvonne Sirois, Matane).

pendant dix ans sur le Saint-Laurent depuis Kingston jusqu’a
Terre-Neuve. Le COMTE MATANE sera vendu au capitaine Jules
Jourdain au printemps de 1951, Aprés son retrait de la navigation au
cours des années 1960, cette goélette a toujours été considérée
comme un rare et bel exemple de goélette a fond plat, un prototype
cher aux amants des «voitures d’eau».

Avant la vente de sa goélette, le capitaine Castonguay avait
commandeé en 1947 la construction d’un autre navire aux chantiers
maritimes Smith and Ruthtand, de Lunenberg (Nouvelle-Ecosse), les
constructeurs du célebre BLUE NOSE. Le nouveau bateau, béni
sous le nom de LADY CECIL (145 pieds et 400 tonnes), a toujours
eté considéré par son propriétaire comme un véritable bijou. Son
style moderne et sa ligne elancée faisaient I'envie de plusieurs
navigateurs. D'ailleurs, |a plupart de ceux qui I'ont connu n'hésitent
pas a le considérer comme le plus beau bhateau de bois a avoir
frequenté le port de Matane.

Sous sa conduite, le capitaine Castonguay, méne d'impor-
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tantes expéditions de chasse aux phoques, en 1948 et 1949, dans le
golfe du Saint-Laurent. Ces activités nécessitent’embauche d'équi-
pes de marins et de chasseurs audacieux et aguerris a la navigation
d'hiver. La préparation de telles expéditions par le capitaine
Castonguay démontre chez ce navigateur de solides capacités
d’'organisation et d'esprit d'entreprise.

Le capitaine Castonguay est également propriétaire de
'ESKIMO, une goélette qui assure le transport de marchandises
générales sur le fleuve et dans le golfe du Saint-Laurent.

Au cours d’'un voyage qui le conduit de Rimouski a Mont-
Louis, le capitaine Castonguay trouve la mort, le 17 juiliet 1954, dans
le naufrage du petit remorqueur FLORENCE W. Ni le bateau ni
I'équipage ne furent retrouvés.

LADY CECIL. Construite a8 Lunenburg {(Nouvelle-Ecosse), en 1947 pour le
capitaine Raoul Castonguay. Le capitaine Borromée Verreault, de Les Méchins,
en sera propriétaire de 1958 4 1961, sousle nomde CLAUDETTE V. {Collection
Cécile Coté-Castonguay, Matane).
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CHENEL, Moise

Fils d'un pionnier du village de Les Méechins, Moise Chenel
commence jeune son apprentissage dans la navigation au début du
20¢ siécle. Vers 1914, il achéte la goélette LAZY LINDSAY avec
laguelle il fait le transport de marchandises générales pour fes
villages de la cote. En 1918, la goéletie fait naufrage a Les Mechins.
Il achéte alors la A. BELLEY du capitaine Belley de Matane. Il en est
propriétaire de 1919 a 1924,

Sa troisieme goélette est la MARIE ANNA qu'il garde prés
d’'une dizaine d'années. Lorsqu'il s’en départit, le capitaine Chenel
continue a naviguer jusqu’'en 1958 dans la region de Québec.

CHOUINARD, Christophe

\ AW\ Né en 1888 & Sainte-
Anne-des-Monts, fils d'Antoine
, : Chouinard et de Victoria Ouellet,
________ -y " orphelin a I'age de six ans, le

\ jeune Christophe demeure chez
son oncle QOlivier Chouinard, na-
vigateur de Pointe-aux-Anglais,
sur la Cote-Nord.

Vers 1915, il commence
une carriére de navigateur qu'il
termine ala fin des années 1940.
I achéte son premier bateau de
Félix Pelletier, de Cap-Chat. Il
s'agit d'une barge a veiles au
nom un peu surprenant, LA Cl-
TROUILLE AMOUREUSE. Avec

cette goélette, le capitaine
Capitaine Christophe Chouinard Chouinard commence une car-
riere de marchand-navigant. Son
navire, espéce de magasin sur I'eau, le conduit de port en port, et 13,
il vend marchandises diverses dans tous les petits villages de la
Cote-Nord. Il fera de méme avec la MARIE GEORGIANNA qu'il
achéte en 1914 et de la ST NORBERT dont il se porte acquéreur en
1918.

En 1925, il échange cette goélette pour une barge qu'il
transforme et lui donne un ncuveau nom, la LAURENTIA, un navire
a voiles et a moteur. Vers 1929, avec son frére Alphonse, il achéte
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du capitaine Elzéar Heppell, de Matane, la PUCELLE D'ORLEANS,
son nouveau bateau-magasin. Il en devient seul propriétaire en
1931, etcontinue & commercer jusqu'en 1946. [l opere également un
magasin géneral a Baie-des-Homards. Etabli a Matane vers 1930, le
capitaine Chouinard est mort en mars 1969 des suites d'un accident
d’automobile survenu quelgues jours auparavant a Baie-Comeau.

CROUSSET

Les Crousset de Les Méchins comptent quelgques naviga-
teurs dans leur famille. Bien que nous ayons peu de détails, nous
faisons état de deux d'entre eux.

CROUSSET, Arthur

Fils de Guillaume, le jeune Arthur fait son apprentissage en
1921 sur LAMOQUETTE, du capitaine Ferdinand Jacques. Capitaine
cotier en 1930, il navigue sur plusieurs goelettes dont : NOTRE
DAME DES NEIGES, ORLEANS, SEPT ISLES TRADER et METIS.
[l commande des bateaux sur le site de «Terre des Hommes», lors
d'EXPO ‘67 a Montréal. Le capitaine Crousset est décédé en 1971.

CROUSSET, Philippe

Fils de Jean, ses débuts de navigation remontent vers 1910.
ll participe a la Deuxiéme Guetrre
mondiale et est posté a Halifax.
On sait que vers la fin des an-
nées 1940, il navigue sur la
DONALDA L. propriété des fre-
res Beauchemin, et qu'il aban-
donne la navigation en 1971.

DESROSIERS, Aurele

Né a Rimouski en 1911,
issud’une famillede navigateurs,
Auréle Desrosiers commence
jeune a naviguer sur le PERE
ARNAUD et le MARCO POLO.
Des cours de marine le condui-
sent a 'obtention de son brevet
de capitaine en 1943. Mais aupa-
ravant, il avait commencé 4 tra-
Capitaine Auréle Desrosiers vailler, des 1935, pour Marine
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Industries, de Sorel. |l y est demeure pendant 30 ans, naviguant sur
des barges et des remorqueurs d’un bout a I'autre du Saint-Laurent
et sur la cote atlantique.

Le 27 mars 1965, le capitaine Aurele Desrosiers est décédé
a Matane, 1a ou il s'était établi depuis 1942,

DESROSIERS, Jean-Baptiste et ses fils Adrien et Bernard

La famille Desrosiers, de Riviére-Blanche, possede une
longue et belle tradition de navigation maritime. En fait, pendant 72
ans, Jean-Baptiste Desrosiers et ses deux fils ont navigué sur le
fleuve Saint-Laurent, entre 1916 et 1988.

DESROSIERS, Jean-Baptiste

Né a Riviere-Blanche, le 30 sep-
! tembre 1894, orphelin a I'age de 5 ans,
Jean-Baptiste Desrosiersestfilsdelaterre.
Contrairement a la plupart des navigateurs
de I'époque, sa famille immédiate n'a pas
d'affinités avecla mer. Ce quin‘'empéchera
pascethomme de naviguer pendant57 ans
sur le fleuve Saint-Laurent, aux comman-
des de trois goélettes. Une durée excep-
tionnetle dans I'histoire de la navigation.

Avant d’étre propriétaire, it fit ses
premiéres armes sur fa QUINETTE, en
1916, un navire de la Compagnie
Richardson, de Cap-Chat dont le maitre fut
le capitaine Matheson. Auprés de cet

Capitaine Jean- g L
Baptiste Desrosiers homme expérimenté, il apprend toutes les

facettes du métier, ses risques et ses beau-
tés, ses miséres et ses exigences.

A peine deux ans de navigation lui auront suffi pour le decider
a se porter acquéreur d'une goélette. Il commence alors sa longue
carriére de navigateur sur la MARIE VIGILANTE, une goélette a
voiles a deux mats. C'est devant le notaire Paul Gagnon, de Saint-
Octave-de-Métis, que Jean-Baptiste Desrosiers achete, le 10 avrit
1918, cette goéiette de 60 pieds de longueur et jaugeant prés de 41
tonneaux; elle était la propriété d’Honoré Chouinard, navigateur de
Grand Métis. La MARIE VIGILANTE avait été construite en 1897 par
Justinien Coulombe. L’achat de la goélette s'est fait en copropriété
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avec J.-Arthur Mercier, de Riviere-Blanche, et elle a été achetée
«avec les graiements, la chaloupe et la hatterie de cuisine».

Le capitaine Desrosiers en demeure propriétaire jusqu'en
1921; elle sert au transport de bois d'ceuvre fabriqué par 'industriel
Joseph Roy (de Riviére-Blanche) vers les grands voiliers norvégiens
amarrés au large du village. Le capitaine transporte également bois
et marchandises genérales entre la Gaspésie et les régions de
Montréal et Québec.

o L

MARIE VIGILANTE. Premiére goélette du capitaine J.-B. Desrosiers. Cons-
truite en 1897, elle avait été achetée par le capitaine en 1918; il en fut
propriétaire jusqu'en 1921. (Collection Germaine Desrosiers, Petit Matane).

. La deuxiéme goélette du capitaine Desrosiers est la ST
ZEPHYR, un voilier de 92 pieds de longueur gu'il achete en 1921, et
qu'il commande jusqu'en 1932. Pendant cette période, un éqguipe-
ment nouveau s'ajoute au navire, il s'agit d’'un moteur qui vient
compléter, et souvent aider, la navigation a voites. Transport de bois
vers les grands centres a I'aller, et de produits manufacturés ou des
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denrées alimentaires vers les villages de la Gaspesie, au retour.

Vers la fin de la saison de navigation de 1932, le 21 septem-
bre, e capitaine Desrosiers achéte la DAISY au montant de 2500%.
C’est une goélette a voiles et a moteur jaugeant 125 tonneaux, alors
propriété de la Price Navigation Company Limited, de Montmagny,
une filiale de Price Brothers & Company. Le capitaine transforme et
ameénage son bateau pourle transport de marchandises, etluidonne
comme nom ta ST ULRIC, en I'honneur du patron de sa paroisse
natale. Cette goelette demeure la propriété de ta famille Desrosiers
jusqu'en 1973. Fierté de la famille mais aussi fierté du village,
symbole pendant quatre décennies de la navigation cétiére, une
véritable «voiture d’eau».

Cette goélette transporte une gquantité incroyable de maté-

riaux, d'objets et de marchandises de toutes sortes. Entre autres, la/ '
ST ULRIC atransporté {e massif bloc de pierre de granit qui a serd '

a la construction de la croix de Gaspé, le monument-symbole des
fétes du quatrieme centenaire de la prise de possession du Canada
par Jacques Cartier, dont les fétes se sont déroulées a I'été 1934,

Unéquipage de cing personnes etait nécessaire pour assurer

¢ (, i
ol & o

ST ULRIC. Goélette de la famille Desrosiers. Capitaine Jean-Baptiste en fut
propriétaire de 1932 4 1962 et son fils Adrien, de 1962 & 1973. Un second fils,
Bernard, fut ingénieur-mécanicien. Elle a fini ses jours a la Petite-Riviére-
Saint-Frangois (Charlevoix). (Collection Germaine Desroslers, Petit Matane).
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la conduite de cette goélette. Jean-Baptiste Desrosiers en est le
capitaine du printemps 1933 jusqu’a la fin de la saison de 1961, soit
durant 28 ans. Malgre son age avancé, il navigue avec ses fils
jusgu'en 1973. Le 14 avril 1978, a 'age de 83 ans et 7 mois, le
capitaine Jean-Baptiste meurt, laissant la gouverne du bateau fami-
lial a ses fils, Adrien et Bernard, qu’il avait initiés a la navigation.

DESROSIERS, Adrien

Né le 29 octobre 1924 a Riviere-Blanche, il commence &
travailler avec son pére en 1938. De nouvelles lois ['obligeant, il
entreprend, durant quelques hivers, des études a 'Ecole de Marine
de Québec et de Rimouski. Il obtient successivement ses titres de
premier et deuxieme maitre, puis de capitaine le 31 mars 1949,

En 1862, au débutde la saison de navigation, il achéte de son
perela ST ULRIC. Pendant t1 ans, il en sera le capitaine. Lafin des
annees 1960 voit le déclin graduel des activités de cabotage sur le
fleuve. La ST ULRIC n’échappe pas a cette realité. En septembre
1973, le capitaine Adrien Desrosiers vend a Jacques Cote, de Saint-
Laurent(l\ed Orléans}, IacelebregoelettedeIafamllle Ellefinirases
jours a la Petite-Riviere-Saint-Frangois, ramenée la par le capitaine
Bouchard, apres un naufrage prés de la cote de Lauzon.

De 1973 a 1983, |le capitaine Adrien Desrosiers demeure en
contact étroit avec la mer. Loin de sa goelette, il s'équipe d'une
barque et chaque été, il faitla péche cétiére. Le capitaine Desrosiers
est décédé le 4 février 1990.

DESRQOSIERS, Bernard

Né egalementa Riviere-Blanche, le 22 janvier 1927, il suitles
traces de son pére. Apres des études a 'Ecole d'arts et métiers de
Rimouski, il travaille, a I'age de 16 ans, sur la ST ULRIC, a titre de
mécanicien. [l continue ainsi avec son pére et son frére jusqu’en
1963, année ou il entre au service de l[a compagnie Traverse Matane-
Godbout Limitée. Ainsi, du 13 décembre 1963 au 14 novembre 1988,
il aura travaillé comme ingénieur-mécanicien d'abord sur ie N.A.
COMEAU, puis sur le CAMILLE MARCOUX.

Voila donc résumées les 72 années de navigation de la
famille Desrosiers, de Riviere-Blanche. Jean-Baptiste, de 1916 a
1973, soit 57 saisons; Adrien, de 1938 & 1973, soit 35 saisons; et
Bernard, de 1943 a 1988, soit 21 saisons surila ST ULRIC et 24 ans
sur les traversiers de Matane.
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Cette longue filiation maritime dans la famille Desrosiers
laisse chez certains descendants des attraits vers des métiers ou des
professions apparentés ala mer. Ainsi, la famille compte aujourd’hui
un dessinateur chez Marine Industries, de Sorel, un étudiant en
architecture navale, un étudiant en navigation, et une étudiante
universitaire qui se spécialise dans I'étude de la chimie des océans.

Plusieurs prétendent, avec raison et fierté, que I'eau de mer
coule dans les veines des descendants de I'ancétre Jean-Baptiste
Desrosiers!...

DUGAS, Fernand

Fils de Francgois, né en
1917 a Les Meéchins, Fernand
commence son apprentissage
versl'agede 12anssurla SAINT
CHARLES DE LA MALBAIE du
capitaine Georges Lavoie. |l na-
vigue sur plusieurs navires dont :
SASSEVILLE, SPEEDY, ST-
ULRIC, BIC, MARUBAS,
BELIEF, NOTRE-DAME-DES-
NEIGES, et le RAYMOND L. En
1953, il est capitaine cbtier, et se
porte acquéreur de la
CORONATION qu'il perd l'an-
nee suivante dans un incendie a
I'lle Blanche prés de Riviere-du-
Loup.

Capltaine Fernand Dugas En 1855, il devient pro-

prietaire du SEPT ISLES
TRADERS avec lequel il transporte surtout du bois de construction
de la scierie de Marsoui vers la Cote-Nord. Le 29 novembre 1961, il
est victime d'un naufrage a mi-traverse lors d'une violente tempéte.
Avant qu'ils ne soient secourus, le capitaine et ses deux compa-
gnons, Noél Desjardins, premier maitre, et Herve Isabel, mécani-
cien-ingeénieur, passent 4 jours et demi ata dérive dans une chaloupe
de sauvetage. lls sont finalement repérés par le paquebot polonais
STEFAN BATORY et ramenés a Québec, sans avoir d’abord été
conduits en Pologne, mettant ainsi un terme a des heures de grande
inquiétude et de désarroi. En 1968, pour avoir réussi & maintenir son
équipage sain et sauf, le capitaine Dugas se voit décerner la Médaille
du Centenaire par I'Association des propriétaires de navires du
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Saint-Laurent en reconnaissance de son acte de bravoure.

En 1963, le capitaine Dugas se porte acauéreur du RENO L
gu'il renomme JEANNQT D. Il le conserve jusqu’en 1970; il poursuit
alors sa navigation avec d’autres compagnies telles Verreault Navi-
gation et la Compagnie de traverse Trois-Pistoles-Les Escoumins.

FORBES

La famille Forbes de Matane retrouve ses racines de naviga-
teurs par le premier Forbes arrive dans ce coin de pays vers la fin du
18° siécle. Un document de 1798 reconnait les compétences du
pilote James Forbes. Un autre daté de 1811 reconnait les mémes
qualités a Francis Forbes. En 1827, ¢’est au tour de Peter Forbes.
En 1830, la Maison de la Trinité de Québec émet un permis de
pilotage alsaac Forbes, Il ne serait pas étonnant que des recherches
plus approfondies permettraient de retrouver des preuves addition-
nelles de cette longue filiation maritime chez les Forbes.

Pour les fins de cette biographie, rappellons a notre mémoire
la vie maritime de James Forbes, fils de Francis, qui a navigué dans
larégion,ily a plusde centans, et celle de Gaetan Forbes qui poursuit
a Mantreal cette tradition familiale.

FORBES, James

Né aMatane en 1817, fils du pilote Francis Forbes et de Marie
Keable, James apprend son metier avec son pére. Reconnu pilote au
long cours par les autorités de I'époque, James pratique son métier
a Matane.

Installé au sommet du Cap des Pilotes, ce monticule sacré
des navigateurs (aujourd’hui disparu), a I'embouchure de la riviere
Matane, James surveille P'arrivée des navires. Un drapeau rouge
hissé par le commandant du bateau était le signe convenu requérant
les services d’un pilote expérimenté pour remonter le fleuve jusqu’a
Québec.

James Forbes parlait trois langues : ['anglais, le frangais et
Pallemand. Ce net avantage linguistique lui donne l'occasion, a
plusieurs reprises, de servirles compagnies europeennes de naviga-
tion et I'Amirauté britannique, aussi de naviguer sur I'Atlantique, la
Mer du Nord vers les pays scandinaves et la Russie.

[l est decédé a Matane en mars 1907, a 'age de 90 ans, au
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terme d'un long voyage terrestre et de nombreux voyages de
navigation maritime.

FORBES, Gaétan

Né a Matane en 1839, fils
de Léc Forbes, Gaétan fait des
'S études de marine et obtient son

- certificatde capitaine a Dartmouth
{Nouvelle-Ecosse) en 1973.

{ B
"o, —

e e T ] )
b H navigue sur plusieurs

naviresdontle MAPLEBRANCH.
Puis, de 1974 a 19786, il travaille
sur le SIEUR D’AMOURS et le
CAMILLE MARCOUX. Depuis
qu'il a quitté la région en 1877, il
travaille comme pilote certifié
dans le port de Montréal. Peut-
étre moins exposées aux fortes
intempéries et aux caprices de fa
nature, les pilotes du port de
Montréal font face a d'autres exi-
Capitaine Gaétan Forbes gences ou contraintes tout aussi

difficiles. lls guident des navires
de grand tonnage dans des espaces trés étroits et achalandés. La
dextérité, 'assurance et la confiance en soi sont des qualités essen-
tielles pour cette fonction de commandant de navire.

Le capitaine Gaétan Forbes poursuit donc a Montreal, a la
«téte du Saint-Laurent», la tradition maritime de la famille Forbes,
commencée a Matane, «sur la cote de Gaspé», il y a deux siecles.

GAGNE, Laurent

Né a Matane en 1925, Laurent Gagné s'intéresse a la
navigation dés son jeune age. Il poursuit des cours aux écoles de
marine de Québec et de Rimouski, d'ol il obtient son brevet de
capitaine.

Sa véritable expérience de la navigation commence en 1942
a bord du MATANE. Dés I'année suivante, durant la guerre, il entre
auservice de la Patterson Steamship Company quil’'envoie, en 1944,
a Mobile {Alabama). Pour un jeune marin, son séjour dans le golfe du
Mexigue laisse encore des souvenirs vivaces. |l y retrouve un
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Matanais, le capitaine Henri Piuze
qui dirige les opérations de répa-
rations du navire cargo NEW
BRUNDOC. Une fois réparé et
chargé de charbon de résine, le
navire se dirige vers La Havane
ou il laisse sa cargaison. Puis,
dans la baie de Matanzas, le
navire prend un chargement de
16 000 sacs (332 livres chacun)
de sucre brun qu'il rapporte a
Montréal.

SRR L)

Au retour de ce voyage,
en juillet 1944, il est embauché
par la Quebec and Ontario
Transportation Company; il y
\ . demeure jusgu'en 1950 et navi-
Capitaine Laurent Gagné gue surtout sur le NEW YORK
NEWS et le FRANKLIN, a titre
d'’homme de roue, de premier et second maitre, et sur le
MANICOUAGAN comme premier et deuxiéme officier. Ces navires
assurent le transport de bois vers Thorold (Ontario}, de papier vers
Oswego et Chicago, de bauxite vers Port-Alfred ou de céréales vers
les élévateurs des Grands Lacs.

En 1952, devenu capitaine et armé d’une solide expérience
dans la navigation, Laurent Gagné achetele SEPT ISLES TRADER
du capitaine Edgar Jourdain. Il navigue sur le fleuve depuis Matane
vers Montréal, Gaspé et Sept-lles. La deuxiéme goélette qu'il ac-
quiert est 'TETOILE DE LA MER. Il la revend en avril 1962 réalisant
bien que la navigation avec des petites goélettes ne répond plus aux
besoins du jour.

Il cherche un bateau plus solide capable de transporter des
charges importantes. C’est en Angleterre qu’il trouve et achéte
I'ORIOLE, un vaisseau de fer de 170 pieds et d'une capacité de 554
tonnes. Ramené au Québec, ce navire assure le transport de
marchandises générales entre Montréal, ia Cote-Nord, Terre-Neuve
et les Maritimes.

L'avenir est un peu comme la température, c'est-a-dire sou-
ventimprevisible. C'est ce que le capitaine Gagne réatise quand une
offre trés importante lui est faite en octobre 1963 lors d’un arrét au
port de Sydney (Nouvelle-Ecosse). Un marché de vente est conclu
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L'ETOILE DE MER. Construite en 1946, elle fut la propriété du capitaine
Laurent Gagné pendant quelques années. En 1962, il la vend au capitaine
Gaétan Parent, de Les Méchins. Elle a coulé en 1967 au quai de Rimouski-Est.
{Photo: René Beauchamp. Collection Daniel Bérubé, Rimouski).

avec le capitaine Euclide Bouchard, de Petite-Riviére-St-Frangois,
qui se porte alors acquéreur de 'ORIOLE.

Au debut de la saison de navigation 1964, Laurent Gagné
travaille sur le N.A. COMEAU, & titre de capitaine de releve. Il y
demeure jusqu'en 1966, année pendant laquelle il devient second
puis premier officier sur ie SIEUR D'AMOURS. Enfin, & partir de
1975, il est premier officier sur le CAMILLE MARCOUX. |l a pris sa
retraite de la Société des traversiers le 18 novembre 1986.

De toute la carriére de navigateur du capitaine Laurent
Gagné, il est bon de souligner un fait plutét inédit. Le premier voyage
de navigation du marin Laurent Gagné a été fait sur le MATANE, en
1942, depuis Matane vers Baie-Comeau, et sondernier voyage atitre
de premier officierle fut surle CAMILLE MARCOUX, en 1986, depuis
Baie-Comeau vers Matane. C'est ce gu'on peut appeler un long
voyage maritime d'une durée de 44 ans...
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LA FAMILLE GUIMONT DE LES MECHINS
GUIMONT, Philippe

Philippe, fils de Rodolphe, est venu tard a la navigation. |l
aurait commencé vers 1928 avec l'acquisition de la goelette
SASSEVILLE, construite en 1918 pour la compagnie forestiere
Richardson de Sainte-Anne-des-Monts. Rachetée en copropriété
par ses fils en 1932, cette goélette navigue vers la Cote-Nord, et le
haut du Saint-Laurent pendant plus de 10 ans. Le pére Philippe
décédeé en 1933, lefils Louis-Philippe en devient seul propriétaire de
1935 a 1939, année ou elle périt brilée a Tadoussac.

GUIMONT, Louis-Philippe et ses cinq fils navigateurs

Louis-Philippe poursuit I'ceuvre de son pére. Aprés la perte
du SASSEVILLE, il achéte en 1941 la RAYMOND L, goélette
construite a Lothiniére en 1925, Il en demeure propriétaire jusqu’en
1958, et fait de ce navire une véeritable entreprise familiale. En effet,
pendant plus de 20 ans, Louis-Philippe et ses fils naviguent sur le
Saint-Laurent et transporte surtout du bois de consiruction provenant
des nombreuses scieries de la céte gaspésienne.

En 1953, la famille achéte la QUINETTE, construite a Les
Capucins en 1914, Transformé, le nouveau navire des Guimont
devient la LOUIS G. Jusqu’en 19686, elle navigue depuis la cbte de
Gaspé jusqu'a Montréal. C'est cette année-la que le capitaine
Guimont abandonne la navigation avec sa goélette mais il n’aban-
donne pas pour autant les activités maritimes puisqu'il travaille
jusgu'en 1971 chez Verreault Navigation inc.

Notons que sa derniére goélette a quitté, elle aussi, la
navigation presque au méme moment puisqu’elle a peri par le feu en
1967. Construite en 1914, elle est «morte» apres 53 saisons de
navigation. Cette goélette fut sirement I'une des plus durables a
naviguer surle Saint-Laurent. C'est une excellente performance pour
cette goélette de 92,1 pieds de longueur, de 27,8 pieds de largeur et
d'un tonnage de 150 tonnes brutes.

Les fils de Louis-Philippe sont : Philippe, Gérard, Claude,

Jacques et Guy. Retenons guelgues moments de la vie maritime de
Claude.
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RAYMOND L. La goélette des deux familles Guimond, de Les Méchins et de
Matane. Construite par Raymond Leclerc, de Lotbiniére, en 1925, cette goé-
lette a appartenu au capitaine Wilfrid Guimond en 1934 puis & Alfred en 1937,
quil'a vendue au capitaine Louis-Philippe, de Les Méchins, en 1941. (Archives
Société d'histoire et de généalogie de Matane).

GUIMONT, Claude

ll & commencé a navi-
guer vers I'age de 16 ans sur la
RAYMONDL. etlaLOUISG., les
deux goélettes de la famille. Il a
également travaillé surle B.F ., a
lautomne 1951.

Aprés avoir obtenu son
certificat de deuxiéme maitre &
I'Ecole de marine de Québec, il
entre au service de la Garde cb-
tiere canadienne, en 1957 Il tra-
vaille d'abord sur le CHES-
TERFIELD, un vapeur de 180
pieds affecté au balisage, au ra-
vitaillement et & I'entretien des
phares. Puis le MONTMOREN-
CY,le SAURELetle MONTCALM

Photo: Pierre T

L 4 . 'V-e‘ 4
Capitaine Claude Guimont
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servent a poser et enlever les bouées depuis I'lle d’Anticosti jusqu’a
Montréal.

Au début des années 1980, en tant que premier officier, ses
affectations sur 'EIDER, le SKUA et e PUFFIN le conduisent dans
les baies d'Hudson et de James. Suitle N.B. MCLEAN, et a titre de
chef officier sur le C.D. HOWE et le ERNEST LAPOINTE. Son
premier commandement de navire date de 1969 sur I'EIDER,; il
commande égalementle NORMANMCLEOD ROGERS etle PIERRE
RADISSON.

Specialiste de la navigation dans les glaces, le capitaine
Guimont sillonne Je fleuve et le golfe du Saint-Laurent en hiver, et les
mers de I'Arctique en été. |l a fait partie de I'équipe des "vieux loups
des glaces” de la Garde cotiére canadienne, pour laquelle il fut a son
service pendant plus de 30 ans.

Nous souhaitons que des recherches approfondies permet-
tent un jour la rédaction d'une biographie plus compléte de la famille
de navigateurs Guimont de Les Méchins. Cette longue association
familiale meriterait d’éire davantage connue.

LA FAMILLE GUIMOND DE MATANE
GUIMOND, Wilfrid

Néen 1878 aLes Méchins, fils du navigateur Joseph Guimond
du Cap Saint-Ignace venu s’établir dans la région dans le dernier
quartdu 19¢siécle, Wilfrid fait son apprentissage de marin avec son
pére d'abord sur la goélette MARIE VIGILANTE, puis surla SIRENE
qui naufrage a I'lle-aux-Grues a la fin d’octobre 1913.

Puisde 1814 2 1919, la goélette a voiles JOSEPHUS permet
au capitaine Guimond de faire du cabotage entre les différents ports
dufleuve. En 1920, i achéte la GILLY, une nouvelle goélette & voiles
et a moteur. Construite & Montmagny pour Price Brothers Naviga-
tion, elle navigue pendant quatorze saisons vers la Cote-Nord, le
golfe du Saint-Laurent, le Saguenay, Québec et Montréal.

Enfin, le dernier bateau du capitaine Guimond est le
RAYMOND L, construit en 1925 et acquis en 1934 de Raymond
Leclerc, de Lotbiniere. Munie d'un puissant moteur, la goélette
transporte du bois de sciage vers Montréal et redescend vers la
Gaspésie avec de pleines cargaisons de marchandises générales
destinées aux marchands de Matane et des environs.
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Wilfrid Guimond quitte Ja navigation en 1937, it est décedé a
Matane a I'age de 80 ans, en 1958.

GUIMOND, Alfred

Fils de Wilfrid, né a Salem
{Massachussetts) en 1900, ou le
pere Wilfrid avait tente de s'éta-
blir comme l'ont fait beaucoup
d'autres familles gaspésiennes
de 'époque. Toutefois, le sejour
americain sera de courte durée
puisque la famille Guimond re-
vient a Matane des 1902.

L'apprentissage de la na-
vigation par Alfred se fait sur les
goélettes de son pére. En juin
1935, il obtient son brevet de
capitaine eten 1937, lorsque son
pere quitte Ja navigation, ilachéte
sa part dans le RAYMOND L. et
i X continue a faire le transport de
Capitaine Alfred Guimond marchandises générales. En

1941, il vend sa goélette a Louis-
Philippe Guimond, de Les Méchins. A ce moment, il décide de
construire sa propre goélette. C'estalors qu'au cours de 'hiver 1942,
a Saint-Joseph-de-la-Rive, aidé des maitres-charpentiers de navi-
res, Joseph et Albert Audet, le capitaine Alfred Guimond construit sa
goélette avec des essences de bois choisies minutieusement : du
cypres de Forestville, de I'épinette rouge de la Beauce et du pin de
la Mauricie. Les travaux de finition de cette goélette ont été faits par
Michel Tremblay de Petite-Riviére-Saint-Frangois. Elle naviguera
deux saisons seulement sous la conduite du capitaine Guimond. I
la vend en 1945 a la compagnie A.W. Sawyers de North Sydney
{Nouvelle-Ecosse).

Cette vente constitue pour le capitaine Guimond un change-
mentimportant puisqu’ilabandonne la navigation, et décide d’opérer,
apartirde 1947, une salle de cinéma a Matane, qui est demeurée un
bien familial pendant de nombreuses années.

Le capitaine Guimond, un passionné de {a mer, ne quitte pas

la navigation pour autant. Jusqu'en 1965, il est propriétaire d'un
bateau de plaisance, la HELENA G, puis la DENISE. It continue a
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GUIMOND. Construite en 1942, la voici chargée a pleine capacité quittant le
port de Matane. {Archives Société d’histoire et de généalogie de Matane).

naviguer vers les cétes de la Gaspésie etle hautdu fleuve. Il participe
activement a I'établissement de la marina de Matane dont il est un
des fondateurs.

Le capitaine Alfred Guimond est décédé le 2G ac(t 1988. Son
fils ainé, Georges-Emile, fut également un navigateur. Non pas
comme capitaine mais a titre d'ingénieur-mecanicien. Il a navigué
avec son pere sur la GUIMOND (1943-1945) mais aussi sur le
MATANE, le RIMOUSKI, le MECHINS et maintenant sur le JOHN
HAMILTON GRAY.

Un autre fils du capitaine Wilfrid fut également capitaine, il
s'agit de Edgar, alias «Pit». Capitaine au long cours, il a surtout
travaitlé a 'extérieur de la région. |l fut propriétaire du REGULUS,
goélette qui périt brilée & la dérive entre Tartigou et Sainte-Félicité
en mai 1961.

HEPPELL

Depuis plusieurs génerations, ia famille Heppell du Bas
Saint-Laurent compte de nombreux navigateurs et marins. Bien que
plus abondantes que dans I’édition de 1984, les notes biographiques
de cette famille demeurent encore trop bréeves.
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Capitaine
J.-Elzéar Heppell

HEPPELL, J.-Elzear

Fils d’'un marin et de gardien de
phare {les Heppell du Bic furent les gar-
diens du phare de [lle Bicquette de pére
enfils), Elzéar estné a Bicle 30 mai 1874.
Initié tét a la navigation par son pére, il
s'etablit a Matane vers 1915,

Non seulement capitaine mais sur-
tout homme d'affaires et propriétaire de
navires, Elzéar Heppell estunhommetrés
actif et un véritable entrepreneur régional
dans le domaine de la navigation. A partir
de Matane, il a opére un service de passa-
gers etdetransport de marchandises vers
la Cote-Nord, de méme qu’un service de
cabotage vers Quebec, avec ses goélet-
tesMARCO POLO, TOUSSAINT, ODILUS

et PUCELLE D'ORLEANS.

MARCO POLO. Une des goélettes qui a le plus marqué la navigation fluviale
entre Matane et la Cote-Nord. Construite en Norvége en 1920, elle fut la
propriété de la famille Heppell de Matane, de 1925 4 1930. A partir de cette date,
ia Compagnie de Transport du Bas-Saint-laurent la maintient en opération
jusqu’en 1940. {Photo: Archives de La Voix Gaspésienne, Matane).
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En 1924, ilfonde la Compagnie de Transport Heppell (Heppell
Transportation) pour gérer 'ensemble de ses opérations maritimes.
En 1930, la Compagnie de Transport du Bas-Saint-Laurent présidée
par l'industriel Jules-A. Brillant est formée suite a la fusion de la
compagnie du capitaine Heppell et celle de Rimouski-Saguenay, une
filiale de la Clarke Steamship Company.

Décédé le 8 janvier 1936 & Matane, le capitaine Heppell
laisse une descendance de navigateurs. Cing fils ont choisi une
carriere maritime : capitaine Charles-Eugéne {1897-1930), capitaine
J.-Robert (1901-1976), I'ingénieur-mecanicien Napoléon-Elzéar
(1905-1958), I'ingénieur-mecanicien Henri {1909-1935) et le capi-
taine Raymond (1912-1844).

Comme nous le voyons, il reste beaucoup de recherches a
entreprendre afin de mieux connaitre cette famille de navigateurs
matanais, dont l'action entreprenante a permis I'établissement de
solides assises aux activités de navigation avec la Cote-Nord.

HOVINGTON, Joseph

Nele 17 septembre 1891,
a Grandes-Bergeronnes, fils de
Malcolm et d’Aglaé Gagnon,
Josephcommence, al’agede 16
ans, sa vie de marin avec son
pere sur la goélette familiale, la
GEORGIANNA. Le metier est
rude et I'apprentissage difficile,
puisque des cette premiére an-
née, le jeune Joseph connait les
affres du naufrage lors d'une vio-
lente tempéte qui jette la
GEORGIANNA sur la rive prés
de Saint-Jean-Port-Joli. Le voi-
lierestune perte totale, mais tout
I'équipage est sain et sauf.

L'année suivante, il navi-
Capitaine Joseph Hovington gue anouveau avec son pére sur

la ST-JEAN-BAPTISTE. En

1910, il travaille avec le capitaine Brisson sur la ST-FRANCOIS eten
1911, sur le méme vailier, mais cette fois, son pére Malcolm en est
le capitaine. L'année 1912 constitue une étape importante danslavie
de Joseph puisqu'il est engagé a titre de capitaine sur la goélette a
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volles NUAGE GRIS, proprieté de Fabien Boulianne, de Les
Escoumins. A partir de cette année, Joseph Hovington restera
toujours capitaine d'un navire jusqu'en decembre 1960.

Donc, a 21 ans, Joseph Hovington est capitaine du NUAGE
GRIS. Bien que jeune, ses qualités de marin sont appreciees. |l est
intéressant de relater une petite anecdote en rapport avec le jeune
age de ce marin. Lors d'un voyage a Chicoutimi, il s’est arrété au quai
de Sainte-Catherine. Le Pére Delay, curé du village, est venu voir le
voilier. S’inguiétant de savoir qui en était le capitaine, Joseph se
presente et lui repond que c'est bien lui. Le curé, un peu surpris, lui
demande alors s'il avait obtenu la permission de sa mere avant de
partir avec un tel bateau...

Au cours des saisons 1913 et 1914, il est capitaine du
J.E.W.H., unbateau a voiles et a moteur, propriété de Charles Lajoie,
de Chicoutimi. En 1815 et 1916, le voila capitaine dans le port de
Québec sur le remorqueur FRANCK JACKMAN, propriété de la
compagnie William Hackett & Sons, de Québec.

En 1917 et 1918, il dirige le remorqueur SAINT-MAURICE,
propriété de la Compagnie Raymond & Talbot, de Rimouski. Au
cours de cette période, en juin 1917, lors du naufrage du yacht
ESPERANCE, prés de I'lle Saint-Barnabée (Rimouski), il s'empresse
de porter secours et reussit & sauver la vie de 14 personnes.

De 1919 & 1922, il est toujours capitaine de remorgueur mais
cette fois surle WILLIEH., eten 1923, surle W.E. HACKETT, au port
de Québec. L’'année 1924 voit un nouveau changement important :
il entre au service d'une compagnie de navigation qui assure le
transport de passagers, de courrier et de marchandises générales.
Iltravaille alors pourla Compagnie de navigation Rimouski-Saguenay,
et conduit la PRIDE OF THE FLEET, goélette a voiles et a moteur.
Dés I'année suivante, il devient capitaine sur le nouveau vaisseau de
la méme compagnie, LE MANICOUAGAN:; il demeure a la roue
durant trois saisons. En 1928, nouvelle affectation dans la région de
Québec, cette fois, sur la barge a moteur DONACONNANO 1, de la
Donaconna Paper Company.

En 1928, un changement important survient dans la famille
du capitaine : c'estlinstallation a Rimouski. Il devient alors capitaine
du MAYITA, un nouveau bateau de la Compagnie de Navigation
Rimouski-Saguenay. Lors de cette saison, il est bon de rappeler la
contribution du capitaine & une expédition de sauvetage. Le 3
septembre, aidé de son fils Albert, d’'un M. Tremblay et de Gérard
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Legendre, il vient au secours de deux pilotes d'un petit avion, MM.
Petillo et Demers, tombé au large de Rimouski lors d’'une tempéte.

Au cours de I'hiver 1929, une mission spéciale attend le
capitaine Hovington. Le 1er décemore, & titre de 3e officier du NEW
NORTHLAND, un vaisseau de 4 500 tonnes, il part de Québec pour
la Floride et les lles Bahamas, qu'il atteint le 23 décembre. Fait
exceptionnel dans la vie du capitaine, il navigue tout P'hiver sous la
chaleur du Sud...

Retour au pays au printemps 1930, a titre de capitaine surle
MAYITA, puis en 1931, il commande le NORTH SHORE, un bateau
en acier a vapeur de 206 pieds qui vient remplacer le MAYITA. Il en
assure lecommandementen 1932 eten 1933. Ces deux années font
l'objet d'affectations spéciales; en 1932, il conduit un groupe de
savants et de scientifiques a Matameck sur la Basse Céte-Nord,
venus assister a une importante conférence, et la seconde mission,
celle-laen 1933, conduit le délégué apostolique, Mgr Andréa Casulo,
en tournée sur la Cote-Nord et a I'lle d’Anticosti. Ce voyage est
toutefois retarde par un accident, le NORTH SHORE s’échouant
dans une brume épaisse. Ce sera pour le capitaine une dure épreuve
dans sa vie de marin. Aucun autre accident n’avait assombri jusqu'a

MATANE. Construit chez Marine Industries, de Sorel, ce navire fut en opéra-
tionde Matane versla Cote-Nord de 1938 4 1961. Canstruit solidementen acier,
ce navire avait la particularité — et ce fut une premiére au Québec - d'avoir été
soudé plutdt que riveté. (Archives de La Voix Gaspésienne, Matane).
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ce jour le dossier de ce navigateur.

En 1934 et 1935, il commande le MANICOUAGAN, puis en
1936 et 1937, le MARCO POLQ. Il s’établit a Matane en 1936 et y
demeure 30 ans. Il conduit le MATANE, de 13938 jusqu'a 1960,
I'année qui marque I'aboutissement d’une carriére de 52 années de
navigation sur le fleuve Saint-Laurent.

Le MATANE et le capitaine Joseph Hovington. Ce montage photographique a
été réalisé pour la Compagnie de Transport du Bas-Saint-Laurent afin de
souligner les nombreuses années de service du capitaine Joseph Hovington
atitre decommandant du MATANE. Il le ful de juillet 1938 a décembre 1960, soit
durant 23 saisons de navigation. (Archives de la Société d'histoire et de
géndalogie de Matane).

En 1960, une nouvelle compagnie de navigation, la Traverse
Matane-Godbout Limitée, confie une derniere mission au capitaine
Hovington, soit celle de surveilter, aux chantiers George Brown, de
Greenock, en Ecosse, la construction du premier traversier de la
compagnie, le N.A. COMEAU. Ami fidele de la mer, le capitaine
Hovington s'y rend sur IEMPRESS OF CANADA, mais sa santé
devenue fragile ne lui permet pas de faire, comme prévu, le voyage
de retour surle N.A. COMEAU. Il doit revenir par avion. Ses services
d'expert maritime ont été retenus par la compagnie jusqu’a la fin de
décembre 1962,

A sa retraite, il s’ennuyait beaucoup de la mer, aprés avoir

consacre tant d'annees de sa vie a naviguer presque exclusivement
sur le fleuve Saint- Laurent.
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Au terme de cette carriére remarquable, il avait écrit

«Je Suis un vieux marin
qui voit sa course qui s'allonge
et le fleuve de ses jours qui s'approcherit de 'océan,

«J'ai fait des voyages dans ma vie.
Je suis toujours revenu,

mais je sais qu'un jour

je partirai pour un long voyage

qui n‘aura pas de refour».

Décéde a Matane le 20 juillet 1966, & I'age de 74 ans et 3
mois, le capitaine Joseph Hovington est inhumé au cimetiere de
Grandes-Bergeronnes, le pays de ses ancétres.

HOVINGTON, Fernand

Né a Limoilou le 11 mai
1925, fils du capitaine Joseph,
Fernand a vécu et expérimenté
toutes les étapes qui conduisent
a ['obtention d’un brevet de capi-
taine . matelot, maitre d’équi-
page, homme de roue, études et
formation spécialisées. Le capi-
taine Fernand Hovington a navi-
gué durant 50 saisons, soit de
1939 a 1988.

Il a navigué sur plusieurs
navires et souvent dans des con-
ditions difficiles. D’abord, il a tra-
vaillé sur les bateaux de la Com-
pagnie de Transportdu Bas Saint-
Laurent, soit les MATANE,

Capitaine Fernand Hovington RIMOUSKI, JEAN BRILLANT,
NORTH GASPE, NORTH
PIONNEER, ISLAND CONNECTOR, et le NORTH SHORE. Il fut
également capitaine pour plusieurs compagnies et sur les navires
suivants : DONALDA L., CLAUDETTE V., D’AUTEUIL, LE SAVOIE
etle REYNELD V. Il a également travaillé sur le KINMOUNT, de la
Canada Steamship Line, surle POPLAR BRANCH, 'ESKIMO et le
NORTH STAR IV.
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Enfin d'octobre 1966 & la fin de decembre 1988, le capitaine
Fernand Hovington travaille pour la Clarke Steamship Company,
commandant le CHIMO, le CABOT, le CATALINA et le CICERO.

Il a non seulement navigué sur le Saint-Laurent mais aussi
dans I'Arctique et la Baie d’Hudson, sur les Grands Lacs, dans
I'Atlantique Sud et le Pacifique. Il a vécu des naufrages dont celui de
la CLAUDETTE V, en juin 1959, sur les bancs de Burgo dans le
detroit de Cabot. Les membres d’équipage du navire étaient : Jean
Fournier, Borromée Barriault et Fernand Bouchard, de Les Méchins,
Antoine Plourde et A. Bernier de Riviére-au-Renard, Onias Chassé
et Jean-Marc Paradis, de Matane. Tous rescapés sains et saufs par
le FAUVETTE, un navire specialisé dans les activités de naufrage.
Notons que la CLAUDETTE V n'est nulle autre que 'ancienne LADY
CECIL, cette magnifique goélette construite & Lunenberg en 1947
pour le capitaine Raoul Castonguay, de Matane.

L’année suivante, cette fois dans la Baie de James, il est
second sur le navire NORTH STAR IV, commandé par le capitaine
Jules Jourdain. En mission de relevés hydrographiques, le navire
s'échoue et se fracasse sur un recif pres de l'lle Belcher, au cours
d'une violente tempéte. Le haut- fond porte désormais le nom de
North Star, commémorant ainsi ce funeste accident.

De nombreuses anecdotes pourraient étre racontees a pro-
pos d’événements vecus par les navigateurs. Nous en retiendrons
une qui a crée une peur considérable a tous les passagers du
MATANE et 2 de nombreux habitants du village de Saint-Ulric.
L'incident est survenu en 1942, en temps de guerre. Parti de
Rimouski, le navire se rendait a Matane. En face du village de Saint-
Ulric (Riviere-Blanche), un avion de la Royal Canadian Air Force
laisse tomber quatre bombes qui explosent a quelques dizaines de
pieds du MATANE, suffisamment prés pour endommager te navire a
I'arriere. Cetincident aurait pu causer des pertes de vie nombreuses;
il n’a jamais été expliqué et est toujours demeure comme un secret,
un geste que personne ne peut comprendre, d’autant plus qu'il venait
d’'un avion canadien. Cet incident sera-t-il toujours classé dans le
«panier des oublis»?

Nous terminons cette courte biographie du capitaine Fernand
Hovington par le rappel d'un fait qui date de 1958. Il s’agit de I'entrée
au port de Matane du REYNELD V, proprieté de Verreault Naviga-
tion, le 19 janvier. Commandé par le capitaine Hovington, le navire
venait de la Cote-Nord et était chargé d'une pleine cargaison de
camions, de machineries de toutes sortes et de chevaux. Il est reparti
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le méme jour chargé de bois de construction destiné a Port-Cartier.
L'arrivée hative de I'hiver au mois de novembre précédent avait
paralyse rapidementies activités portuaires. Mais un dégel printanier
a la mi-janvier avait permis au capitaine Hovington d'eftectuer cette
navigation tout a fait inhabituelle, un fait sans précedent dans les
annales maritimes de Matane. Dailleurs, le REYNELD V avait
continué a naviguer tout I'hiver. Les défenseurs de la navigation
d’hiver sur le Saint-Laurent trouvaient en Fernand Hovington un
ardent défenseur.

La grande famille Hovington peut étre fiere des capitaines
Joseph et Fernand, de Matane. lls ont navigué un total de 102
années. lls ont exercé un dur metier d'hommes en assumant des
responsabilités importantes, en affrontant des dangers et en diri-
geant des équipes de marins dans des conditions matérielles sou-
ventdifficiles. lls ontlaissé dans le monde maritime du Saint-Laurent
limage d'hommes de mer solides, compétents et tenaces.

JACQUES

Les capitaines Jacques de Les Méchins ont vécu dans la
premiere partie du 20° siécle. Nous avons peu de détails sur ces
navigateurs mais leur présence témoigne de leur appartenance ala
grande famille des marins de la region.

JACQUES, Ferdinand et Napoleon

Fils de Georges, Ferdinand commence 2 naviguer vers 1912
avec le capitaine Jean-Louis Verreault, notamment sur la PETITE
MATANE. En association avec son frére Napoléon, il achéte d’'Elie
Pelletier de Cap-Chat, vers 1914, I'ALMA H, une petite goélette a
voiles gu'il utilise pendant trois ans dans le transport de bois produit
notammentparlascierie Richardson. Alavente de cette goélette, les
deux fréres se portent acquéreurs de la MARIE ANTOINETTE,
appartenant jusgu'alors au capitaine Elzéar Heppell, de Matane. lls
I'utilisent pendant deux saisons.

Finalement, les fréres Jacques sont propriétaires de LA

MOUETTE, achetée en 1918 a Pointe-au-Pére. lls 1a revendent six
ans plus tard a Napoléon Chassé de Kamouraska.
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JOURDAIN

La famille Jourdain est I'une des grandes familles de naviga-
teurs du Québec. L’ancétre des Jourdain de la Gaspésie, Joseph
Jourdain, s'est établi a Cap-Chat en 1911, venant des llets Caribou
sur la Céte-Nord. A partir de cette date, les activités maritimes de
cette famille sontintimement associées atoutes cellesdela Gaspésie
du nord et de la cdte nord du Saint-Laurent,

La Tradition maritime de Matane ne peut ignorer cette
importante famille de navigateurs, puisqu’elle a participé a la voca-
tion maritime de la région de Matane. Les goelettes du capitaine
Edgar, de Cap-Chat, transitaient par Matane, elles hivernaient dans
la baie de la riviere Matane - «pour étre prét de bonne heure le
printemps», disait-il lui-méme; le capitaine Robert y etablit sa famille
au débutdes années 1940; et le capitaine Jules, aprés avoir navigué
pendant prés de quarante ans sur le fleuve, dans I'Arctique et la mer
des Antilles, travaille maintenant pour la Societé des traversiers du
Québecethabite Matane. Enfin, le nom des Jourdain estlié étroitement
avec le nom de Matane, quatre de leurs goélettes ont le toponyme
«Matane» dans leur appellation. Passons donc en raccourci 1a vie
maritime de Robert Jourdain et de Jules Jourdain.

JOURDAIN, Robert

Né en juin 1903 aux flets
Caribou, Robert n'aura eu de
toute sa vie qu'une seule voca-
tion, celle de la mer, et une pas-
sion profonde, celle de naviguer
sur le Saint-Laurent. Plus mo-
deste que sonfrére Edgar, il aura
toutefois laissé au mende mari-
time le souvenir d'un homme dée-
voué et accueillant. Comme
beaucoup d'autres navigateurs,
it a suivi le cheminement un peu
classique des marins de I'épo-
que : apprentissage avec son
pereetsesfréres, étudesal'Ecole
de marine de Québec d'ou il ob-
tient un certificat de capitaine
cOtier, puis propriétaire de goé-
Capitaine Robert Jourdain lettes et navigateur pendant 43
ans sur le Saint-Laurent.
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Installe a Matane au début des années 1940, le capitaine
Robert Jourdain a toujours possedé de petites goélettes, et ce detail
constitue une caractéristique originale de ce navigateur. Ces cing
bateaux sont le MATANE, également surnommé PETITE MATANE,
le MATANE TRADER, le ST LAURENT TRADER, le PRINCE
MATANE et finalement le RENO L. |l fait du cabotage, du transport
de marchandises diverses le long de la c6te gaspésienne, au
Saguenay et tout le long de la Cdte-Nord.

Robert Jourdain est disparu a 'Age de 56 ans, le matin du 30
novembre 1959, alors qu'il effectuait seuldes manoeuvres d'accostage
en préparation de I'hivernement de son RENO L. dans le port de
Matane. En embarguant sur son navire, le capitaine perdit pied, et
tomba dans I'eau froide de la riviere. Son corps a été remonté & la
surtace dans le milieu de I'aprés-mididu méme jour. Lesrecherches
et les secours nécessaires ont été menés par les capitaines Henri
Piuze, Laurent Gagné et Robert Heppell, aidés dans leur travail par
Serge Harvey et Vianney Gauthier, des marins d'expérience. C'est
sur e JEAN-EUDES du capitaine Piuze que le corps a d’abord été
déposé et a regu les dernieres priéres.

[l est toujours triste de voir un marin périr par 'eau. La mortde
Robert Jourdain n’échappe pas al'ampleur de cette tristesse puisque
par un etrange jeu du destin, la mort I'a frappé de fagon bien
accidentelle alors qu’aux commandes de ses petites et modestes

ST LAURENT TRADER. Goélette du capitaine Robert Jourdain au port de
Matane. (Collection du capitaine Jules Jourdain, Matane).
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goélettes qu'il aimait tant, il avait certainement di affronter des
dangers et des tempétes beaucoup plus difficiles.

- . grs: s
E e e : ; e |
e - : S e

PRINCE MATANE. Petite goélette comme les préférait le capitaine Robert
Jourdain, son propriétaire. Photo prise en 1956. (Collection du capitaine Jules
Jourdain, Matane).

JOURDAIN, Jules

Né a Cap-Chaten 1927, Jules navigue avec son pére Edgar
comme jeune matelot sur la V-J., la JULIETTE et le SEPT ISLES
TRADER. Aprés des études au Colleége de Bathurst, il poursuit sa
formation a I'Ecole de marine de Québec et obtient son brevet de
premier maitre ctier en 1948, puis son brevet de capitaine en 1950.

Alors age de 23 ans, Jules commence, des 'été 1950, sa
carriere de navigateur. Elle sera plus variée et audacieuse que celle
de son pere, et nettement plus mouvementée que celle de son oncle
Robert.

En 1950 et 1951, ilestcapitaine surle SEPT ISLES TRADER.
Au moment de |a vente de la goéiette au capitaine Laurent Gagné de
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Matane,en 1952, Jules Jourdain
passe aux commandes du
COMTE MATANE, acheté de
Raoul Castonguay. En 1956, il
vend sa goélette a Desgagnes
Navigation Enr. (quila renomme
RODEN D.).

Apres cette vente, le ca-
pitaine Jourdain quitte pour un
temps la navigation sur le fleuve
Saint-Laurent et se dirige vers la
Nouvelle-Ecosse ot il séjourne
jusqu’a la fin de 1960. Il devient
proprietaire du MAID OF
_LAHAVE lequel naufrage en fé-

Capitaine Jules Jourdain vrier 1959 prés de Cap Sable a
I'extrémité ouest de la Nouvelle-

Ecosse. Puis, une nouvelle ex-

périence maritime le conduit, aux

commandes du NORTH STAR IV, dans la Baie d’Hudson et |a Baie
de James, ou d’'importants releves hydrographigues sont reafisés a
I'été 1960, pour le compte du Service hydrographique du Canada.

Photo: Marc Ellefsen

Cette expérience passée, le capitaine Jourdain décide de
quitter le pays néo-écossais et retourne dans sa Gaspésie d’origine.
Dés la fin novembre 1960, il est embauché & titre d'assistant-
capitaine (puis comme capitaine, deux mois plus tard) sur le PERE
NOUVEL, le nouveau traversier de la Compagnie de navigation
Nord-Sud Limitée qui assure la liaison entre Pointe-au-Pére et
Forestville. Il y demeure jusqu'en 1965, au moment de la vente du
navire.

En 1965, le capitaine Jules Jourdain achéte et navigue surla
goélette MARIE STELLA, achetée a Gaspe des Péres Oblats, avec
laquelle il assure le service de ravitaillement (comprenant un méde-
cin et un dentiste) et le service de la malle entre Sept-lles et
Natashquan, sur la Basse-Cdte-Nord. I’année suivante, il achéte a
Québec le CAP DIAMANT, navire qui peut loger 15 passagers.
Malgré des mésententes avec la Clarke Steamship, il assure, en
1966 et 1967, le service de transport de marchandises et de passa-
gers entre Sept-lles et Blanc-Sablon. Vers la fin de la saison, un
incendie détruitle CAP DIAMANT, a Cap Whittle, prés de Harrington
Harbour.
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Les épreuves n'abattent pasl'ardeurde cethommedelamer.
Sollicité par son ami le capitaine Raymond Duval, de Québec, Jules
Jourdain accepte I'offre de commander le CHARNY (ancien navire
frangais du nom de JOSEPHINE LEBORGNE, gui avait surtout servi
a transporter du vin de I'Algérie vers la France). Une premiére
mission le conduitvers la merdes Antilles etle Mississipi. Puis durant
le second voyage, de Québec a Haiti, Je CHARNY naufrage au large
de Cape Hatteras au début de février 1968. L'équipage est sauve in
extremis par le VINNI, un vaisseau suédois qui navigue heureuse-
ment tout prés de la. Sains et saufs, les infortunés marins sont
d'abord ramenés a Norfolk (Virginie), puis par avion a Québec, ot ils
débarquent le 12 février.

Au cours des dix années suivantes, Jules Jourdain travaille
pour irving sur le AIME GAUDREAULT, puis surle CACOUNA, loué
par Chime Shipping Ltd, une filiale de Crosbie and Company, de St.
Johm’s (Terre-Neuve). |l navigue alors de Terre-Neuve vers les
Antilles, les «West Indies» des marins, et demeure au service de
cette compagnie, commandantte SIRJOHN CROSBIE, le CHESLEY
CROSBIE et le PIERRE RADISSON, ce dernier navire desservant
tous les magasins de la compagnie de la Baie d'Hudson dans le
grand nord. En 1978, il achéte le PIERRE RADISSON de la famille
Crosbie, et avec un contrat ferme de cing ans pour le ravitaillement
des magasins de la Baie d’'Hudson, I'avenir s'annonce intéressant et
prometteur. Il fonde alors la compagnie Jourdain Navigation Limitee,
et nomme son nouveau bateau du nom de son pére EDGAR
JOURDAIN. Plein d’espoir dans cette nouvelle aventure et encou-
ragé de voir son fils ainé intéresse a la navigation, le capitaine
Jourdain fera face, a nouveau, a une serie d’événements, tout aussi
difficiles que malheureux, qui le conduisent, a la fin de 1979, a un
abandon des affaires : aprés avoir perdu, dés septembre 1978,
'EDGAR JOURDAIN, naufragé dans I'Arctique, et aprés avoir du
vendre le bateau suedois, le HUDSON VENTURE, qu'il venait de se
procurer afin d’honorer les contrats de transport.

Ces pertes difficiles et ces défaites personnelles améres
ramenent a nouveau le capitaine vers son pays natal. I s'installe a
Cap-Chaten 1981, et cpére un commerce de poissonnerie. Depuis
1985, il a repris du service dans la navigation sur les traversiers de
Matane, en raison de sa vaste expérience dans des conditions
difficiles et ayant commande des navires de fort tonnage, Jules
Jourdain est également «pitote de glace» pourle Groupe Desgagnés
et pilote des bateaux de croisiéres qui remontent le Saint-Laurent.

Rares sontles capitaines etles navigateurs quiontconnu une
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carriere facile et sans difficultés. Certains, de tempérament auda-
cieux ou fougueux, auront eu des vies plus mouvementées, souvent
pleines d'embliches. Les affronter, y faire face et recommencer
exigentdes grandes qualités de ténacite, de courage et d’humilité. Le
capitaine Jules Jourdain est un navigateur de cette trempe.

Lagrandeur et lanoblesse de la navigation aurent dominé les
déboires et les difficultés de cette famille, puisque trois fils de Jules
Jourdain travaillent comme pilotes de navigation fluviale, et une fille
travaille au bureau central du pilotage a Montréal. L’'un est pilote a
Rimouski pour le Groupe Desgagnés, un second est capitaine pour
McAllister a Montréal, et un troisiéme est pilote dans le port de
Montréal. La tradition maritime de lafamille Jourdain se poursuitdenc
par leur intermédiaire.

LEGENDRE, Gérard

Les Legendre de la re-
gion de Quebec comptent dans
leurs familles des navigateurs
depuis des générations. Le pére
du capitaine Legendre, Xavier,
est mécanicien-ingénieur sur le
SAINT BARNABE et sur la
MAYITA. En 1927, il établit sa
jeune famille 8 Rimouski. Comme
guoila tradition maritime est forte
chez les Legendre de Rimouski,
les huit fils de Xavier ont tous
travaillé dans le domaine mari-
time. Retenonsles étapesimpor-
tantes de la vie de Gerard.

Né le 13 décembre 1913,
a Saint-Antoine-de-Tilly, Gérard
Capitaine Gérard Legendre Legendre commence a naviguer
avec son pére vers I'age de 16

ans, a titre de matelot.

Dés 1930, il travaille pour la Foundation Company, une
compagnie de navigation et de construction qui veille notamment au
secours des navires endifficulte ou en perdition sur le fleuve et dans
le golfe du Saint-Laurent. Ces affectations le conduisent également
a Terre-Neuve et a la Baie d'Hudson.
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En 1933, it entre au service de la Compagnie de Transportdu
Bas Saint-Laurent, une filliale de la Clarke Steamship Company. Il y
demeurera jusqu’'a la fin de la saison 1965. |l aura travaille
successivement sur les navires suivants : MANICOUAGAN,
MATANE, NORTH GASPE, RIMOUSKI, JEAN-BRILLANT,
HIGHLINER, NOVAPORT, et le NORTH PIONNEER. Pendant la
Deuxieme Guerre mondiale, en décembre 1944, il est appele a
conduire le NEW NORTHLAND chargé de troupes de soldats cana-
diens vers la Cote d’lvoire, en Afrique. A son retour, le 12 mars 1945,
il reprend du service surle MATANE. Entre-temps, comme beaucoup
d’autres navigateurs, il aura suivi des cours a I'Ecole de marine de
Québec pendant trois hivers. Il obtient son brevet de capitaine en
1947,

Le 14 mai 1966, il entre au service de la Traverse Matane-
Godbout Limitée sur le N.A. COMEAU. C’est a ce moment gue la
famille Legendre s'installe 3 Matane. Le capitaine demeure pour
cette compagnie et la Société des traversiers jusqu’a son départ en
1979, terminant sa carriére maritime sur le CAMILLE MARCOUX,

Le capitaine Legendre ne fut jamais propriétaire de bateaux,
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maisilaura mis sestalents et son énergie, pendant 50 ans, au service
de compagnies de navigation. Gérard Legendre est décédé, a
Matane, le 28 décembre 1991, a 'age de 78 ans.

LEVESQUE, Aquilas

Fils de Théophile et petit-fils du pilote Ezéchias, de Baie-des-
Sables, Aquilas achéte vers 1920, en copropriéte avec le capitaine
Siméon Thibeault, la goélette BIC. Le capitaine Levesque navigue
avec elle jusqu’a sa retraite de la navigation en 1841,

Peu de temps aprés son achat, le BIC devient la propriété
unigue du capitaine Lévesque. Le navire sert au transport du bois et
de marchandises depuis Baie-des-Sables vers la Gaspésie, la Céte-
Nord et le Saguenay. En 1924, la goélette est equipée d’'un moteur
Diesel de 24 forces. Au méme moment, les premiéres installations
portuaires voient le jour a Baie-des-Sables et a Sainte-Flavie, ou
d'ailleurs le BIC du capitaine Lévesque est le premier navire a
accoster a ces deux nouveaux quais. Ces équipements portuaires
permettent alors des livraisons plus fréguentes de marchandises et
suscitent des associations d'affaires, comme celle du capitaine
Lévesque avec le commergant Elzéar Verreault, de Mont-Jali.

A linstar de tous les anciens capitaines de goélettes, le
capitaine Lévesque doit entreprendre des “études en navigation” afin
d’étre autorisé a naviguer sur fe Saint-Laurent. Le 21 avril 1937, il
peut afficher avec fierté son “brevet de service comme capitaine”,
lequel est accompagneé de la mention suivante :

“A Aquilas Lévesque :

“Vu le rapport qui m'a été soumis attestant que vous avez
rempli les fonctions de Capitaine d'un navire a vapeur dans le
cabotage durant une période de douze mois, ainsi que vos certificats
de sobrigte, d’expérience, de capacité et de bonne conduite a bord
du navire, je vous accorde le brevet mentionné plus haut.”

Le document était signé par le ministre provincial des Trans-
ports.

La derniere saison de navigation du capitaine Lévesque date
de 1941. Ace moment, le BIC estvendu au capitaine Ulric Tremblay,
de Matane. Le capitaine Lévesque quitte avec regret la navigation,
mais voit ses deux fils, Louis et Henri, étre engagés dans la marine
marchande.
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Le capitaine Aquilas Lévesque est le seul representant de
Baie-des-Sables a faire I'objet d'une courte biographie dans cet
“Hommage aux capitaines”. Evidemment, il ne fut pas le seul
capitaine de Baie-des-Sables. Nos recherches sont incompletes
pour parler davantage des capitaines, pilotes et navigateurs de ce
village. Nous aurions aime retracer la vie d’'hommes de la mer tels
Ambroise Caron, Joseph Caron, Louis Castonguay, Siméon Thibeault,
Antonin Desrosiers, Paul-M. Marquis, Philippe Boucher, J.-Marc
Thibeault, Louis et Henri Lévesque. Sans doute la liste est-elle
encore incomplete?

Un jour, il sera intéressant de reconstituer, par le biais de ces
familles, I'histoire maritime de Baie-des-Sables. Les collaborations
sont les bienvenues.

L'ITALIEN, Charles

Bien que nous sachions peu de détails sur le capitaine
Charles Ultalien, voici quelques notes repéres de ce navigateur de
Les Meéchins. Fils de Frangois, il fait son apprentissage de la
navigation au début des années 13920. Il devient capitaine cotier en
1930, et en 1931, la Marine marchande lui decerne le certificat de
skipper. |l participe activement a la Deuxieme Guerre mondiale. |!
termine son temps de navigation a la fin des années 1940.

MOLLOY, Robert

Neé a Chandler en 1948,
fils de navigateur, Robert Molloy
compléete des études de marine &
PInstitut maritime du Québec a
Rimouski pour I'obtention de son
brevet de capitaine. |l fait ses
debuts danslanavigation surdes
navires-pétroliers, d'abord pour
laGulfof Canada, puis pourIrving.
Par la suite, il devient premier
lieutenant pour la Hall Corpora-
tion. Devenu capitaine, il travaille
pour les Agences maritimes et
pilote l'aéroglisseur sur la Basse-
Cote-Nord puis le FORT
LAUZON. Pendant un temps, il
est capitaine de remarqueur a
Port-Cartier.

Capitaine Robert Molloy
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Enjanvier 1978, ildevientle premier capitaine du GEORGES-
ALEXANDRE LEBEL, le nouveau traversier-rail qui fait le service
entre Matane et Baie-Comeau, propriété de la Compagnie de gestion
de Matane Limitee (COGEMA). Depuis cette date, il en est le seul
capitaine.

PARENT

Deux fréres Parent de Les Méchins font I'objet de courtes
notes biographigues.

PARENT, Edgar

Fils de Xavier, il devient capitaine en 1950 et proprietaire en
1953 de la goélette METROPOLE, achetée d'un dénommé
Beauchamp. Construite & Port-au- Persil pour le capitaine William
Bouchard, son premier nom est LAURE WILLIAM B.; elle avait déja
naufragé presdu Bic. De 1953 4 1956, les fréres Parent naviguent sur
ce cabotier qui perit par le feu au quai de Baie-Comeau. Les cing
membres d'équipage sontheureusement rescapés parles marins du
SEPT ISLES TRADER, commandé par Fernande Dugas, de Les
Méchins. Aprés cette mauvaise aventure, Edgar Parent continue de
naviguer jusqu’en 1973.

PARENT, Gaetan

Au lendemain du naufrage du METROPOLE, Gaétan tra-
vaille quelgues années sur le MARSQUI. En 1960, il est promu
capitaine. En 1962, il achéte du capitaine Laurent Gagné de Matane
PETOILE DE LAMER. lila conserve jusqu’en 1967, date de sa perte
au quaide Rimouski-Est alors que le navire est en tram de subir des
réparations. Le jeune capitaine laisse a ce moment la navigation.

PERRY, Guy

Né a Baie-Trinité en 19386, fils d'Albent, ingénieur-mécanicien
de marine, Guy Perry est issu d'une famille de navigateurs. Il
commence jeune a naviguer puisque dés 'age de 16 ans, il travaille
sur un remorqueur dans le port de Trois-Rivieres.

Aprés ses cours en navigation a Québec et a Montreéal, le
capitaine Perry travaille pour la Hall Corporation sur des navires de
transport général, tant sur le fleuve et le golfe du Saint-Laurent que
sur les Grands Lacs. Il navigue surtout sur le G.L. EATON, le
SOUTHCLIFFE et le JOHN H. PRICE.
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Dés 1962, a la premiére saison de navigation du N.A.
COMEAU, le nouveau navire de la Compagnie de Traverse Matane-
Godbout Limitée, Guy Perry devientle 3¢ officiereten 1967, il accede
au rang de capitaine. En 1970, il passe aux commandes du SIEUR
D'AMOURS puis en 1874 du CAMILLE MARCOUX.

L'année 1992 marque pour le capitaine Perry sa trentieme
année de navigation au service de compagnies maritimes entre
Matane et la Cote-Nord.

PISZE

Lafamille Piuze de Matane posséde une tradition maritime de
prés de 80 ans de navigation sur le fleuve et le golfe du Saint-Laurent.
Ce bel héritage est partagé en deux périodes presque égales, 'une
par Théodore, le pére, et 'autre par Henri, le fils.

PIUZE, Théodore

Né le 24 mai 1884 a Saint-Paul-du-Nord, Théodore com-
mence a naviguer vers 1802 avec un de ses oncles sur la SAINT
JOSEPH, une goélette de 65 pieds qui sert surtout a transporter du
bois de chauffage vers la ville de Québec.

Au milieu des annees 1910, Théodore démeénage sa jeune
famille a Matane. D'abord propriétaire de la JULIETTE d'une jauge
d'environ 100 tonnes, le capitaine Piuze fait ensuite I'acquisition du
CURLEW, un superbe yacht a voiles qui appartient a la famille
Molson de Montréal. Avec ce voilier, le capitaine travaille pour le
compte de la Commission des eaux courantes du gouvernement du
Quebec pendant trois ans.

La goélette sert surtout a transporter ingénieurs, techniciens
et autres fonctionnnaires de cette Commission dans leurs deplace-
ments sur le fleuve et le golfe du Saint-Laurent. Au cours d'une
violente tempéte, le CURLEW se brise sur les battures de Matane.

Vers 1922, le capitaine est aux commandes d'une nouvelle
goélette, la LEGERE, construite par le capitaine Saint-Pierre de Bic.
Avec cette goélette, il transporte surtout du bois qu'il achéte le long
de (a cote de Gaspé et gqu'il revend a Québec. En 1934, il vend sa
goélette etabandonne la navigation. Il y reviendra pendant un certain
temps lorsque son fils Henri fait 'acquisition de la JEAN EUUDES en
1945,
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A saretraite de la navigation, le capitaine ne reste pas inactif
et s’occupe activement a des opérations forestieres sur sa ferme
située dans le Grand Détour de la riviere Matane. Le capitaine
Théodore Piuze est décedé a Matane le 30 octobre 1968, a 'age de
84 ans.

PIUZE, Henri

Né a Matane le 20 mai
1916, HenriPiuze entreprend des
etudes classiques au Séminaire
de Rimouski, enire les années
1930 et 1934, Sentant vérita-
blement le désir dembrasser la
carriere maritime, Henri Piuze
oriente ses études d'abord vers
un cours commercial, puis a
'Ecole de marine de Québec. ||
cbtient san certificat de premier
officier le 25 juillet 1935. Il com-
mence cette méme année une
longue carriere de navigateur.

[l entre au service de la
Compagnie de Transport du Bas
Saint-Laurent & titre de premier

Capitaine Henri Piuze officier sur le MANICCUAGAN,
puis il travaille sur le MARCO
POLO. En 1938, nous le retrouvons comme deuxieme officier sur le
MATANE le tout nouveau navire de la compagnie. A propos de ce
navire, le capitaine Henri Piuze précise que ce bateau d'acier fut le
premier au Québec a étre completement soudé plutét que rivete.
Construit aux chantiers de Marine Industries a Sorel, le MATANE
faisait 'objet d’cbservations et de vérifications nombreuses par
plusieurs ingénieurs spécialisés de différents chantiers maritimes.
Cette innovation technologique a donné d’excellents résultats puis-
gue trés peu de problemes de construction ont été signalés sur ce
navire demeuré tres solide malgré ses années de navigation. Le
MATANE effectuait deux traversées par semaine entre les ports de
Matane, Rimouski, Baie-Comeau et Sept-lles. Il transportait non
seulement des passagers, mais aussi du courrier, des marchandi-
ses, de I'équipement divers et des chevaux.

Au déclenchement de la Deuxiéme Guerre mondiale, le
capitaine Piuze est exempté du service miliaire, s'étant trouvé un
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emploi chez Patterson Steamship Company. Parmi ses actifs, cette
importante compagnie compte environ 100 élévateurs a grains sur
les Grands Lacs et une flotte de 33 navires. |l travaitle d’abord sur le
SORELDOC, puis sur le HAMILDOC, dans la mer des Caraibes, en
Guyanne anglaise, ou le navire prend des chargements de bauxite
au port de Georgetown. L'année 1943 commence plutdt mal pour le
capitaine Piuze puisgu’au matin du Jour de I'An, le HAMILDOC, sur
lequel il est premier officier, coule a pic en quelques minutes
épargnant toutefois de la mort tous les occupants du navire.

Bien que déja nanti de connaissances et de techniques de
navigation, Henri Piuze eut la chance de poursuivre, aux frais de la
Patterson, des cours de marine a I'Ecole de marine de Georgetown,
En effet, en novembre 1942, sous la conduite du capitaine Walcott,
qui détenait le plus haut grade de la marine britannique, le capitaine
Piuze entreprend une série de cours intensifs qui le conduisent a
I'obtention d'un grade de capitaine au long cours accrédité par
I'Amirauté britannique et reconnu par le ministére canadien des
Transports en mai 1943.

En 1944, |a Patterson confie au capitaine Piuze la mission de
surveillerfes travaux de reparation du NEW BRUNDOC, un navire de
la compagnie amarré au quai de Mobile (Alabama). Une fois les
réparations terminées, au bout de trcis mois, le navire revtent au
Canada avec une pleine cargaison de sucre brun chargée dans la
baie de Matanzas sur I'lle de Cuba. De retour au pays, il continue de
naviguer surle NEW BRUNDOC 4 titre de premier officier, depuis les
Grands Lacs jusqu’'a Port Alfred avec de pleines cargaisons de
bauxite servant a alimenter I'usine d’aluminium d'Arvida. En décem-
bre 1944, au terme de la saison de navigation, il quitte la Patterson
apreés cing ans de service.

Au début de 1945, Henri Piuze achéte du capitaine Stanislas
Bouchard, de Petite-Riviere-St-Frangois, la goélette JEAN EUDES
{100 pieds de long, 28 pieds de large, capacité d'environ 370 tonnes).
Aux commandes de cette goélette, le capitaine navigue sur le fleuve
et le golfe du Saint-Laurent vers Québec, Montréal, Ja cote de Gaspé
etla Cote-Nord. Pendantdix-sept saisons, il transporte des marchan-
dises générales et surtout du bois de construction provenant de la
scierie des Couturier de Marsoui. Il compléte souvent ses voyages
par des contrats de service pour le compte de la Clarke Steamship
Company et pourla Compagnie de Charlevoix-Saguenay. Pour cette
derniére compagnie d'ailleurs, il effectue un voyage hebdomadaire
Québec-Natashguan. La goélette ne chdme pas, méme pendant les
fins de semaine...
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En 1961, en association avec Léo Thibault, de Matane, il
achéte le RIMOUSKI, le frere cadet du MATANE. Ramené a Matane,
toué par le JEAN EUDES, le navire est revendu huit jours plus tard
a des intéréts américains qui le transforment en navire de croisiéere
sur la cdte de la Floride. Une transaction bénefique qui valait bien
plusieurs voyages de goélettes!

En mars 1962, le capitaine Piuze vend sa JEAN EUDES.
L'année 1962 demeure d'ailleurs une année historique dans 'évolu-
tion du transport maritime dans la région de Matane. En effet, en juin,
le N.A. COMEAU, le premier navire de la Traverse Matane-Godbout
Limitée, commence sa vie de traversier. Il est essentiel de rappeler
ici que le capitaine Henri Piuze doit étre considéré comme le
fondateur et te pére de cette importante compagnie de navigation. A
travers toutes les négociations qui ont conduit a la fondation de cette
compagnie et 3 'établissement d’'un service maritime continu, le
capitaine Piuze fut I'nomme-orchestre et 'un des grands défenseurs
de la mise sur pied d'une liaison maritime Matane-Céte-Nord.

" EEL

Photo-témoignage, symbole de la tradition maritime de la famille Piuze de
Matane: le capitaine Théodore Piuze et son fils Henri, devant le SIEUR
D'AMOURS, navire de la Traverse Matane-Godbout Limitée, dont le capitaine
Henri fut I'un des principaux membres fondateurs. Ces deux hommes ont
navigué prés de 80 années consécutives sur le fleuve Saint-Laurent. (Collec-
tion du capitaine Henri Piuze, Matane).
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llcommande le N.A, COMEAU, jusqu’en juillet 1966. L'année
1967 annonce une nouvelle etape dans la carriere maritime du
capitaine matanais. Aprés avoir assume les taches de capitaine etde
directeur-général de L'ESCALE, le bateau-théatre de 'EXPQO '67, il
entre al'automne au service du ministére fédéral des Transports pour
la Garde cotiere. Jusqu'en 1972, il travaille surtout sur les brise-
glaces MACLEAN et MONTCALM puis il devient capitaine du SIMON
FRASER, du patrouilleur RELAY et du VILLE MARIE. Pendant cete
période, il traverse le Cercle de 'Arctique a bord du PUFFIN, le 15
septembre 1968. Avant sa retraite de la navigation, il aura {'occasion
de le traverser a deux reprises. En 1972, il est nommé gérant de la
flotte de navires de la Garde cdtiére du district de Montréal. Pendant
trois ans, il voit & la réorganisation compléte des services maritimes
de cedistrict. En 1975, il quitte Montréal et, 4 sa demande, revient sur
les navires spécialement ceux affectés au sauvetage. Finalement, a
lafinde I'année 1978, il quitte la Garde cbtiére et abandonne pour de
bon la navigation maritime.

image d’'un homme tenace et courageux, décideé a instaurer
des services maritimes de qualité, le capitaine Henri Piuze demeure
une importante figure de proue de {'histoire maritime de la region de
Matane au cours du dernier demi-siecle.

ST-LAURENT, Edmond et son fils Jean

Ne a Sainte-Anne-des-
Monts en 1905, Edmond St-
Laurent (dont la famille s'est éta-
blie a Les Méchins vers 1910) a
commence trés jeune a naviguer.
Dés la fin de la Premiére Guerre
mondiale, il s’embarque sur un
navire a titre de matelot. Il navi-
gue pendant plusieurs années
pourle capitaine Charles Bernier,
sur les goélettes H.B., MARIE
REINE, EMJAetlaSPEEDY. Puis
sur le MIRON L de la famille
Verreault, la XENOPHON G du
capitaine Therriault, I'ALYS du
capitaine Freddie Caron (cette
goélette construite en 1919 navi-
guait encore en 1960) et sur le
Capitaine Edmond St-Laurent MATANE dés sa premiere sai-
son de navigation en 1938.
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Au cours de la Deuxieme Guerre mondiale, Edmond St-
Laurent travaille de maniere active dans la marine canadienne. Ainsi
d’avril 1940 a octobre 1945, il navigue sur cing navires qui servent soit
au transport de troupes vers I'Europe, les Etats-Unis et les Antilles,
ou soit a I'escorte des convois de navires marchands sur le fleuve
Saint-Laurent. Ces cing navires sont : IRMA M, MAURICE M, J. DE
V., COPACO et FLEURUS. Dés la fin de la guerre, il travaille sur le
JEAN BRILLANT, navire de la Compagnie de Transport du Bas
Saint-Laurent.

De 1947 41970, il navigue pour fa Consolidated Bathurst aux
commandes de navires servant au transport de bois. Au cours de ces
années, le capitaine Saint-Laurent commande les navires suivants :
WILCOX, LOUTRE CONSOL, FELICE, ALFRED J. HARRIS {échoué
en juin 1954 a Pointe Carleton, a I'lle d’Anticosti), LABRADOR
TRADER, DONALD SAWYER, ANTICOST! (qu'il aramené d’Angle-
terre en 1967), et e JOHN CHAPMAN.

A sa retraite de la navigation, et malgré son age avancé, les
services de ce navigateur d’expérience sont retenus, au cours des
étés 1975et 1976, pour piloterle LAFAYETTE, un bateau utilisé pour
des excursions touristiques dans la baie de Sept-lles.

En raison de ses états de service durant la Deuxieme Guerre
mondiale, le capitaine St-Laurent a regu plusieurs décorations dont
voici le detail:

— L'ETOILE, décoration regue pour sa participation a la Batftle of
Britain.

— LETOILE DE LUATLANTIQUE, pouravoir participé au transport de
troupes et a I'escorte de navires marchands.

— DEFENSE, pour services rendus outre-mer.

— LA GUERRE, pour avoir rendu service a son pays en haute mer

— MEDAILLE CANADIENNE DU VOLONTAIRE, pour s'étre enrlé
volontairement dans la marine marchande du Canada.

— MEDAILLE DU CENTENAIRE (1967), décernée en reconnais-
sance de services insignes rendus au Canada.

Le capitaine Edmond St-Laurent est décédé a Les Méchins
le 25 novembre 1987.

Un de ses fils, Jean St-Laurent, a choisi une carriére de
navigateur. Commencée chez Verreault Navigation inc., elle se
poursuit chez OCEANEX, & titre de premier maitre sur le CABOT. |I
possede a ce jour une expérience de douze ans de navigation.
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TREMBLAY

La famille d’Alphonse Tremblay, de Matane, est surtout
connue pour avoir construit et operé pendant prés de quinze ans un
bateau devenu célébre dans la région, la BARGE A. TREMBLAY.
Reconstituons quelgues faits de cette famille dont 'histoire mériterait
a elle seule la narration d'un long récit.

Né & Matane en 1861, Alphonse Tremblay est le fils d’Euloge
Tremblay et de Constance Mercier. Quatre de ses fils se sont
particulierement intéressés a la navigation et au commerce mariti-
mes soit : Alphonse, fils (1883-1964), Ulric (1886-1962), Edmond
(1888-1964) et Arthur (1893-1930).

Devenu marin et navigateur assez tardivement, ie pére
Alphonse initie son fits Ulric aux rudiments du métier aux commandes
de sa goelette-magasin sur la Cote-Nord. Quant a Edmond, il
commence a naviguer sur la goélette BIENVENUE acquise de
Joseph Bélanger, de Riviére-Trois-Pistoles.

L'expérience accumulée au cours des ans etles perspectives
de profit aidant, Alphonse et ses deux fils entreprennent, des 1914,
la construction d'une imposante barque a deux mats, dontle chantier

BARGE A. TREMBLAY. Construite & Matane, cette goélette est devenue
célébre pour avoir servi au transport de i'alcool de contrebande venant des

iles Saint-Pierre et Miquelon. {Photo: Nap. Thibeault. Collection Archives de la
Société d'histoire et de généalogie de Matane).
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était dirigé par le maitre-charpentier Zoél St-Hilaire, de Chicoutimi.
Construite a Matane, surtout avec du bois de merisier, la bargue est
lancée alamerle 20 mai 1916 sousle nomde BARGE A. TREMBLAY.

Au début, elle sert surtout au transport de marchandises
générales, mais au cours des années 1920, en pleine période de
prohibition, {e navire est utilisé pour transporter, en contrebande,
l'alcool des iles Saint-Pierre et Miguelon. Ce commerce des Tremblay
connait sa fin au port de Quebec par la saisie du navire en 1930.
Aprés un sejour de quelgues mois «a I'cmbre», les Tremblay revien-
nent & Matane et achétent une goélette, la MINI MAE. Elle termine
ses jours par un naufrage, quelques années plus tard, sur fes cétes
du Cap Breton, chargée a «ras bord» d’une belle cargaison de
whisky...

Quant aufils Edmond, il avaitcommande en 1923 la construc-
tion de la VALMONT T. Le chantier dirigé par Joseph Boudreau de
FAnse-Saint-dean (Charlevoix) est établi a Matane. Lancé au prin-
temps 1924, la goélette connait une existence bien éphémere
puisqu'elle estvictime d'unincendie quatre mois plus tard au large de
Saint-Denis-de-Kamouraska. L'équipage est rescapé sain et sauf
par le navire britannique MANCHESTER REGIMENT.

Bien que réduite a quelques faits, I'histoire de la famille
d'Alphonse Tremblay rappellera sans doute de bons souvenirs a
plusieurs navigateurs de la région.

TREMBLAY, Raynald

Le capitaine Raynald Tremblay est né a Les Méchins le 25
avril 1925. Fils de Fortunat Tremblay, propriétaire d'une goélette a
voiles, la  MARIE CLAUDIA, le jeune Raynald commence le métier
de navigateur sur le bateau de son pére, durant les vacances d'été,
alors qu’ilest encore étudiant al’Académie Saint-Antoine de Matane.

Comme beaucoup d'autres marins, il quitte 'école plutéot
jeune, attiré vers un métier de la mer. |l va désormais naviguer
pendantplus de 40 ans dans plusieurs parties du monde, etreviendra
terminer cette «Jlongue traversée» sur le fleuve Saint-Laurent,

Dés 1841, il s'engage comme matelot et travaille pour le
capitaine Joseph Bergeron, de I'lle-aux-Coudres, sur la goélette
PROVIDENCE TRANSPORT. L'année suivante, le voila sur le N.B.
MACLEAN, qui te conduit jusque dans le Grand Nord canadien. De
1943 a 1951, il travaille pour diverses compagnies de navigation et
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sur plusieurs catégories de ba-
teaux, en Méditerranée, en Mer
du Nord, dans I'Atlantique Sud,
dans le Pacifique Sud, et jusqu’a
Océan Indien. Iltravaille notam-
mentpourla Sheppard Company,
de Boston, sur le THEODORE
FOSTER, un Liberty Ship, puis
de retour au pays, il travaille pour
la Saguenay Terminal, pendant
trois ans et demi sur le
SHAKESPEARE PARK et le
EASTWOOD PARK, bateaux qui
transportent de la bauxite depuis
Georgetownen Guyanne jusqu’a
Port-Alfred au Saguenay.

En 1949, de juin a no-
vembre, il s’embarque sur le
REGINA POLARIS, bateau
ravitailleur quile conduitala Baie
de James, la baie d'Hudson et I'Arctique, ou le navire visite les
missions des Péres Oblats. Durant cette méme période, le bateau
ravitaille en carburant, depuis Churchill au Manitoba, la base de
I'aviation américaine sur I'lle de Southampton au-dela du cercle
polaire. En raison de cette mission, le capitaine Raynald Tremblay
est probablement le premier marin de Ia région de Matane a avoir
traversé le cercle polaire.

Capitaine Raynaild Tremblay

Au cours des années 1950 et 1951, il travaille pourla C.N.S.,
la filiale maritime du Canadien National, sur des bateaux de transport
de marchandises genérales depuis Montréal jusqu'aux Antilles. En
1951, & Halifax, aprés des études a I'Ecole de marine de Rimouski,
il obtient ses classes d'officier et son certificat de maitre navigateur.

De 1952 4 1969, il est capitaine du FRANK J. HUMPHREY,
une barge de I'’Anglo Canadian Pulp and Paper, avec laquelle il
transporte du bois de pulpe depuis les ports de la Gaspésie (Mont-
Louis, Sainte-Anne-des-Monts, Les Méchins, Matane) vers Québec.

A partirde 1969, il travaille pour la Garde cdtiere canadienne,
affecté selonles besoins etles saisons, surles brise-giaces NORMAN
MACLEOD ROGERS, J.E. BERNIER, SIMON FRASER et
D'IBERVILLE, depuis les Grands Lacs jusqu'a Blanc-Sablon, tout le
golfe du Saint-Laurent et dans I'Arctique. En 1975, il traverse a
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nouveau le cercle polaire. En 1976, il fait partie de I'equipe du
capitaine Henri Piuze, ce dernier étant responsable de reorganiser
toute 'équipe Recherche et Sauvetage, dans la région de Montreal.
Le bateau d'alors estfe RAILY. Enfin, de 1978 4 1985, if navigue sur
le VILLE-MARIE.

Il a pris sa retraite de la navigation le ter mai 1985 et vit
maintenant a Rimouski. |l demeure en contact étroit avec plusieurs
navigateurs de la reégion. Son interét pour les affaires maritimes est
encore tres vif.

VERREAULT

Guidé par les caprices de 'alphabet, le hasard a voulu que
notre “Hommage aux capitaines” se termine par un couronnement :
la biographie de la famille de Jean-Louis Verreault, de Les Méchins.

Voilaune grande famille maritime du Québec! Non seulement
plusieurs membres sont des navigateurs, mais encore ils ont créé
des entreprises de navigation et des entreprises de services conne-
xes et essentiels a la navigation. La compagnie actuelle, Verreault
Navigation inc., constitue un prolongement remarquable du premier
commerce de navigation de 'ancétre Jean-Louis, qui a débuté avec
sa barque de péche vers 1910.

L'histoire de cette famille de navigateurs et d’entrepreneurs
en navigation mériterait a elle seule un livre entier. Dans ce contexte,
le lecteur comprendra sans doute que I'auteur doit utiliser le néces-
saire raccourci dans les trop courtes biographies qui vont suivre.

VERREAULT, Jean-lLouis

Retragons d'abord brievement le fil généalogique afin de
mieux identifier les navigateurs de cette famille. Fils de Philippe
(établi & Les Méchins vers 1860), Jean-Louis est le pere des
navigateurs Louis-Etienne, Antonio, frenée et Léon-Philippe, et le
grand-pére de Borromée, Bernard et Bruno, ceux-ci etantfilsd'lrénée.
Nous parlerons d'eux, surtout par le biais de leurs goélettes et de
leurs navires.

Déja propriétaire d’'une scierie, Jean-Louis commence a
naviguer avec ses fils, et dés le milieu des années 1910, I'entreprise
familiale est constituée et posséde plus d’'une goélette a la fois.

LLa premiere goélette de Jean-Louis auraitététaJ. HEPPELL,
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acquise en 1915 d'Elzéar Heppell, de Matane. Naufragée en 1917
pres de Sept-lles, puis touée et réparée a Matane, elle reprendla mer
en 1920 sous le nom de VERREAULT L, que la tfamille conserve
jusgu’en 1921. Une autre goélette s'ajoute, c’estla MATANE, cons-
truite par Jean Thibeault, de Baie-des-Sables et acquise de sa
successionen 1917 par Louis-Etienne. Les Verreault naviguent avec
ce petit navire jusqu’en 1929, date a laquelle ils la vendent au
capitaine Robert Jourdain.

Au cours de 'hiver 1917-1918, s'ajoute a I'actif de I'entre-
prise - la GOLFE ST-LAURENT, construite a Petit Méchins. Ayant
subi d'importantes avaries par le feu pres de Riviére-Pentecdte en
1925, une nouvelle goélette est reconstruite a partir de la coque de
la précedente et voit son nom modifié en celui de MECHINS.
Jusgu'en 1957, elle sert 'entreprise des Verreault. Vendue au
capitaine Albert Mansour, de Les Escoumins, elle naufrage le 10
octobre 1958 entrainant son capitaine dans la mort.

En 1924, Louis Verreault fait I'acquisition du MIRON L, un
ancien dragueur de mines gu'’il transforme en navire cargo. Construit
enacier, une nouveauté pour I'époque, le navire estcommande a ses
débuts par Léon-Philippe. Il demeure la proprieté de la compagnie
jusgu'en 1942,

L'année 1925 constitue une étape importante dans I'histoire
maritime de la famille Verreault. En effet, cette année-la la Compa-
gnie de navigation de Gaspé et de la Baie-des-Chaleurs est formée.
Cette nouvelle compagnie assure le transport de marchandises et de
passagers entre Montréal, Quebec et la Gaspesie. En 1934, afin de
répondre adéquatement a l'achalandage grandissant, 1a
CORONATION fait alors partie de la flotte de la compagnie. Cons-
truite en 1902 pour la Robin & Jones, de Paspébiac, elle demeure la
propriété de la famille Verreault jusqu’en 1953, 'année ou Borromée
la vend a Fernando Dugas, de Les Mechins.

Au cours des années 1940, la direction de I'entreprise fami-
liale est assumée par Irénée Verreault. C’est pendant cette période
que la compagnie diversifie ses opérations en créant un important
service de dragage qui est d'ailleurs toujours en opération.

En dépit de cette nouvelle orientation, les activités de naviga-
tion se poursuivent. En 1952, Borromée, 'ainé des fils d'lrénée,
promu capitaine sans limite de tonnage depuis 1950, achete le
KETA, un navire construit en 1939 pour la marine marchande
canadienne, et demeure la propriété de la famille jusqu’en 1964, En
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1956, Irénee fait I'acquisition du REYNELD V, navire qui servira
surtout au transport de marchandises dans le Grand Nord canadien.
Puis, en 1958, Borromeée achéte le LADY CECIL ancien navire de feu
le capitaine Raou! Castonguay et le nomme CLAUDETTE V; il sera
au service de I'entreprise jusqu'en 1961.

A partir de 1959, la presidence de la compagnie Verreault
Navigation inc. est assumée par Borromée. Au cours des années
1960 et 1970, I'entreprise familiale connait une expansion considé-
rable dans les activités de dragage et de construction navale.

La réputation et la renommee de cette entreprise sont large-
mentreconnues dans tous les milieux maritimes du Canada. L'entre-
prise effectue des travaux de dragage depuis les Grands Lacs jusque
dans les Maritimes, et son importante cale séche répare des navires
provenant de toute la cdte atlantique.

Une autre originalité de la famille des navigateurs Verreault
réside dans le fait qu’au départ de Borromée, la direction de I'entre-
prise est assumée par sa femme Anita Dumaresg, et maintenant par
sa fille Denise. Vous conviendrez que cette particularité administra-
tive confére a l'entreprise un caractére singulier dans un monde - ou
une mer! - d’'hommes.
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HOMMES DE LA MER

Hommes de la mer, habitants du fleuve

vous avez affronté les vagues menagantes, fortes et froides,
les vents contraires a la voile,

et le soleil aveuglant,

vous avez traversé le somore brouillard,
la brume épaisse

et le crachin humide qui refroidit

vous avez franchi des murs de glaces,

vous avez évité les récifs et les hauts-fonds des battures
déchirantes.

Hommes de la mer, habitants du fleuve
vous avez protegé et guide a bon port des milliers de
voyageurs,

vous avez transporté tant de marchandises
indispensables ou le courrier si attendu,

vous avez gagne votre vie dans de grands espaces marins,
vous avez habité le Saint-Laurent, non pas dans un paysage
ni dans un décor, mais dans votre quotidien souvent

difficile et parfois serein,

vous étes partis et revenus des milliers de fois au méme
port, hommes toujours en mouvement,

vous avez connu trés tot et pour longtemps des horizons
nouveaux, des vies différentes.

Fils du pays des rives Nord et Sud du Saint-Laurent,
Fiers et adroits sur I'onde comme sur |a batture,
Aspergés d'eau salée,

Puissiez-vous étre bercés encore longtemps,
par le roulis eternel des flots

Louis Blanchette
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CHAPITRE VI

La Bataille du Saint-Laurent
de 1942

“Au plus fort de la guerre, le Saint-
Laurent devint infeste de sous-ma-
rins allemands. Les grands navires
naviguaient en convois. Ces con-
vois se formaient ordinairement en
bas du Saguenay ou dans les para-
ges de l'lle du Bic.”

(Capitaine Edgar Jourdain,

Un marin se raconte)

L'année 1992 margue le 50° anniversaire de la Bataille du
Saint-Laurent, un épisode trés méconnu de la Deuxieme Guerre
mondiale. La véritable histoire de cette guerre navale n'est pas
encore écrite. Mais des recherches permettent graduellement de
dévoiler des secrets bien conservés jusqu’a ce jour sur cette vaste
opération militaire, un prolongement de la formidable Bataille de
I'Attantique. Comme l'action s'est déroulée aux portes du territoire
maritime de Matane, le rappel de certains faits historiques contri-
buera a faire connaitre un peu plus les tragiques événements qui se
sont passés de mai a novembre 19427

L’arrivée des sous-marins allemands (U-Boats)

Les attaques et les bombardements par les sous-marins
allemands ont principalement eu lieu depuis la pointe de Gaspé
jusgu’a la baie de Métis, a 'ouest de Matane. Menées avec audace
par les célebres sous-marins U-Boats, les attagues visaient les
convois de navires marchands des Allies enroute vers I'Atlantique ou
ceuxquiyrevenaient. L'ampleur etla force de l'action allemande sont
illustrées sur la carte geographique, préparée spécialement pour la
La tradition maritime de Matane, et par |a liste des navires torpillés.
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Cette presentation permetde situer te théatre de cette guerre navale.
Notons gu’une partie des attagues allemandes est manquante sur
cette carte puisqu'une dizaine de navires alliés ont été torpillés soit
dans le détroit de Belle-1sle, ou soit entre les lles-de-la-Madeleine et
Terre-Neuve {dans la zone de Port-aux-Basques).

Certaines raisons peuvent expliquer que cette guerre soit
demeurée inconnue. Nous en retiendrons deux : d’abord, les faits et
les récits sont a peu prés inexistants dans la presse écrite de
I'époque, une sévére censure gouvernementale ayant été imposée
et prescrivant a tous les journaux un interdit de parler de ces
attagues. Une autre raison, plus stratégique, peut s'expliquer par le
fait que le Canada se soit défendu avec beaucoup de difficultés, la
marine canadienne n'ayant pu, malgré des efforts importants, annu-
ler rapidement I'action dévastatrice de I'ennemi, equipé de 'une des
armes les plus destructrices de la machine de guerre allemande.

Toutefois, cet épisode aura suscité beaucoup d'émoi et de
crainte parmila population de la Gaspésie etde celle de la Cote-Nord.
Surpris par l'action sévére du gouvernement, les habitants des deux
rives ont vu leur rythme de vie modifié suite a ces consignes du
silence et a I'adoption de la loi sur «l'obscuration par crainte des
bombardements par les sous-marins allemands». Pendantuntemps,
plusieurs ont craint que les Allemands n'envahissent une partiede la
Gaspésie. L'angoisse et I'incertitude sont venus troubler les beaux
mois de I'été 1942,

Afin de souligner un peu l'état d'esprit de la population,
revoyons ensemble de courts extraits de discours ou de propos tenus
lors de cette période difficile.

Le rappel de quelques propos politiques

Deésle premier bombardement, le 11 mai 1942, d'importantes
mesures sont prises pour que la nouvelle ne se répande pas. La
censure, sur ce genre d'informations, est décrétée. Face a 'opinion
publique, le gouvernement doit tout de méme faire une mise au point.
Elle vient par un communiqué du ministre de la Marine :

«Le ministere des services de la Marine annonce que
la premigre atiaque de sous-marins ennemis dans le
fleuve s'est produite le 12 mai, lorsqu'un fréteur a été
coulé. Quarante et une personnes ont pu atteindre la
terre.
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«La situation en ce qui concerne la navigation dans le
fleuve est étudiée de trés pres et des plans quf ont été
longuement préparés pour sa protection dans les
circonstances actuelles sont déja en opération.

«L’on annoncera plus a l'avenir, les forpillages. Cela
dans le but de garder pour nous des informations qui
serafent précieuses a 'ennemi.

Attaque d'un navire marchand par un sous-marin. (Photo tirée de: Victory in

the St. Lawrence (1984), de J.W. Essex).

«L'on admet cependant que le public canadien doit
étre informé de la présence des U-boats dans les
eaux territoriales canadiennes. Le public peut étre
convaincu, toutefois, que les autorités ont pris toutes
les précautions possibles pour faire face a la situa-
tion. »?

Malgré les avertissements contraires du premier ministre

McKenzie King, du ministre de la Défense nationale et du ministre de
la Marine, un homme se léve, réclame des informations précises et
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exige un débat sur les attagues par les sous-marins allemands. Cet
homme, ¢'est le député du comté fédéral de Gaspe, Joseph Sasseville
Roy.

«...je priele Gouvernement de convoquer une séance
secrete de la Chambre afin que nous puissions exa-
miner la tournure inquiétante que prend la guerre a
300 milles a l'intérieur de notre frontiére de I'Atlant;-
que. Ces événements sont d’une telle gravité que les
representants du peuple devraient, a mon avis, étre
mis au courant de tous les deélails relatifs a ces
aftaques et avoir 'avantage de délibérer sur les
moyens a prendre pour protéger le pays menace»?

La requéte du député Roy sera finalement debattue en
Chambre ala mi- juillet. Toutefois, un vote majeritaire négatif empé-
chera la tenue de ce débat secret. |l ne fut donc pas possible aux
députés de discuter des graves eévénements qui se déroulaient sur
le Saint-Laurent.

Pourtant, quantité de journaux americains et européens
parlaient ouvertement des attaques allemandes dans le golfe du
Saint-Laurent. Mais vous comprendrez que personne en Gaspesie
ne pouvait lire ces journaux en 1942.

La générosité de coeur des Gaspésiens

Apres les attagues massives et meurtrieres du 6 juillet quiont
vu disparaitre trois navires alliés en face de Cap-Chat, le ministre de
la Marine reconnaissait ainsi 'action humanitaire et [a grande géné-
rosité de coeur des Gaspésiens :

«...il me fait plaisir d’ajouter une chose agréable dans
raccomplissement d'un devoir pénible . les gens de
la region (...) ont fait preuve de beaucoup de charité
et de bonté dans les circonstances, ainsi que dans
Pautre incident d'il y a deux mois. Je crois savoir que
ce ne sont pas des gens riches, ifs ont peu a donner,
mais ce dont ils pouvaient disposer, ils 'ont donne de
tout coeur a ces gens encore plus mal lotis qu'eux. »*

Des doutes planent sur la défense du Saint-Laurent

Malgré les mesures prises et le renforcement des forces
militaires aux camps de Rimouski, Matane et surtout Gaspe, plu-

- 156 -



Les naufragés des navires alliés secourus par les pécheurs et ramenés dans
des lieux pius sdrs. (Photo: lan Tate, tirées de: Victory in the St. Lawrence
{1984), de J.W. Essex).




sieurs citoyens doutent de la qualité et de la pertinence des moyens
mis de I'avant pour defendre le Saint-Laurent.

«Toutl nous laisse croire que le Saint-Laurent n'est
pas déefendu efficacement. On parle méme actuelle-
ment de fermer le fleuve a la navigation océanique
pour la durée de la guerre. Pourtant, tous les experts
declarent que la defense du fleuve serait facile. Le
peuple a le droit de savoir pourquoi cette région vitale
de notre pays est négligée, pourquoi elfe ne semble
pas intéresser outre mesure le ministre de la Marine
(...) etseule une enquéte royale pourrait nous permet-
tre de connailtre toute «la verité a ce sujet.»

La noirceur s'installe

A partir de 'automne 1942, des mesures strictes et séveres
sont instaurées afin d’éviter que I'ennemi ne détecte toute forme de
fumiére sur la ¢bte ou sur le Saint-Laurent. C'est la période
d'obscurcissement - ou d’'obscuration comme ¢on le rapportait sou-
vent a I'époque. Un journaliste du journal Le Devoir, en visite au
début de I'été 1943, le constate ainsi :

«La (Gaspéesie est aux aguets et sur un pied de
défense, comme on peut le juger par le «dim-out»
(obscurcissement des phares des automobiles, des
fenétres, tout au long de la cbte, dés la nuittombante).
Dés le pont du pittoresque village de !'lsle-Verte, on
peut avoir une autre preuve eloquente des mesures
de protection prises par nos autorités militaires ; des
gardes armés exigent votre carte d'enregistrement
national. L’on établira ainsi, & divers points de la route
de la Gaspésie, des «road blocks» dont I'entrée sera
surveillée et gardée par des représentants de l'armée
de réserve, de la police provinciale et du Comité de
Protection Civile. Partout, ailleurs, tantsurla céte qu’a
lintérieur, ces corps, de méme que fa Gendarmerie
Royale du Canada et le Service de Guet Aérien
coopéreront & la defense du pays.»®

La nervosité des gardiens de phare
Témoin privilégié de toute activité maritime, |le gardien de

phare voit ses habitudes de travail changer rapidement et sa nervo-
sité augmente. Voici comment le gardien du phare de Pointe-au-
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Pére résume cette période :

«Durant la guerre, fe gardien de phare devait effec-
tuer une surveillance aerienne. Aux heures conve-
nues, icic'étaita 11 heures et 6 heures, on recevait un
code transmis par la radio. Il fallait camoufler et cela
nous rendait nerveux».’

Les extraits précédents constituent des témoignages élo-
quents du climat particulier et de 'atmosphére de crainte et de doute
gui avaient envahi la vie quotidienne des habitants des deux rives,
tant au cours de I'eté 1942 gu’au cours des mois qui ont suivi les
torpillages allemands.

Les propos qui suivent apportent un éclairage précieux sur
les sévéres conditions de navigation qui sévissaient alors sur le
fleuve et le golfe du Saint-Laurent pendant la Deuxieme Guerre
mondiale. lls font état également de la dangereuse présence des
sous-marins allemands, et racontent le sauvetage des marins du
navire grec ANASTASIOS, torpillé par le U-Boat U-132, tout juste en
face de Cap-Chat, danslanuitdu 6 juillet 1942. Les extraits que nous
rapportons sont tirés du texte intitulé Un marin se raconte, récit
autobiographigue du capitaine Edgar Jourdain, de Cap-Chat, un
navigateur expérimenté et témoin oculaire de ces événements.®

Le témoignage du capitaine Edgar Jourdain

«Au début de la derniere guerre mondiale, apres
l'entrée en guerre du Canada, tous les navires cana-
diens, pelits et grands, tombérent sous les ordres du
Contrdle naval. Le grand bureau était au port de
Québec; il fallait se rapporter a chaque arrivée et a
chaque départ. Nous recevions nos ordres sous en-
veloppes cachetees. Les instructions etalent seve-
res.

Au plus fort de ia guerre, le Saint-Laurent devint
infesté de sous-marins allemands. Les grands navi-
res naviguaient en convois. Ces convois se formaient
ordinairement en bas du Saguenay ou dans les para-
ges de I'lle du Bic. Les bateaux de plus faible tonnage
naviguaient pius pres des cétes et ne devaient pas le
faire de nuit. Aucune lumiere de course ne devait
s'allumer. Toutes les lumiéres dans les cabines des
bateaux étaient bien camoufiées. De ces directives, il
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devenait dangereux de faire des abordages. Comme
je naviguais sur la Cote-Nord de Betsiamites a Ri-
viere-Moisie cela me causait bien des soucis. Rendu
a la Pointe-des-Monts, j'étais obligé de desservir les
plus petites places, bateau ancré, et il y avait souvent
du contretemps. J'ai souvent été oblige de naviguerla
nuit surtout quand la température devenait mauvaise.
Jai eu un seul accident. Je suis venu en collision avec
le bateau «MATANE> entre les lies Caouis et l'entree
de Pointe-a-la-Chasse, a 'entrée de la baie de Sept-
fles. S'ai subi des dommages assez considérables : le
«MATANE» était un bateau de fer. Nous nous som-
mes abordes parlajoue, parbabord. J'avais le devant
du bateau passablement avarié et, étant bien chargé,
javais peur que le bateau prenne l'eau. Je me suis
heureusement rendu a Sept-lles ou j'ai débarqué fa
cargaison et, par la suite, je me suis rendu a Québec
pour me faire réparer au chantier maritime de I'fle
d'Orléans, chez Fillion. Aprés dix jours, j'étais prét a
prendre la mer. J'ai passée devant le Conseil naval qui
m'areproché d'avoir voyagé la nuit. Comme de raison
je me suis expliqué, mais ce conseil n'a pas recom-
mande a la compagnie d’'assurance de payer les
réparations. Cela m'était bien égal.

De 1939 a 1945, la navigation élait devenue trés
difficile. La guerre prenait de I'ampleur, et les sous-
marins allemands, disait-on, remontaient le fleuve
jusqu’a f'lle du Bic. il y avait des restrictions sur les
produits, la nourriture, etc. Les entrepreneurs étaient
constamment sous surveiflance. {...)

A chacun de mes voyages qui se terminait a Sept-fles
ou Moisie, je traversais ensuite directement & Cap-
Chat. J'étais toujours aux prises avec les restrictions
du Service naval. If était toujours nécessaire d'exer-
cer une extréme prudence a cause des convois qui
remontaient ou redescendaient le fleuve. On pouvait
avoir des renseignements sur les mouvements des
navires ou faire provision de combustible &8 méme
notre chargement ou notre approvisionnement. Nos
ordres étaient de détruire les papiers et les directives
que le bureau du Service naval nous avait remis au
départ de Quebec. J'ai vu un sous-marin une seule
fois en traversant des Sept-lles a Cap-Chat.
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1l était en surface. Il a certainement eu connaissance
de nous, principalement par le bruit du moteur. Il n'y
avait pas a reculer. Nous avons passé a une faible
distance de lui. J'al toujours été sous l'impression
gu'un sous-marin n'attaquerait pas un petit bateau de
peu d'importance. La seule bonne raison aurait été
d'obtenir des renseignements. (...) javais fait la tra-
versée de Sept-fles a Cap-Chat de jour, j'étais arrive
a Cap-Chat avant la nuit. A onze heures précises, un
dimanche soir, un sous-marin attaqua un convoi juste
en face de Cap-Chat et coulait des bdtiments. De la
terre, nous entendions les détonations des batteries
des bateaux d'escorte. Ce devait se passer a environ
quatre milles des cotes. Aux petites heures, fe lundi
matin, j'ai participé au sauvetage des marins, de deux
grandes chaloupes de sauvetage remplies de I'equi-
page du bateau torpifle. C'était un grand batiment
grec. lls étaient environ une vingtaine de chaloupes.
Nous les avons recueillies dans les maisons privées.

J'étais a I'époque président de la Societé canadienne
de la Croix Rouge en temps de guerre. Apres en avoir
convenu avec le maire Louis Landry, nous avons
entrepris les discussions avec les autorités du Ser-
vice naval et, au plus tard le lendemain, ces marins
étaient en route pour Quebec, pour étre par la suite
rapatriés. Ce sont des souvenirs a se rappeler tout le
reste de sa vie, surtout pour un marin.

A une autre date que j'ai oubliée, (...) une barge des
Grands-Lacs, chargee de bois de pulpe, avait laissé
le port de Gaspé pour Québec. Rendu en face du
village Saint-Yvon en Gaspésie, (entreCloridorme et
Grand-Etang), un sous-marin fui langa une torpifle.
Etant du coté du large, bien entendu /a torpifle man-
gua sa cible, et alla faire explosion sur les roches du
rivage a cet endroit. Tout ce qu'il y avait de vitres dans
les maisons, en cet endroit pittoresque, volérent en
gclats, et tout le village fut plonge dans la consterna-
tion. Le sous-marin ne fit pas d'autre attaque. Pour
quelfe raison? je ne le sais pas. Les pécheurs récupe-
rérent 'engin qui fut assez longtemps expose dans le
viflage pres du grand chemin. Beaucoup de gens I'ont
visite. La derniere fois que je I'ai vu, cet engin était
expose en permanence au magasin Eaton de Mon-
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tréal qui probablement en avait fait 'acquisition.

Au plus fort des activités de cette derniére guerre, un
débarquement en Gaspésie était possible. C'est pour
cette raison que presque toutes les lumiéres étaient
eteintes. Les phares des automobiles étaient camou-
flés a plus que fa moitié. Les sous-marins espion-
naient la nuit aussi preés des cotes que possible et ils
auralient méme debarqué des espions vers la fin de
1944. En Europe, les Alliés avaient lavantage et les
Allemands entrevoyaient leur défaite. Ce fut un grand
soulagement pour toutes les populations qui avaient
souffert de cette guerre. Ici, au pays, les restrictions
disparaissent, soit fe rationnement des vivres comme
le beurre, fe sucre, la gazoline; le plafond des prix fut
enlevé et fa vie est redevenue normale. Le gouverne-
ment canadien eut des reconnaissances envers les
marins. Sur reconnaissance de service sur les ba-
teaux sous Je Contrble naval, la plus grande majorité
des marinsg ont regu ce qu'on appelait un bonus de
guerre. Un certain montant était donné en argent
selfon les mois ou méme les années de service. Dans
moncas, f'ai regu toute l'indemnite possible parce que
j'avais continuellement navigué en zone dangereuse
toute la durée de la guerre. Bien d'autres comme moi
l'ont aussi reque. La Marine marchande du Canada
nous gratifia en plus d'un insigne que nous avions
bien mérité accompagné d’'un document ou il était
spécifié que seul le proprietaire pouvait e porter.”

La chute d’un bombardier américain

Pour terminer ce chapitre commémoratif de la Bataille du

Saint-Laurent, nous rapportons un autre type d'accident, soit la
disparition dans le fleuve d'un avion bombardier américain, de type
Hudson. L'incident est survenu le 4 octobre 1942 enface de Matane.
Occupé par quatre américains, le bombardier effectuait un vol de
reconnaissance au-dessus du fleuve Saint-Laurent. Relaté dés le
lendemain dans Le Soleil, de Québec, cet étrange et tragique
accidentfaitl'objet d’'un reportage plus abondant, quelques jours plus
tard, dans fe Progrés du Golfe de Rimouski. Voici d'ailleurs l'intégral

du texte :

«Aucune trace n'a été relevée du présumé bombar-
dier Hudson qui serait tombé dans le fleuve a deux
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milles en face du quai de Matane vers six heures
dimanche soir. Les recherches poursuivies durant six
heures consécutives, par un bateau monte par des
officiers de la Gendarmerie Royale canadienne, n'ont
permis de trouver aucun vestige de l'appareil ou de
ses occupants. «Pas méme une tache d'huile n'a éte
apercue» a déclaré le capitaine du vaisseau. On en
est presque a se demander si l'accident eut vraiment
lieu, bien que des témoignages formels aient été
donnés par plusieurs personnes dignes de foi.

Des jeunes gens, en particulier, ont affirrmé avoir vu e
gros appareil plonger, puis reparaitre «comme une
balle», ensuite, avant de disparaitre sous lgs eaux.

Quelques rares personnes ont été témoins de l'acci-
dentqui se serait produit a un mille de fagreve, enface
du guai de Matane. En méme temps que 'appareil qui
aurait reparu a la surface a trois reprises successives
pour disparaitre ensuite définitivement. Tout ceci
s'elait passé en f'espace de quelques minutes.

Les témoins ont rapporte avoir vu des taches noires
a la surface a fa suite du plongeon de l'avion. On a
pretendu qu'il s'agissait des survivants, lesquels
auraient réussi a sortir de 'appareil en détresse. Ces
taches auraient disparu peu apres la disparition de
l'avion lui-méme.

La nouvelle de taccident se répandit rapidement
dans Matane et la région. Les autorités de I'aéroport
de Mont-Joli furent averties presque immmediatement
et les recherches commenceérent.

Deux avions se mirent a survoler {'endroit présume de
la tragédie et poursuivirent celte tache jusqu'a 'obs-
curite complete. Un bateau muni de réflecteurs puis-
sants a fait également des recherches qui se poursui-
virent durant toute la nuit. Le lendemain matin les
recherches ont repris par des avions mais il semble
gue 'on ait pas encore trouvé la trace des victimes ou
de l'avion. La gendarmerie royale du Canada a colla-
boré aux recherches qui se sont poursuivies sans
refdche.

- 163 ~



On a émis l'opinion qu'il s’agissait d’un bombardier
«Hudson» occupé par quatre aviateurs américains,
membres du C.A.R.C., dit-on. »*




CHAPITRE VilI

Des naufrages
et des accidents maritimes

«De fous les temps, fa navigation
du Canada a été regardée comme
une navigation tres épineuse; elfe
l'est effectiverment, mais ce n'est
que les brumes qui la rendent telle.
Les dangers reels, c'est-a-dire les
hauts-fonds, iles et battures dange-
reuses, ne commencent que bien
avant dans le fleuve, qui ne de-
mande pas une pratique de longue
haleine. Mais depuis le Grand Banc
jusqu’au Bic, il faut une pratique qui
ne peut s'acquérir que par une na-
vigation de plusieurs années et une
attention singuliere».

(Pellegrin, “Mémoire sur la naviga-
tion du Canada”, circa 1759)

Les eaux froides du golfe et du fleuve Saint-Laurent renfer-
ment des milliers de carcasses de bateaux et des milliers de marins,
matelots, soldats, pécheurs, capitaines, voyageurs ou plaisanciers.
Depuis quelques centaines d'années, les gréves et battures du
Saint-Laurent ont vu tant de bateaux s'échouer, se briser et se
fracasser sur ses flancs! Lesrivages du pays de Matane n’échappent
pas a cette description. N'a-t-on pas prétendu que le toponyme
«Matane» signifie «épave» en langue algonquineg!

Plusieurs raisons expliquent la fréquence ou 'abondance
des naufrages maritimes. D'une part, une navigation rendue difficile
par les éléments de la nature : brouillard, grande tempéte de vent,
glaces et courants capricieux. D’autre part, les longs délais mis pour
construire des phares, installer des bouées et des communications
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télégraphigues convenables, 'audace etlatémérité des navigateurs,
le non-respect des directives émises par les autorités sont autantde
motifs pouvant expliquer les accidents maritimes.

Une litanie de naufrages et d'accidents maritimes

Certains naufrages survenus sur le fleuve Saint-Laurent
demeurent parmi les plus grands de I'histoire maritime. Qu'il suffise
de rappeler celui de la flotte de Sir Howenden Walker, le 22 aoit
1711, sur les récifs de Ile-aux-Oeufs, entre Godbout et Pointe-aux-
Anglals etceluide 'EMPRESS OF IRELAND, ala hauteur de Sainte-
Luce-sur-Mer, le 29 mai 1914. A eux seuls, ces deux naufrages ont
cause la mort d'au moins 2000 personnes. D'autres, beaucoup
moins spectaculaires, sont tout de méme passés a 'histoire, a cause
notamment des récits qu'ils ont engendrés. Nous pensons en parti-
culier au naufrage du PREMIER, survenu face a Cap-Chat, le 4
novembre 1843. S'il a tant retenu I'attention de plusieurs éminents
citoyens britanniques de I'époque, ¢'est que parmi les victimes, se
trouvait le quartier-général du Deuxiéme Bataillon du Régiment
Royal Britannique.'

Afin d'illustrer cette facette tragique de la vie maritime, nous
rappelons un grand nombre de naufrages qui se sont produits sur la
cOte du fleuve Saint-Laurent, dans la region de Matane qui, al'image
de certaines zones géographigues, telles I lle d'Anticosti, la baie de
Sept-lles ou les lles-de-la-Madeleine, constitue une zone propice
aux naufrages et aux échouements.?

1739 le SAINT JEAN, un petit navire d'environ 15
tonneaux, commandé par Joachim Vautour,
de Rimouski, et accompagné de cing mem-
bres d'équipage, s'échoue «entre le gros
matanne el fe pelit matanne».

1845 : pres de Les Capucins, le MONTREAL OF
LONDON, et & Les Méchins, le WILLIAM
BAYARD.

1846 . e@chouement d'un navire a Grosses-Roches,

ou plusieurs matelots meurent gelés.

1848 - naufrage et perte totale du FAME aun mille et
demi a ['est de I'embouchure de la riviére
Matane. Il était commandé par Alexander
Smith, de Limerick (Irlande). L'enregistrement
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22 juin 1852 :

Décembre 1861 :

15 octobre 1871

5 décembre 1871 ;

4 octobre 1872 :

8 novembre 1872 :

13 novembre 1872 :

25 avril 1874 :

18 septembre 1875 :

7 novembre 1875 :

officiel du naufrage fut fait le 13 décembre
1854 par le notaire P.L. Gauvreau, dans la
maison de Dougald Fraser, seigneur de
Matane. Les constatations d'usage sur ['état
du navire en ruine ont été produites par
George Ellis, maitre charpentier de South
Shields (Angleterre), et par Joseph Joncas,
charpentier de Matane.®

échouement en face de Petit Matane, et perte
iotale de deux navires, le TERRANOVA et le
JOHN FRANCIS. (Le récit de leur naufrage
est raconté plus loin dans le texte).

naufrage du WEST a Sainte-Félicité.

le PRINCESS OF WALES, de Rangoon, en
route de Québec vers Greenock, en Ecosse,
s'échoue a Grand Mitis.

la barque MARIE ELIZA de Québec, en route
de Québec vers Marseille, s’échoue a la
Grande Anse, prés de Matane. (Le récit du
naufrage estracontéplusloindansle texte).

la barque VERITAS, de Belfast, s’échoue
pendant un chargement de bois en face de
Matane.

le bateau ATLAS, de Gothenberg, enroute de
Québec vers Londres, s’échoue & Baie-des-
Sables.

labarque JANE, de Hayle, enroute de Québec
vers Falmouth, s'échoue 3 Riviere-Blanche.

en route de Queenstown vers Montréal, le
bateau VIKING, de Hull (Angleterre), s’échoue
a Matane.

le SIAM, de Christiana, en route vers
Waterford, s’échoue a environ six milles &
I'ouest de Matane.

le DANIEL RANKIN, de North Shields, en
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20 juin 1876

12 octobre 1877 ;

27 aolt 1888 :

23 aolt 1914 :

route de Québec vers Glasgow, s’échoue a
environ sept milles a l'ouest de Matane.

échouement partiel du HUMBER.

la barqgue VANGUARD, de New York, fait
naufrage en face de Matane au moment ou
I'equipage le chargeait de bois destiné a Lon-
dres.

le BRADSBERG, tout pres de Matane, en-
traine dans la mort 15 membres d'équipage,
tous des Norveégiens. Plusieurs d’entre eux
sont enterrés au cimetiére de Matane.

avaries et échouement a Sainte-Félicité du
vapeur MONK SHAVEN, propriété de la
Eskside Steam Company.

Afin de compléter cette liste, rappelons finalement trois
derniers accidents maritimes de transatlantiques dont le naufrage
aurait pu causer une catastrophe sérieuse ou des dommages maté-
riels importants. Ces accidents sont survenus entre les années 1904
et 1909 prés de Matane.

22 mai 1904 :

11 novembre 1906 :

14 octobre 1909 .

le VANCQUVER, en route de Liverpool vers
Montréal, s’échoue. Une des recommanda-
tions de l'enquéte qui a suivi cet accident
signalait la nécessité d’installer a Matane un
«criard a brume», puisque la bouée déja ins-
tallée devenait d’'aucune utilité dans un épais
brouillard.

en pleine tempéte de neige, le paquebot
KENSINGTON, arrivant de Liverpool et se
rendant & Québec et Montréal, s’échoue. (Le
récit du naufrage est raconté plus loin
dans le texte).

un autre paguebot en provenance de Liverpoo!
- Un vaisseau gui connaitra d’ailleurs un triste
sorten mai 1914 - '/EMPRESS OF IRELAND,
frappe a la hauteur de Matane, un objet qui
semble étre une partie d’un navire échoué.
[UEMPRESS est alors toué et réparé a
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Rimouski, I'eau commengait a s'infiltrer dans
le vaisseau.

Recits détaillés de naufrages

Le sort a voulu que deux superbes voiliers trois-mats se
soient échoués le méme jour a I'est de la riviere Matane, plus
précisément entre le Grand et le Petit Matane. A partir d'actes
notariés, nous avons reconstitué le récit des voyages et des naufra-
ges du TERRA NOVA et du JOHN FRANCIS.*

Le naufrage du TERRA NOVA (22 juin 1852)

Enregistré au port de Tonsberg, en Norvége, depuis le 24
avril 1851, le voilier TERRA NOVA, d'environ 400 tonnes, était
commandé par Ole Pederson. Le bateau était la proprieté de Peter
QOlsen et Mathaies Brataeis, deux marchands de Tonsberg. Nolisé
par une compagnie londonienne, le TERRA NOVA venait au Bas-
Canada prendre une pleine cargaison de larges et belles pieces de
pin, pour le compte de William Price, marchand de Quebec. Arrivé au
Bic, le 22 mai 1852, le TERRA NOVA se dirige vers Papinachois sur
la cote Nord pour prendre fa cargaison. Le 19 juin, le vaisseau chargé
a pleine capacité, quitte la rive nord et se dirige vers Rimouski pour
procéder aux enregistrements nécessaires a la Maison deladouane.
Lelendemain, paruntemps pluvieux, un fortvent d'est et le brouillard
qui s’éleve, le TERRA NOVA quitte Rimouski pour Londres. Mais le
brouillard s'epaissit, la navigation devient presque impossible, et
finalement, le mardi 22 juin au matin, le navire touche les hauts-fonds
«par le travers de Petit Matane».

Le brouillard persistant, le capitaine ordonne que la cargaison
soit dechargée afin d'alléger le bateau et le remettre en état de
naviguer. Peine perdue, puisque le vent ballotait 1a barque sur les
récifs a un point tel que le TERRA NOVA ne peut reprendre la mer,
son gouvernail et les mats étant brisés trop séverement. Le 26 juin,
a la demande du capitaine Pederson, le navire est inspecté par
Dougald Fraser, seigneur de Matane et capitaine de la Milice. Ce
dernier constate fes dégats, en fait une description détaillee, et
recommande que (a barque soit touée jusqu’'a Québec pour y subir
des réparations majeures.

Le naufrage du JOHN FRANCIS (22 juin 1852}

Le JOHN FRANCIS, un trois-mats de 362 tonnes, avait
navigué sur plusieurs mers du monde; il était enregistré depuis le 21
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mars 1835 au port de Cork, en Irlande, L'équipage devait posséder
une longue expérience de la navigation, I'acte notarié consulté étant
truffé de détails et de précisions gui prouvent hors de tout doute, la
gualité et le sérieux d'Henry Deaves, le maitre commandant du
JOHN FRANCIS, assisté dans ses fonctions par Edward Long,
Thomas Perkins et William Herring.

Parti le 18 avril 1852, le JOHN FRANCIS, proprieté des
marchands John et Beascroft Carroll, de Cork, se dirige vers Québec
qu’il atteint le 24 mai. Equipé avec tout le matériel et les
instrumentations les plus modernes a I'eépogue, le JOHN FRANCIS
prend, au port de Québec, une précieuse cargaison de bois, dont
voici le détail ; 250 pieces de madriers de pin, 40 piéces de chéne,
30 piéces d'orme, 8 piéces de fréne, 2678 pieces de pin, 10 199
douves et 24 pieces de sapin. Cette cargaison, d’'une trés grande
valeur commerciale, était destinée au marchand L.P. Daly, de Cork,
en Irlande,

Le bateau quitte Québec le 15juin, apres s'étre enregistré au
bureau de la douane. Entrele 15 etle 21 juin, la navigation ne cause
pas de problemes, le temps estbeau etle vent calme. Mais le 21 juin,
le vent etle brouillard s’élévent. Au matin du 22 juin, I'épais brouillard
rend la navigation trés difficile, et ce jour-ia, le JOHN FRANCIS
s'échoue a environ un mille et demi a I'est de I'embouchure de la
riviere Matane.

Entre le 23 juin et le 3 juillet, le commandant Deaves, aide de
son équipage et d’habitants de Matane embauchés pour occasion,
déploie les plus grands efforts pour remettre aflot le bateau et surtout
sauver la précieuse cargaison de bois. Ce fut peine perdue. Le
voilier, une fois délesté de sa cargaison, se fracasse sur la rive,
rendant les mats et les instruments de navigation inutilisables.

Le naufrage de la MARIE ELIZA {5 décembre 1871)

Cette belle barque a voiles, d’une longueur de 162 pieds et
d’'unejauge de 888 tonneaux, avait été construite a Québec, au cours
de lannée 1871, par Narcisse Rosa, le célébre constructeur de
navires. En plus d'en avoir été le constructeur, Rosa en était égale-
ment propriétaire.®

Fraichement sorti du chantier maritime, la MARIE ELIZA
connaitune vie bien éphémére puisqu’a son premier voyage, elle est
victime des glaces a la hauteur de Baie-des-Sables, et abandonnée
par la suite a Matane par son capitaine et son propriétaire speciale-
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ment descendu de Québec, venu au secours de sa barque. Le récit
complet du naufrage est raconté par Narcisse Rosa lui-méme dans
l'ouvrage gu'il a fait paraitre en 1897. Résumons-le en quelques
mots.

Commandé par le capitaine J.B.L. Carriére, le beau-fils de
Rosa, le navire faisait le voyage de Québec vers Marseille. A Ia
hauteur de Baie-des-Sables, il est pris sérieusement dans les glaces
lors d’une violente tempéte de neige. Les passagers sont ramenes
dans des conditions difficites au village. Le capitaine lui-méme fait
cette penible traversée. Une fois, les passagers au chaud chez les
habitants dela cdte, le capitaine retourne a son navire, mais le navire
ne l'apas attendu. Il afilé vers I'est, etle capitaine doitrevenir aterre.
Le lendemain, il se rend en voiture a Matane accompagné du
propriétaire du navire qui I'avait rejoint ayant été avise de la mésa-
venture. Etc'est ala Grande Anse de Matane qu'il le trouve échoué
a dix-neuf pieds d’eau. Il décide de I'abandonner et embauche un
gardien provisoire pour le surveiller. Mais la tempéte est forte et les
vents violents poussent la MARIE ELIZA encore plus a I'est. Elle
s'échoue a Riviére-au-Renard et on apprend que des pillards f'ont
visitée. Finalement, vers lafinjanvier 1872, le navire se brise sur la
cOte de I'lle Saint-Pierre et Miquelon.

Voila comment cette barque nouvellement construite a ter-
miné ses jours a la dérive dans le golfe du Saint-Laurent.

Le naufrage du KENSINGTON (11 novembre 1906)

Le naufrage du KENSINGTON sur le barachois de Matane,
le dimanche 11 novembre 1906, vers 8 heures du matin, a fait les
manchettes des quotidiens du Québec pendant plusieurs jours. Des
dizaines d'articles lui ont été consacrés. Nous verrons comment ¢ce
naufrage spectaculaire aurait pu avoir de graves consequences pour
I'environnement marin.

Le naufrage du KENSINGTON se situe dans le sillage
dévastateurd’'une violente tempéte quiavaitcommencé dans le golfe
du Mexique le 18 octobre précédent. La force et les dégéats de cet
ouragan se sont faits cruellement et douloureusement sentir dans
toutes les contrees maritimes du Nord-Est du Canada et des Etats-
Unis. Les navires échoués et les marins morts se comptaient par
centaines. «La tempéte a vraiment été I'une des plus terribles que
nous ayons eu depuis de longues années», rapportait La Presse, le
12 novembre 1906, «et elle laissera longtemps des souvenirs terri-
bles dans les mémoires».®
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Lors de cette tempéte, le KENSINGTON, 'un des plus beaux
transatlantiques de I'epoque - «un magnifique palais flottant»,
propriété de la compagnie Dominion Line - s’échoue sur le barachois
de Matane. Parti de Liverpool le 1¢ novembre, le vaisseau, un
guatre-mats jaugeant 5 645 tonnes, comptait 615 passagers et 150
membres d’équipage. |l etait commande par le capitaine Morle, un
capitaine au long cours de 25 ans d'expérience et qui naviguait sur
le fleuve Saint-Laurent depuis trois ans.

A I'annonce de la nouvelle, ordre a été donné a tous les
navires de porter secours au paquebot en déetresse a Matane. Le
GASPESIEN propriété du capitaine Emile Bouchard de Québec, et
qui faisait la liaison Gaspe-Québec, fut le premier bateau arrivé sur
les lieux, vers 10 heures du matin. Un grand nombre de passagers
du KENSINGTON sont aussitét rescapés (dans des conditions trés
difficiles) par le GASPESIEN et ramenés a Québec. Les autres le
seront par le ROUVILLE et ramenés vers Rimouski, ou les attendent
des trains de I'Intercolonial et du Pacifigue Canadien, spécialement
affectés, pour les conduire a Québec ou Montreat.

Presque tous les passagers du KENSINGTON étaient des
immigrants venus s'établir au Canada. Ainsi, «300 d’entre eux sont
importés par 'Armée du Salut»... «une centaine d'ouvriers sont -
importés par M. Smart et viennent travailler a la construction du
Grand Tronc-Pacifique».

Un mot sur la question de 'environnement marin. La cargai-
son du KENSINGTON se composait de 3 000 tonnes de chlorure de
chaux {du calcium, en fait). Dans la position précaire ou se trouvait
le navire, voila un produit encombrant! Afin de faciliter les manoeu-
vres derenflouement et d'allégementdu navire, il avait été décidé de
jeter par-dessus bord cette cargaison trop lourde et plutdt
embarrassante dans les circonstances. Maisla nouvelle de ce projet
de délestage ayant atteint la cote, la consternation s’empare de
plusieurs citoyens. Le député du comté de Gaspé, le docteur J.L.
Lemieux en fut avisé et fit parvenir immédiatement au ministre de la
Marine la dépéche suivante :

«Essayez d'empécher l'équipage du KENSINGTON
de jeter par-dessus bord plusieurs milliers de tonnes
de chlorure de chaux qui se trouvent sur ce navire.
Cette chaux détruirait fes pécheries, 'un de nos
meifleurs revenus nationaux, sur nos cétes.»

Il est rapporté que le ministre a donne suite a la requéte du
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député de Gaspé etqu’ilaavertilacompagnie en ce sens. On ne peut
dire si ¢’est l'intervention potitique ou le changement dans la force et
ladirection des vents quiait modifié ladécision du capitaine, mais une
chose est certaine : la cargaison est finalement demeurée sur le
navire. Deux jours plus tard, le KENSINGTON est toue vers Québec
par le LORD STRATHCONA.

Lors de I'enquéte du naufrage, des témoins ont mentionne
que le phare de Matane n’était peut étre pas ce gu'il devait étre et
gu’unphare flottant a cetendroit serait préférable aunsiffletd’alarme.
Cestémoignages concordent avec'opinion repandue d’alors auprés
des pilotes et des marins d'expérience que le fond du fleuve est tres
rocailleux prés de a cdte de Matane.’

Le naufrage du B.F. {14 mai 1952}

De tous ies récits de naufrages que nous venons de relater,
aucun n'avait une incidence directe avec des navigateurs de la
région. Mais le naufrage du B.F., le 14 mai 1952, vers 2h 30 dans la
nuit, pres de la baie de Métis, entraine dans la mort dix marins, dont
six de Les Méchins, un de Les Capucins, un de Matane, un de
Rimouski et un de Grandes-Bergeronnes. Parmiceux-ci, trois freres,
propriétaires du navire, le capitaine Charles-Nogl Bernier de Matane,
Georges-Enoch, premier maitre et Réal, deuxieme ingenieur, de Les
Méchins, tous trois fils du capitaine Charles Bernier.

L’'épave du navire n'aurait jamais eté localisée. Du moins, si
elle le fOt, c’est un secret bien gardé. C'est comme si ce naufrage
n‘avait jamais été expliqué ou élucidée. Quarante ans plus tard, des
questions nombreuses demeurent sans réponse. Des faits contra-
dictoires sont rapportés. Nous avons entendu et note beaucoup de
commentaires et d’observations; nous avons également lu les récits
rapportés dans la presse nationale ou régionale, mais nous n'avons
pas consulté le rapport officiel de 'enquéte.

En dépit des informations accumulées, I'éthique propre au
chercheur en histoire commande la prudence dans l'interpretation de
ce naufrage. Notre degré d’'accumulation et de connaissance des
faits n'est pas suffisamment élevé pour permettre des interpréta-
tions. Nous pourrions tout au plus soulever plusieurs hypothéses.
Nous nous limiterons a rapporter, sans ajouter de commentaires, le
récit de ce naufrage tel qu'il le fut en 1952.

Detous ceux gue nous avons consultés, il nous a semblé que
le texte paru dans La Voix de Matane est celui qui décrit le mieux ce
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«funeste naufrage». Voici donc ce texte reproduit presque intégrale-
ment.®

NAUFRAGE DANS LE SAINT-LAURENT
On craint d’enregistrer 10 pertes de vie

La goélette B-F de Bernier et Fréres de Matane,
commandée par le capitaine Charles-Ncél Bernier, a
bel et bien coulé dans le Saint-Laurent dans la nuit du
13 au 14 mai dernier. Les piéces que les vagues ont
poussées sur la rive, entre Métis et Matane, ne
laissent plus de doutes sur le naufrage de ce navire.

L’équipage de dix hommes, y compris le capilaine, a-
t-il pu fuir avec une chaloupe de sauvetage et étre
recueilli par un autre navire? Voila qui est chose
possible, mais cet espoir, s’évanouit maintenant que
quinze jours nous séparentde la tragédie et qu'aucune
nouvelle n'est parvenue a aucune station de sans-fil.

(.)

La goélette «B.-F.» avait été achetée de Marine
Industries de Sorel I'an dernier. C'est une ancienne
barge de fer du gouvernement fédéral qui portait
alors le «No 6». Entre temps elle a appartenu a la
Branch Line Ltd de Montréal qui 'opéra sous fe nom
de «Roseleaf». Elle mesurait 160 pieds de long par 32
pieds de large. Son tirant d’eau étroit de 11.5 pieds.
Lorsque les fréres Bernier en firent I'acquisition ils
I'équipérent pour le transport du bois apres avoir
obtenu un important contrat de la St-Lawrence Cor-
poration. Elle pouvait transporter de 500 a 550 cordes
de bois a pulpe et faisait la navette constamment
entre les ports de la Gaspésie et de Matane et Trois-
Riviéres.

L’épouse du capitaine, Mme Charles-Noé! Bernier,
de Matane, eut les derniéres nouvelles de son marile
13 mai dernier alors qu'it quittait Marsoui pour Trois-
Rivieres. Aussitdt arrivé a destination il lui donnait
réguiierement de ses nouvelles, mais elle ne s'in-
quiéta pas outre mesure cette fois de ne pas en
recevoir. La goélette devait revenir a Matane six jours
plus tard et elle attendait. Le 19 passa sans qu'elle
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recut de nouvelles et bien que rongée par l'inquié-
tude, elle conservait l'espoir qu'une nouvelfe alfait
arriver d'une heure a l'autre.

Durant ce temps, les riverains de Métis a la Bale-des-
Sables recueilfaient chaque jour, sur la gréve, des
pieces que la mer emportait. On trouva ainsi une
ceinture de sauvetage aux inftiales de la goélette, une
rame, un cylindre a gaz. une toile de chaloupe, des
pieces de bois peintes et quelques centaines de
cordes de bois a pulpe. Toutes ces découvertes
étaient éfranges, mais comme personne ne pariait de
naufrage ou d'accidents maritimes, ces objets furent
classés parmi ceux que les vagues apportaient cha-
que jour sur les greves.

Les evénements changérent aprés le 19 mai. La
nouvelle commencgait a circuler concernant la dispa-
rition de la «B.-F.». Les riverains de Baig-des-Sables
se rappelierent ce qu'ils avaient trouvé et ils en
previnrent la famille Bernier. Celle-ci identifia tous les
objets comme ayant appartenu a la goelette. Les
rames, la toile de chaloupe et le cylindre a gaz
provenalent de Marine industries ou la «B.-F.» avait
été équipée. Les piéces de bois peinturé provenaient
aussi de la goélette. Ii fallait se rendre a l'évidence
d'un naufrage, mais t'equipage avait-elle eu fe temps
de fuiren chaloupe pour atteindre la Céte Nord ou étre
recueilli par un autre navire? Ce fut 'espoir auquet on
s'accrocha, espoir qui s'evanouit aufourd'hui.

Apres plusieurs jours d'attente et d'inquiétude, la
famille Bernier communiqua avec le service des pilo-
les a Pointe-au-Pere et avec les stations de sans-fll,
mais chaque demande de renseignements était sui-
vie de la réponse . pas de nouvelle.

Les pilotes de la Pointe-au-Pere se souviennent de la
nuitdu 13 au 14 mai, Les vagues élaient fortes et le
vent soufflait avec rage. Tous les navires en service
enregistrerent des retards de 8 a 10 heures sur leur
horaire. La goélette «B.-F. » étaitfaite de feretn'émer-
geait lorsque chargée, que de quelques pieds. Elle a
pu couler a pic sans qu'aucun membre d’équipage ait
pu mettre chaloupe a la mer.
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Le mystere continue d'entourer la disparition de la
goelette «B.-F.» dont personne ne semble avoireude
nouvelles depuis le 13 mai dernier. Cette goélette,
propriéte de flacompagnie Bernier et Freres de Matane
dont ele portait fes initiales, était commandée par le
capitaine Charles-Noél Bernier et avait, en plus de
son commandant un équipage de dix hommes. Elle
était affectée au transport du bois & pulpe entre la
Gaspésie et Trois-Riviéres pour fe compte de la 5t-
Lawrence Corporation.

Dans I'aprés-mididu mardi 13 mai, la goélette «B.-F.»
laissait le quai de Marsoui, en Gaspesie avec un
chargement de 500 cordes de bois, pour Trois-Rivie-
res. Le vent qui était alors plutét moderé s'éleva pour,
au cours de fa nuit, souffler en ouragan. Des marins
qui elaient au large cette nuit-la rapportent que ce fut
la plus forte termpéte du printemps.

Une autre goélette, la «Comté de Matane», {sic) a fait
la rencontre, dans fa nuit du 13 au 14 mai de Ia
goelette «B.-F.». Tout a coup, ses lumiéres de course
disparurent, mais personne ne s'en inquiéta, car un
banc de brume pouvait obstruer la vision. Depuis,
personne n'a vu la «B.-F.»

Aprés ce voyage aux Trois-Riviéres, la goélette du
capitaine Bernier devait revenir a Matane pour le 19
mai afinde prendre un autre chargement. Le 19 passa
sans que les farilles des marins aient de nouvelles.
Unautre voyage devait étre fait le 26 & Sainte-Félicite,
mais encore la, aucune nouvelle du navire et de son
équipage.

Entre temps, la famifle du capitaine Charles-Noél
Bernier fut informée de la découverte d'une ceinture
de sauvetage, portant les initiales «B.-F.». Cette
découverte fut faite sur la gréve de Mélis. Durant le
méme temps, d'assez grandes quantités de bois a
puipe venaient s'échouer sur la greve de Baie-des-
Sables, bois qui aurait fait parti de la cargaison de la
«B.-F.»

On congoit l'inquiétude des familles des marins de
cette goélette dont on est sans nouvelles depuis
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quatorze jours. D'habitude, fe capitaine Bernier infor-
mait sa famille de tous les déplacements de son
navire et depuis le 13 mai, aucune nouvelle.

La disparition de la «B.-F.» fait le sujet de conversa-
tions de tous les navigateurs de la région. Certains
sont d'avis qu'elle a coulé a pic avec tout son equi-

page.

Les membres d'équipage du B.F. étaient:

Charles-Noé! Bernier, 32 ans, capitaine, de Matane.
Georges-Enoch Bernier, 28 ans, premier maitre, de Les Méchins.
Real Bernier, 25 ans, deuxiéme ingénieur, de Les Méchins.
Lucien Verreault, 34 ans, deuxiéme maitre, de Les Méchins
(beau-frére des fréres Bernier)

Frangois Langelier, premier ingénieur, de Grandes-Bergeronnes.
Emile Biais, troisieme ingénieur, de Rimouski.

Arthur Fournier, cuisinier, de Les Méchins.

Gregoire Bouchard, matelot, de Les Méchins.

Maurice Parent, matelot, de Les Méchins.

Normand Beaudoin, 21 ans, matelot, de Les Capucins.
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Document photographique unique et exclusif: le B.F. au quai de Marsoui, en
novembre 1951. Retenons de l'histoire et de I'aventure du B.F. cette belle
image chargée de vie, pleine d'action, symbole du labeur et de la ténacité des
navigateurs et des ouvriers de la mer. La photo a été prise par Rachel Bernier,
la fille du capitaine Charles Bernier. L'auteur remercie sincérement Mme
Bernier d'avoir autorisé la publication de ce “trésor de famille”.
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CHAPITRE IX

La bénédiction du “Matane”
(31 juillet 1938)

Lamise enservice du navire MATANE a suscité untrés grand
intérét parmi la population matanaise et engendre un sentiment de
fierté dans le monde maritime régional.

Propriete de la Compagnie de Transport du Bas Saint-
Laurent Limitée, le MATANE fut en opération de juillet 1938 a
décembre 1961. Vingt-quatre saisons de navigation, d'avril adécem-
bre, sept jours par semaine, entre le port de Matane et la Cote-Nord.

Construit aux chantiers de Marine Industries de Sorel, d'ou il
en était sorti le 14 mai 1938, le MATANE avait fait I'objet, ce jour-13,
d'une sobre cérémonie de bénédiction en présence notamment de
sa marraine, dame Hermance Levasseur, épouse de J.-Arthur
Desjardins, industriel de Matane.

D'abord prévues pour dimanche le 5 juin, les grandes ceré-
monies officielles de bénédiction ont finalement eu lieu a Matane, le
dimanche 31 juillet. Des dizaines d'invités d’honneur et une foule
considérable de Matanais et des citoyens de toutes les paroisses
avoisinantes ont participé a cette féte, venus accueillir avec joie ce
bateau que I'on qualifiait d’'«aussi coquet que confortable:.

Afin de perpétuer a notre mémoire cet événement heureux,
nous proposons la lecture de deux comptes rendus de cette féte
collective. Le premier souligne la preésence des nombreux invités,
dont un «clergé nombreux», et vante abondamment les qualités
mécaniques du navire. Le second article, au contenu plus religieux,
souligne les hommages que I'église de Matane a rendus a deux
invites de marque, le délégué apostolique Mgr Mozzoni etle nouveau
vicaire apostolique du Golfe du Saint-Laurent, Mgr N.-A. Labrie.
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LA BENEDICTION DU «MATANE»

L 'Eglise et I'Etat se sont unis de nouveau, dimanche,
dans le port de Matane, pour assister a fa benédiction
du nouveau navire a moteur “Diezel Suizer”, le
MATANE, de la Cie de Transport du Bas Saint-
Laurent, qui fera désormais le service entre la jolie
ville dont if porte le nom et 'immense territoire de la
Céte-Nord.

La bénédiction du MATANE a permis a de nombreu-
ses personnalités d’évoquer en ce jour historique des
souvenirs intéressants sur les débuts de la Cie de
Transportdu Bas Saint-Laurent et ses progres depuis
sa coopération avec la Clarke Steamship Company.
Tous ont rendu hommage a ces deuxcompagnies qui
ont donneé au Bas Saint-Laurent des services de
navigation qui font honneur a notre province.

A 2 heures 30, M. le chanoine Victor C6té, curé de
Matane, revétu de ses habits de prélat, accompagné
d'un nombreux clerge, en téte duquel on remarquait
deux évéques, a beni le nouveau navire, apres avoir
adressé des prieres au Ciel pour que le MATANE
vogue toujours heureusement sur la grande route du
St-Laurent et soit un facteur de progres eéconomique
pour les populations des deux rives de notre grand
fleuve.




Photos illustrant une partie de ia foule venue admirer et visiter le MATANE, le
dimanche 31 juillet 1938, au port de Matane. (Archives de La Voix Gaspé-
sienne, Matane.)

Dans l'assistance, aux premiers rangs de toute la
population de Matane, on remarquait Son Excellence
Mgr F.-X. Ross, Evéque de Gaspé, Son Excellence
MgrNapoléon-A. Labrie, Evéque de Limata et Vicaire
Apostolique du Golfe St-Laurent, I'hon. M. Onésime
Gagnon, minisfre des Mines, de la Chasse ef des
Pécheries dans le gouvernement Duplessis, I'hon. M.
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Bona Dussault, ministre de PAgriculture de la pro-
vince, I'honorable M. Pierre-F. Casgrain, député fe-
deral de Charlevoix-Saguenay et président de la
Chambre des Communes du Canada, I'hon. Pauf
Sauvé, président de I'Assemblee législative de
Québec, M. J.-A. Lapointe, député fédéral de Matane,
M. le Dr Arthur Leclerc, député provincial de
Charlevoix-Saguenay, M. H.-D. Langlais, député pro-
vincial des lles-de-la-Madeleine, M. A. Dubé, député
de Rimouski, M. Jean Bruchesi, sous-secrétaire de la
Province, M. le Dr Jean Grégoire, sous-ministre pro-
vincial de la Santé, etc. La Cie de Transport du Bas
Saint-Laurent était représenté par M. J.-A. Brillant,
sonpresident, et M. Arthur Desjardins, de Matane, un
de ses directeurs.

M. Desmond-A. Clarke, président de la Clarke
Steamship Company dont la coopération avec la Cie
du Bas Saint-Laurent a si largement contribué au
progres de cette derniére, représentait sa compagnie
a la benediction. M. Clarke etait accormnpagné de son
fils, M. Brock Clarke.

Le MATANE était decoré a profusion pour la circons-
fance. Le navire a fait 'admiration de toute 'assis-
tance. Le colonel Raoul Fafard, maire de Matane, a
félicité le président Brillant et les directeurs de la Cie
de Transport du Bas Saint-Laurent de fa magnifique
apparence de leur navire.

L’hélice du MATANE est actionnée par un moteur
Sulzer développant 700 chevaux-vapeur a 340 tours
parminute. Inutile d'étre expert en moteur Diezel pour
remarquer la simplicité frappante de ce moteur. Deux
leviers suffisent pour effectuertoutes les manoeuvres
de démarrage et de changement de marche. Le
moteur forme un bloc solide, dans lequel tous les
organes, bien protégées, sont insérés de fagon rigide.
Suivant la tendance de plus en plus nette en ce qui
concerne les moteurs marins, le Sulzer estdu cycle a
deux temps. La maison Sulzer fait d'aflleurs figure de
pionniers pour le développement des moteurs a deux
temps. En effet, dés 1806, Sulzer exhibait a 'Exposi-
fion universeile de Milan le premier moteur Diezef
reversible a deux temps. Le moteur du MATANE est
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a pistons replongeurs, refroidis a 'huile. Ce type de
moteur Sulzer a, des sa mise en service, il y a sept
ans, rapidement gagne la faveur du public.

Les représentants de Sulzer pourle Canada, MM. C.-
O. Monat et Compagnie Limitée, en ont recemment
installé dans le NORTH GASPE, construit pour ia
Clarke Steamship Company par la David Shipbuilding
de Lauzon, le KAM, un remorqueur construit pour
I'Abitibi Power and Paper Co., parle Canadian Vickers
Ltd et divers autres navires en chantier. Ce type de
moteur a acquis la faveur des compagnies de naviga-
tion qui maintiennent des services rapides sur la
Manche, entre I'Angleterre et le continent. Une va-
riante, plus poussée et spécialement allégée, du
méme moteur a eteé adoptee par les marines nationa-
les et la plupart des grandes puissances maritimes,
pour certains batiments de guerre speciaux.

La maison Sulzer et ses nombreux licenciés ont
construit, jusqu’a ce jour, des moteurs Digzel qui
totalisent plus de six millions de chevaux-vapeur.
Cette annge, les moteurs en construction ou en
commande atteignent le chiffre record de plus d'un
million de chevaux-vapeur. De nombreux vaisseaux,
circulant sur les Grands Lacs et le St-Laurent, sont
propulsés par des moteurs Sulzer, tels ie CHICAGO
TRIBUNE, le FRANQUELIN, de la Quebec and Ontario
Transportation Co. et les quatre remorqueurs de
'Abitibi Power and Paper Co. construits 'un chez
Canadian Vickers Ltd a Montréal et les autres aux
Marine Industries de Sorel, dont M. Joseph-A. Simard
estle président. C'est & ces derniers chantiers que le
MATANE a été construit lui-méme.

On le voit, rien n'a été épargné pour faire du nouveau
navire de la Cie de Transport du Bas St-Laurent un
des plus solides de la grande route fluviale de notre
province.

C’est du reste la politique de la Cie de Transport du
Bas Saint-Laurent et celle de la Clarke Steamship
Company. On sait que le président Desmond Clarke
areussile premier a assurer a la Cote-Nord et a toute
fa rive sud du bas du fleuve qui va jusqu’en Gaspésie
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des services de navigation de tout premier ordre. Le
président Brillant a obtenu les mémes résultats en
faisantconstruire des bateaux solides et qui sontsous
la direction de marins canadiens-frangais éprouves,
comme les membres des equipages des navires
battant le pavillon Clarke.

Immediatement apres la bénédiction du MATANE,
dimanche aprés-midi, une réception a eu lieu a fa
reésidence de M. Arthur Desjardins, directeur de fa Cie
de Transport du Bas Saint-Laurent, et madame
Desjardins, qui futla marraine du nouveau navire lors
de son lancement, a Sorel.

A 6 heures, hier soir, tous les invités a la cérémonie de
f'aprés-midi se reunissaient de nouveau dans le port
de Matane pour assister au depart du JEAN
BRILLANT, un autre navire de la Cie de Transport du
Bas St-Laurent.

Le JEAN BRILLANT avait été mis a la disposition de
Son Excellence Mgr N.-A. Labrie, le nouveau Vicaire
Apostolique du Golfe St-Laurent, qui partait pour
Havre St-Pierre, pour son intronisation dans sa cathe-
drale.

(..)

HOMMAGE DE MATANE AU DELEGUE APOSTO-
LIQUE ET A MGR LABRIE

Le passage de Monseigneur Labrie et de Monsei-
gneur U. Mozzoni, a Matane, a donné lieu a une
magnifique cérémonie religieuse, dimanche matin,
en l'église de cette ville. M. le chanoine Victor Cété,
curé de Matane, avait invité le nouveau vicaire apos-
tolique du Saint-Laurent a célébrer la grand-messe.
Monseigneur fe chargé d'affaires de la délégation
apostolique assistait. L officiant etait accompagné de
Mgr O.-L. Caron, curé de Cap-Chat, comme archi-
prétre.

— 184 -



Les diacres et sous-diacres d’honneur étaient M.
l'abbé Edgar Miville, curé de New Richmond, et M.
l'abbé Antoine Gagnon, professeur au séminaire de
Rimouski. Les diacres et sous-diacres d'office étaient
M. l'abbé Paul-Emile Michaud, vicaire 8 Matane et M.
l'abbe Ludger Trépanier, curé de St-Jean de Brébeuf.

M. le chanoine C6té a présenté les hommages de
'assistance au nouveau vicaire apostolique et a Mon-
seigneur Mozzoni, faisait allusion aux liens de vie
spirituelle et d'amitiés qui unissent de plus en plus
étroiterentla population des deux rives du St-Laurent.

Parmi un clerge trés nombreux, on remarquait le R.
Pere Louis-Philippe Gagneé, Eudiste, cure de Bare-
Comeau, M. 'abbé Luc Sirois, missionnaire de la
Céte-Nord, M. 'abbé Alfred Poulin, neveu de Mgr
Labrie, M. I'abbé Georges-Henri Roy, du college de
Ste-Anne, M. 'abbé W. Cannon, de!'Universite Labal,
M. l'abbé Joseph Chénard, de Ste-Anne-des-Monts,
M. I'abbé Charles Morin, professeur au Séminaire de
Rimouski, M. 'abbé Ed. Coteé, aumdnier de Matane,
M. l'abbé Z. Desrosiers, vicaire a Cap-Chat.

Le programme musical, exécuté par la chorale de
Matane, a été fort apprécié. La messe harmonisee, de
Marzo, a eté chantée avec un ensemble parfait et une
richesse de voix qui eut charmé les auditoires les plus
severes. M. Corbeil, directeur artistique du poste
radiophonique de Rimouski, a chanté «O Salutaris»,
M. I'abbe Adrien Gagnon était maitre de chapelie et
Mile Irma Stevenson touchait 'orgue.

Béni par le Dieu des Hommes ou béni par le Dieu de la Mer,

le MATANE a navigué sans failles, a tous les jours durant vingt-
guatre saisons consécutives. Fait d’autant plus remarguable, le
MATANE a été commandé durant toutes ces années (sauf la
derniére) par un seul capitaine, soit Joseph Hovington, le «Maitre a
bord aprés Dieu». Une fidélité remarquable et un service de qualité
par tous les temps, toutes les mers et dans toutes les conditions.
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ANNEXE 1

Un voyage a bord du “SEPT ISLES TRADER”
au mois de juillet 1944

Que ce soit sur le MARCO POLO, du capitaine Elzéar
Heppell, sur la PUCELLE D'ORLEANS du capitaine Christophe
Chouinard ou sur te ST LAURENT TRADER du capitaine Robert
Jourdain, pour ne nommer gque ces goélettes et capitaines, des
scenes comme celles que nous rapportons se sont déroulées des
centaines et des centaines de fois sur la Cote-Nord et la Basse Cote-
Nord depuis plus d'un siécle. La plupart des villages de ces régions
ont été ravitaillés par les goélettes jusqu'au cours des annees 1960,
et les localites a I'est de Natashquan le sont encore par le RELAIS
NORDIK.

L’absence d'une route carossable le long de la cote exigeait
ainsi cette activité maritime essentielle. En 1944, par exemple, la
route ne se rendait qu'a Baie-Comeau. Le trongon routier Baie-
Comeau-Sept-lles ne fut complet gu'en 1961. C'est dire toute
l'importance du ravitaillement par bateau. L'arrivée de la goélette
dans tout petit village cotier était souvent I'objet d'une féte, et faisait
courir les habitants vers le navire, porieur de nouvelles et de
marchandises de toutes sortes.

Les extraits que nous proposons sont tirés de P'article intitulé
“Intéressant voyage en goelette”, paru en trois volets dans I’hebdo-
madaire de Montréal, Le Petit Journal, a I'été 1944, 'auteur de
larticle, le journaliste Robert Prevost, accompagné d’un photogra-
phe, était monté a bord de la goelette SEPT ISLES TRADER,
propriété du capitaine Edgar Jourdain de Cap-Chat, et commandée
par le capitaine Arthur Crousset, de Les Méchins. Le voyage s’est
deéroulé entre le 21 juillet et le 5 ao(it 1944,

Dans le texte de présentation de cet article, l'auteur rappelle,

en cestermes, que «le butdu voyage, ¢’étaitde decrire a nos lecteurs
limportance de la navigation fluviale et la vie saine et laborieuse de
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ces marins qui, dans l'ombre, poursuivent une tadche aussi indispen-
sable que virile.»

Voici donc 'extrait choisi gqui raconte arrivée de la goélette-
magasin & Baie-Caomeau, ou le journaliste découvre d'ailleurs une
ville-champignon qui «respire la proprete etla joie de vivre» . L'extrait
permet également de situer I'atmosphére qui regne lors de cet
événement qu’est la «traite» dans un petit village cotier.

Arrivée & Baie-Comeau

C'est le soir, a la tombée du jour, que fe SEPT ISLES
TRADER est venu se fréler au quai de Baie-Comeau.
Pendant que I'équipage se livrait a la «traite» - un
commerce bien particulier a la Céte-Nord - nous
parcourions rapidement les rues de cette ville-cham-
pignon qui a surgi de la forét avec une rapidité
semblable a celle d’'un polichinelle surgissant d'une
boite-surprise. Ce centre industriel est 'oeuvre d'un
seuf homme, le colonel Robert R. McCormick, ma-
gnat de journaux americains et propriétaire de la
chaine Chicago Tribune. !l faut bien, par ces temps
modernes, s'enfoncer enpleine forét pour trouver une
municipalité ou les faxes sont inconnues et que les
panneaux-réclames peinturlurés n'enlaidissent pas!
Tout y respire la propreté et la joie de vivre et les
ouvriers des grands centres comme Montréal et
Quebec devraient bien envier ceux de Baie-Comeau
qui, au sortir de l'usine, se retrouvent en pleine nature
pittoresque, face au fleuve ou a un flanc de montagne
couvert de coniféres. Les architectes-paysagistes a
qui a été confie le soin de concevoir fa future ville ont
reussi a lui donner cette apparence de cité-jardin qui
n'a pas I'habitude de voisiner la grande industrie. La
majorité des maisons n'abritent qu'une famille et les
enfants grandissent dans 'atmosphére la plus saine
qui soit.

Une heure pour visiter Baie-Comeau, c'est bien peu;
mais c'est suffisant pouren rapporter la plus favorable
impression. Le SEPT ISLES TRADER doit poursuivre
sa course et, comme son itinéraire nous conduira
dans chaque viflage, il faut bien se rembarquer.

Comme Baie-Comeau constitue le terminus de la
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route carossable qui longe la céte, il va de soi gue la
navigation reste le seul moyen de communication a la
portée de tous fes villages, municipalités et postes
situés en bas de ce centre industriel jusqu’a la cote
lfabradorienne. Il en résulte un commerce fluvial
singuliérement pittoresque : 1a «traite» et les goélet-
tes-magasins qui la pratiquent ont regu le nom de
«tranteurs».

Un événement

La visite du «traiteur» est pour chague hameau un
evenement important, car le bateau transporte des
denrées de toutes sortes, - fruits, legumes, viandes et
diverses douceurs dont devraient autrement se pas-
ser les gens de ces lointaines régions. Des goélettes
assurent aux pécheurs et aux chasseurs un service
presque régulier; elles s'approvisionnent genérale-
ment en Gaspésie, puis font la navette entre les deux
cétes. Dautres, que le transport du fret conduit
jusqu'a Montréal et a Québec, complétentleur cargai-
son a méme les entrepdts ou les magasins de ces
villes et distribuent ensuite les précieux aliments en
retournant dans le bas du fleuve.

Les bateaux accostent partout ou des quais les invi-
tent; ailleurs, ils jeftent 'ancre au farge et les vifla-
geois, qu'un coup de siréne a avertis, se précipitent
dans des embarcations et viennent s'approvisionner
a bord. Le troc des marchandises ne s'engage pas
avant l'echange de nouvelles et ¢'est toujours a des
oreilles avides que le capitaine apprendra que
Joséphine, fa fille de Jos Untel, des llets-Jérémie, a
convolé avec Baptiste, le garcon du pere Toine
Telautre, de Betsiamites.

Deés gue ce précieux aliment des inoffensifs comme-
rages a éte satisfait, les toiles s'enlevent et jaissent
voir aux habitants de la céte, les produits les plus
rares : une caisse de pamplemousses juteux etalera
son jaune tendre a cdté du rouge brillant des paniers
de «cerises de France»; en sautant, le couvercle
d'une boite révélera une bonne douzaine de jambons
fumés et dorés, tandis que dans un coin se tiennent,
attachés par paquets, caroftes, navets, betteraves,
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etc. Le capitaine en profitera pour troquer ou acheter
un chien, afin de contenter tel ami de Québec qui e lui
aura demandse, et il le lui liviera a la prochaine
montee.

Le moteur du cabestan se met tout & coup en marche.
C’estqu’ily aun baril de gazoline a deposer sur le quar
ou au fond d'une chaloupe ou a monter sur le pont
d’'une lourde caisse de beau saumon rutiflant, fraiche-
ment enseveli dans de la neige de I'hiver precédent.

Quoi? Il y a de la belie truite? Le cuisinier du bord,
romaine en mains, en pése scrupuleusement une
demi-douzaine, qu'il nous présentera au diner dans
les blancs couverts en fer emaillé bordés de bleu. La
«traite» est terminee; pourtant, les clients s'attardent
etjasentencore entre deux bouffées. Un matelot refie
au cabestan la chaine de 'ancre. C'est le signal du
deépart. Un vieux pécheur s'approche du capitaine ;
«{ites donc, quand vous retournerez sur la cote sud,
feriez-vous porter ce saumon & ma cousine, la grosse
Berthe, a la Petite-Tourelle?» Le capitaine accepte
avec le sourire.

Déja le Diésel a repris son ronronnement,; le retarda-
taire saute dans son embarcation, en libére I'amarre,
et, de la main nous souhaite bon voyage.

Nous sommes en route pour un autre poste ot les
mémes scénes se répéteront, avec la méme camara-
derig, la méme confiance mufuelle, le méme empres-
sement. a

Comme l'a déja fait remmarquer un auteur, la clientéle,
dans les grandes villes, se déplace souvent sur des
distances considérables pour s'approvisionner aux
magasins, sur la céte nord, c¢'est le magasin, c'est la
goélette qui vient de loin et qui présente a l'oeil franc
du pécheuretdu chasseurattrait simple mais irrésis-
tible de ses étalages.

-190 -



Photo: Romairt Pelletier, La Vox Gaspésienne, Matane

ANNEXE 2

Une promenade pour les navigateurs,
les capitaines, les marins
et tous les amants de la mer

Au cours de l'année 1991, la Ville de Matane a réalisé un
important projet a caractére touristique et a forte saveur d'interpréta-
tion maritime. Partie intégrante d’'un projet plus global qui vise la
consolidation et la valorisation d'un axe gecgraphigue naturel, soitle
lien entre le fleuve Saint-Laurent et la riviere Matane, la Promenade
des Capitaines est un parc lingaire de prés d’'un kilometre, une rue
piétonne bordée d'arbres, d'aires de repos et de kiosques d'interpre-
tation. Elle longe la riviere a partir de son embouchure, au Vieux port
etse poursuitjusqu'aubarrage Mathieu-D’Amours, la passe migratoire
a saumon et le parc des lles. Des kiosques d'interprétation du
patrimoine maritime de la région de Matane permettent au prome-
neur de mieux comprendre et de situer le contexte historique des
premieres explorations, I'importance de la navigation fluviale en
période de colonisation du territoire, les liens économiques tres forts
quiont uni l'industrie forestiere et la navigation a partir de Matane, et
l'intensification du trafic maritime vers la Céte-Nord. Enfin, cet
aménagement majeur ettout afaitoriginal rend hommage a plusieurs
familles de capitaines de navires du pays de Matane.
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avec Alain-Serge Ouellet et Roch Lauzier.

3. Le phare de Louisbourg est le plus vieux phare construit au Canada et le
deuxieme plus vieux construit en Amérigue du Nerd. Hfut detruit par les Anglais,
en 1758, lors de {'attaque de la forteresse.

4. GCANADA, Documents dela Session, 1873, 6e année, vol. 4, no. 8, annexe 36,
pp. 346-347.

5. CANADA, Ministere de la Marine et des Pécheries, Rapport annuel 1874,
«Specification for Light House Tower and Small Dwelling House for Matane»,
et Documents de la Session, 1875, 8° annge, p. 26.

6. CANADA, Documents de la Session, 1875, p. 49.

7. Dici la fin du texte relatif aux phares de Matane, nous avons puisé nos
renseignements auprés des sources suivanies: Documents de la Session,
Années 1873, 1879, 1883, 1884, 1885, 1887, 1890, 1895, 1905, 1906, 1907 et
1911, et Notice to Mariners, Années 1877, 1881 et 1904.

8. Pour relater ces souvenirs vécus a 'épeque du dernier gardien de phare, nous
avans obtenu la collaberation des enfants de M. Camil McKinnen.

9. Archives publiques du Canada, Collection nationale des cartes et plans, no
H2/340, Matane 1878 et V3/340, Matane 1878.

10. Archives publigues du Canada, Travaux publics, RG11, v. 2993,

11. Archives publiques du Canada, Répertoire des ministéres canadiens depuis
la Confédération. 1% juiliet 1867 - 1° avril 1973, Ottawa, 1974, p. 14.

12. Archives publigues du Canada, Collection nationale des cartes et plans, no
F340-Matane 1880 et H2/340-Matane 1880.

13. Archives publiques du Canada, Collection naticnale des cartes et plans, no
B5 185 - R52 - 544 - Matane 1882.

14. GAGNON, Antaine, Monographie de Matane, édition 1945, pp. 212-213.

15. Délibérations du Conseil du Village Saint-Jéréme-de-Matane, seance du 3
janvier 1898.

16. Nosinformations surla Hammermill Paper Company sont puisées aux sources
suivantes; Archives de la Société dhistoire de Matane, BROQKES |5,
ouvrage cité, p. 249, etauprés de lacompagnie méme (toujours existante a Erié,
Pennsyivanie).

17. Chambre des Communes, intervention de James Horace King, ministre des
Travaux publics, 9 mars 1923.

18. Une résolution du Conseil du Village Saint-Jeréme-de-Matane fut passée a cet
effet le 6 fevrier 1922,

19. Chambre des Communes, intervention de Frangois Pelletier, 9mars 1923. Tout
le débat précédant le vote a été reproduit dans Le Progrés du Golfe, Rimouski,
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egition du 16 mars 1923.

20. BELANGER, Jules et al., Histoire de la Gaspésie, Montréal, Boréal Express/

Institut Guébécois de la Recherche sur la Culture, 1981, pp. 522-593.

CHAPITRE V - LES FORCES VIVES DE LECONCMIE MARITIME DE MATANE

1.

N o

«Loi accordant a |z ville de Matane des pouvoirs additionnels», 12 George VI,
chap. 67. Loi sanctionnée le 11 mars 1948,

La Voix de Matane, 14 septembre 1950, p. 1

Laletire de Victor Sti-Louis a été reproduite dans La Voix Gaspésienne, édition
du 27 avril 1958, p. 12.

Nous désirons signaler que le Conseil d'orientation éccnomique du Bas St-
Laurent avait préparé un mémoire pour défendre aménagement d'un port
d'hiver dans le Bas Saint-Laurent el I'établissement d’un service de traversier-
rail. La mémoire reprenait I'esssentiel des propos de Victor St-Louis. Voir
L’Action catholique, 25 avril 1958.

L’Action catholique, Ter septembre 1959,

La Voix Gaspésienne, 31 decembre 1964, p. 1.

Ministére des Transports du Quétec, Le Traversier CAMILLE MARCOUX,
Quebec, 1974, 31 pages. Brochure publiée & 'occasion de la bénédiction du
traversier ie 14 décembre 1974.

La nationalisation des services de traversiers avail fait I'objet d'une des
recommandations du rapport du BAEQ (Bureau d’Aménagemeant de 'Est du
Québec) sur les transports, publié fin ao0t 1865. o

LALONDE VALOIS LAMARRE VALOIS ET ASSOCIES, Etude de transport
de I'Est du Québec, Rapport général, Montréal, 1970. Cette étude avait eté
commandée par le minisiere de YExpansion Economique Régionale du Ca-
nada, page C 23-12.

CHAPITRE VI - HOMMAGE AUX CAPITAINES

1.

Anpartles entrevues, les documents oblenus des capitaines ou de memores des
familles de capitaines, nous avons consulié les publications suivantes pour
rediger les biographias:
- DION, D. et VERREAULT, V., Bribes d'histoire méchinoise, Rimouski,
1980.
FORBES, Diane C., Petite histoire des Forbes, Ed. Panache, Matane,
1685.
FOURNIER, Robert, Baie-des-Sables 1869-1969, Comité du Centenaire,
Rimouski, 1969.
La Cote Nord (Baie-Comeau) et La Voix Gaspésienne {Matane) — deux
hebdomadaires. o
SOCIETE D'HISTOIRE ET DE GENEALOGIE DE MATANE, Dossiers
d'archives et de fichiers de familles.
VILLE DE MATANE, Dossier administratif sur les Capitaines constitué a
partir d'un songdage fait auprés des familles de capitaines (décembre 1989).

CHAPITRE VIl - LA BATAILLE DU SAINT-LAURENT (ETE 1942)

1.

Les ouvrages consultés sont: BROOKES, |.S., op. cit.; CASTONGUAY, J., «La
Bataille du Saint-Laurent», dans Perspectives, 26 juin 1982 et ESSEX, J.W.
Victory in the St. Lawrence, The Boston Mills Press, Erin, 1984, et 'article de
Louis Trépanier, «1942: La Bataille du Saint-Laurent», dans Revue d’histoire
du Bas Saint-Laurent, vol. IX, no 3, pp. 85-96.
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9.

Declaration du Ministre de la Marine faite le 13 mai *242.

Débats de la Chambre des Communes, 15 mal 1942,

Débats de la Chambre des Communes, 13 juillet 1942,

Discours de Hormidas Langlais, le 25 octobre 1942, firé de l'article de Louis
Trépanier. précédemment cité au point 1.

DEBIEN, Lucien, Le Devoir, 22 juin 1843, cité dans L. Trépanier.
Témoignage cité dans Une lumiere sur la c6te, Pointe-au-Pére, 1982, p. 202.
JOURDAIN, Edgar, Un marin se raconte, paru dans La Voix Gaspésienne
{Matane), a 'été 1978.

Le Progrés du Golfe (Rimouski), 9 octobre 1942,

CHAPITRE VIII - DES NAUFRAGES ET DES ACCIDENTS MARITIMES

1.

6.
7.
8

DARTNELL, George R., A Brief Narrative of the Shipwreck of the Transport
«Premier», near the North of the River St Lawrence, On the 4th November
1843, London, Jeremiah How, 1845. De superbes lithographies ajoutent a la
narration 'atmosphére tragique de I'eévénement.

La liste a été reconstituée a parir d'informations puisées notamment dans:
GAGNON, Antoine, ouvrage cité, pp. 321-325, LAFRANCE Jean, Les épaves
du Saint-Laurent (1650-1760), Montréal, Les Editions de I'Homme, 1972, pp.
113-115; et dans: BROCKES Ivan S., ouvrage cité, pp. 248-249,

Archives nationales du Québec, Rimouski, Grefie de Pierre-Louis Gauvreau,
acte no 712,

Archives pationales du Québec, Rimouski, Greffe de Pierre-Louis Gauvreau,
actes no 400, 401, 403, 404,

RCSA, Narcisse, La construction des navires 4 Québec et ses environs -
Gréves et naufrages, Québec, Imprimerie Léger Brousseau, 1897, pp. 176-
181.

La Presse (Montréal), &dition du 12 novembre 1906, p. 1.

Le Progrés du Golfe {Rimouski), 30 novembre 1906 p. 2.

La Voix de Matane, édition du 29 mai 1952, p. 1.

CHAPITRE IX : LA BENEDICTION DU «MATANE» (31 juillet 1938)

1.

Les deux arlicles sont tirés de 'hebdomadaire Le Progrés du Golfe, édition du
5 aolit 1938, page 2.

ANNEXE 1 : Un voyage sur le «SEPT ISLES TRADER=» (juillet 1944)

L'extrait cité esttiré de l'article de Robert Prévost: «Intéressant voyage en goélette»,
paru dans I'hebdomadaire Le Petit Journal, de Montréal, édition du 30 juillet 1944,
page 17.
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Survol historique des principaux événements maritimes de la
région, La tradition maritime de Matane aborde également des
thémes comme la Bataille du Saint-Laurent, les naufrages, les
accidents maritimes et 'importance de la navigation vers la Cote-
Nord. Enfin, une partie unique et exclusive : 'lHommage aux
capitaines décrit la vie de prés de 50 capitaines de goélettes, de
bateaux de passagers et de navires marchands qui ont vécu, ou
vivent encore, dans la région comprise entre Baie-des-Sables et
Les Méchins, en Gaspeésie.

Louis Blanchette s'intéresse depufs plusieurs années a l'histoire régio-
nale. Des études universitaires en Histoire {Sherbrocke) et en Développe-
mentrégional (UQAR-Rimouski) l'ont convaincu de la nécessité de diffuser
davantage la richesse et la diversité de I'histoire locale et régionale.
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I anmunnuum

Le premier phare de Matane a été construit en 1873. Le phare actuel (photo) date
de 1907. Depuis 1951, il ne sert plus a la navigation; converti en bureau d'informa-
tions touristiques par la Société d'histoire de Matane, il est maintenant la propriété
de la Ville de Matane depuis1964.

Photo : courtoisie de Serge Payeur, photographe professionnel de Matane.
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