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Traversée du fleuve en hiver a Québec, au Bas-Canada. (Aquarelle de George St.Vincent Whitmore, 1836, BAC, C-040354).
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Winter View along Sous le Fort Street from Chateau St. Louis. L ‘une des plus anciennes représentations d 'une traversée du fleuve en hiver. En bas, a droite, on
remarque quelques goélettes en hivernement sur la gréve de I'Anse-aux-Barques (Aquarelle de James Pattison Cockburn, vers 1830, BAC, C-012476).

Pulling a Boat Across the Ice. Deux passagers sont assis confortablement a [’arriére pendant que cing hommes trainent l'embarcation. Celle-ci est gréée d 'une
voile qui, pour le moment, est pendante (Aquarelle de John B. Wilkinson, vers 1872, BAC, C-111909).



ot du président

L “année 2008-2009 futremplie d’une foule d’activités qui ont
eu pour objectif de faire découvrir, connaitre et apprécier
notre histoire et notre patrimoine. Bien siir, nous avons terminé
les activités entourant le 400° mais, également, nous avons
poursuivi notre programme de conférences et d’entretiens, tenu
notre concours d’écriture historique et effectué quelques visites
de lieux patrimoniaux.

Nous préparons maintenant deux activités de commémoration.
D’abord, le 28 aout 2009, en collaboration avec Parcs Canada,
nous soulignerons 1’apport des mercenaires allemands qui, en
1779, sont venus préter main-forte aux autorités britanniques dans
la défense du Canada contre les soldats états-uniens et qui ont fait
souche ici par la suite. Ils ont également joué un réle important
dans I’édification de la citadelle dite «temporaire ».

Puis, le 13 septembre, une cérémonie empreinte de respect sera
dédiée a la mémoire des miliciens qui ont contribu¢ a la défense
de Québec en 1759 et a la victoire de 1760.

De plus, nous sommes a mettre sur pied un voyage historico-
touristique sur les bords du lac Champlain. Nous voulons ainsi
rappeler que Champlain s’est rendu sur les rives de cette mer
intérieure en 1609. Ce territoire fut d’ailleurs pendant prés de
150 ans partie intégrante de la Nouvelle-France.

Comme vous pouvez le constater, vous serez appelés a prendre
part a plusieurs activités. Nous espérons grandement vous y
rencontrer. D’ici 13, il ne faut pas oublier que notre assemblée
générale aura lieu le mardi 9 juin au centre Lucien-Borne et
que nous comptons sur votre présence, votre soutien et vos
encouragements. Venez exprimer vos idées, participer aux
comités : votre Société en sortira grandie et tous les membres
en profiteront.

Le président de la Société historique de Québec,
Jean Dorval

n Memoriam : Jean Pelletier (1935-2009)

Monique Duval

ean Pelletier, maire de Québec de 1977 a 1989, et la Société

historique de Québec : quel théme facile a exploiter! Il faut
avoir vécu cette période, avoir consulté d’anciens présidents pour
se rendre compte de son role prépondérant. Tous reconnaissent
et saluent en Jean Pelletier le maire qui a été le plus proche de
la Société et qui a le plus contribué a son épanouissement.

En 1980, Québec et la Société historique signent deux protocoles
d’entente, I’un concernant le dépot des archives de la Société
aux Archives de la Ville, I’autre créant un comité mixte chargé
de la gestion et de I’animation du Centre d’initiation a I"histoire
de Québec aux voltes du Palais.

En 1982, Québec forme un comité d’organisation pour son 375¢
anniversaire et invite le président Denis Racine a en faire partie.
Fétes qui furent trés belles avec une Dame Météo fort aimable.

En 1986, 1e Séminaire de Québec doit reprendre ses locaux qu’il
nous offrait gratuitement. C’est alors qu’on a vu I’infatigable
abbé Provost se rendre chez « Monsieur le maire ». Grace a ce
dernier, le secrétariat de la Société trouve refuge — le mot n’est
pas exagéré — au tout nouveau Centre d’interprétation de la vie
urbaine, au sous-sol de 1’hdtel de ville. Ce centre fut inauguré
le 3 juillet 1987 et incita le maire a inclure, chaque année, une
activité spéciale ce jour-1a en plus du programme courant. La
encore, la Société était représentée a la cérémonie de dépot de
fleurs au monument Champlain. La Société historique avait
d’ailleurs été a I’origine de cette cérémonie.

En 1987, notre Société célebre ses 50 ans et, bien sir, le maire
Pelletier est 1a, notamment comme héte d une réception offerte
au comte de Paris a I’hotel de ville.
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En 1989, autres grandes heures pour Québec : le 350° anniver-
saire de ’arrivée des premicres Augustines et des premicres
Ursulines. Le maire de Québec et le président de la Société
historique, Marc Beaudoin, sont 1a, trés présents.

On ne se surprend pas de voir Jean Pelletier trés actif et tres
a I’aise dans le monde de la culture puisqu’il était un homme
de culture. Ne 1’a-t-on pas vu membre assidu et trés attentif a
I’Institut canadien, au théatre, au Salon du livre, a des lance-
ments d’ouvrages, etc. ?

Petit trait marginal : féru de généalogie autant que d’histoire,
Jean Pelletier se rendit un jour a Brésolettes, au Perche. Quel-
ques années plus tard, la signataire de cet article put voir cette
vieille église ornée d’une plaque apposée par Québec-Perche
et attestant « que le maire de Québec avait rendu hommage a
son ancétre Guillaume Pelletier venu en Nouvelle-France au
XVII¢ siecle ».

En 1986, la Société historique de Québec avait fait de son maire
un membre honoraire a vie. Ainsi a-t-il toujours continué de
nous suivre, de lire Québecensia et de déplorer notre probléme
de local, comme il nous 1’a confié récemment.

Oui, Jean Pelletier, maire, Jean Pelletier, simple citoyen, Jean
Pelletier, grand ami des arts et de la culture, a eu, toute sa vie,
un grand amour pour sa ville et une grande considération pour
ses compatriotes qui servaient cette cause.

La Société historique de Québec ne fait-elle pas partie de cette
cohorte ? Fier passé oblige est sa devise. Dans ce «fier passé »
se trouvent des étres comme Jean Pelletier.



es canots d’hiver d’autrefois

Michel Desgagnés
ethnologue

La traversée dufleuve en canot, I’hiver, a travers les glaces,
est devenue une compétition sportive que le Carnaval
de Québec a fortement popularisée au fil des ans. On peut
penser, d’ailleurs, que le canot d’hiver serait aujourd’hui
presque complétement oublié si la course en canot n’avait
compté parmi les activités du célebre événement, deés ses
débuts.

Les canots utilisés pour cette compétition sont a la fois Iégers
et résistants, et des équipes de cinq personnes, hommes ou
femmes, généralement bien entrainées, les manceuvrent.
Dans les meilleures conditions, il arrive qu’une équipe
aguerrie puisse effectuer le circuit triangulaire de plus de
trois kilométres qui relie Québec et Lévis en une vingtaine
de minutes.

Avant I’arrivée des Européens, les traversées d’hiver se
réalisaient, occasionnellement sans doute, au moyen de
canots d’écorce. Ceux-ci allaient par la suite étre remplacés
par des sortes de «pirogues», puis par différents modeles
de canots de bois.

L’industrie du transport en canot, en particulier de passagers,
connut une époque florissante a Lévis pendant une bonne
partie des X VIII® et XIX® siécles. Par ailleurs, les habitants
de I’1le aux Coudres, dans Charlevoix, et de quelques fles
de Montmagny, en particulier I’1le au Canot, I’ile aux Grues
et la Grosse ile, eurent longtemps recours au canot d’hiver
pour maintenir des liens réguliers avec des villages des rives
nord ou sud du Saint-Laurent. Ces insulaires utilisérent
ce moyen de transport jusqu’au milieu du XX¢ siecle et,
pendant un certain temps, trés court il est vrai, les traversées
régulieres et la course en canot du Carnaval furent menées
de facon paralléle.

Le canot d’écorce

C’est Samuel de Champlain qui, le premier, a fait allusion,
dans ses écrits, a une traversée du fleuve en hiver. Le 20
février 1609, nous dit le fondateur de Québec, quelques
familles amérindiennes, poussées par la faim, prirent le
risque «de passer la riviére, pour I’espérance qu’ils avaient
que je les assisterois en leur extréme nécessité! ». Voyons
comment s’effectua cette traversée, qui faillit tourner au
tragique, mais qui, par une chance inespérée, n’occasionna
aucune perte de vie:

Ayant donc prins cette resolution [de traverser], les hommes
& les femmes prindrent leurs enfans, & se mirent en leurs
canaux, pensant gaigner nostre coste par une ouverture de

glaces que le vent avoit faitte : mais ils ne furent sitost au
milieu de la riviere, que leurs canaux furent prins & brisez
entre les glaces en mille pieces. Ils firent si bien qu’ils se
jetterent avec leurs enfants que les femmes portoient sur
leur dos, dessus un grand glacon. Comme ils estoient la
dessus, on les entendoit crier, tant que c’estoit grand pitié,
n’esperans pas moins que de mourir : Mais I’heur en voulut
tant a ces pauvres misérables, qu'une grande glace vint
choquer par le costé de celle ou ils estoient, si rudement
qu’elle les jeta a terre.

On comprend facilement qu’une telle équipée comportait
quelque chose d’insensé et que les Amérindiens n’avaient
dua s’y résigner qu’en tout dernier ressort. Ils ne pouvaient
ignorer que leurs canots, déja dangereux 1’été enraison de leur
instabilité, ne présentaient aucune qualité pour la navigation
dansles glaces. Leur enveloppe d’écorce pouvait a tout instant
étre déchirée par une glace aux arétes vives et leur structure,
composée de varangues et de lisses de quelques millimétres
d’épaisseur, sans doute taillées dans du bois mou, comme
le cédre, était beaucoup trop fragile pour résister aux chocs
et aux pressions des glaces?.

Néanmoins, cette aventure dont Champlain nous a laissé la
narration ne constitua pas un cas unique et la description
d’une autre traversée que nous fait le pére jésuite Paul Le
Jeune, dans ses Relations de 1633, laisse deviner la mise
au point, par les Amérindiens, d’une technique de traversée
prudente, qui permettait d’en diminuer les risques :

... ces pauvres gens aborderent de grandes glaces flottantes
avec leurs avirons, montaient dessus, tiraient leurs canots
aprés eux pour s’en aller prendre I’eau a I’autre coté des
glaces.

Tout en constatant I’habileté dont faisaient généralement
preuve les Amérindiens, le pére Le Jeune déplore tout de
méme qu’«il ne laisse pas de s’en noyer quelques-uns». On
suppose alors que les traversées du fleuve en hiver au moyen
de canots d’écorce, sans nécessairement étre fréquentes,
s’effectuaient sur une base réguliére.

Le canot de bois

Apres le canot d’écorce, on se mit a utiliser le canot de
bois, ¢’est-a-dire une sorte de pirogue, tronc d’arbre évidé
et taillé selon les formes d’un canot, embarcation certes
lourde, mais robuste.

On ignore vers quelle date on eut recours a ce type
d’embarcation. Sans doute peut-on situer ses débuts au
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XVIII® siécle, quand il y eut suffisamment d’habitants sur
la rive sud pour qu’il devint intéressant et avantageux, sur
le plan commercial, de maintenir des échanges entre les
deux rives du fleuve pendant I’hiver. Il ne faut pas oublier,
par ailleurs, que la glace formait assez réguliérement sur le
fleuve un pont qui favorisait les déplacements, a pied ou en
voiture a cheval, d’une rive a I’autre.

L’arpenteur Joseph Bouchette, dans un ouvrage paruen 1815,
a peut-étre été le premier a faire allusion a I’utilisation de
pirogues sur le fleuve en hiver. Il affirme alors, en parlant des
canotiers de Pointe-Lévy, que « par presque tous les temps
ils traversent dans leurs canots, qui sont grands, trés-forts,
et faits d’un seul tronc d’arbre creusé®». Bouchette ajoute
que plusieurs de ces canots sont faits de « deux troncs joints
ensemble et fortement assujettis en dedans [...] et [qu’]ils
prennentjusqu’a huit passagers outre trois ou quatre hommes
qui les conduisent ».

Joseph-Edmond Roy confirme que, jusqu’au début du
XIXe¢ siécle, I’embarcation qu’il nomme canot canadien
¢tait faite d’un tronc d’arbre grossiérement creusé et dont

La «pirogue»

Joseph Bouchette est un observateur fiable et ses
descriptions sont crédibles. Néanmoins, il est étonnant
de constater qu’on utilisait des embarcations creusées
dans des troncs d’arbre pour traverser le fleuve en hiver,
au début du XIX® siécle, alors qu’il se trouvait des
chaloupiers et des charpentiers de navires au pays deés
le XVII® siecle. Dans La charpenterie navale a Québec
sous le régime francgais (1983), Réal Brisson recense,
entre 1663 et 1763, la construction de dizaines, voire de
centaines d’embarcations, bateaux et navires de toutes
sortes, dont des canots de bois. On pourrait se demander,
alors, si I’utilisation de la «pirogue» était généralisée.

La référence a une embarcation creusée dans un tronc
d’arbre pour traverser le fleuve en hiver est reprise par
George Head dans Forest Scenes and Incidents, in the
Wilds of North America (Londres, 1838). Le voyageur
anglais ditdeI’embarcation (log canoe) qu’elle n’étaitrien
de plus que quatorze ou quinze pieds d’un tronc d’arbre
entier arrondi de la méme facon aux deux extrémités et
vidé au moyen d’une herminette («nothing more than
fourteen or fifteen feet of an entire tree rounded at both
ends alike, and hollowed by the adze »).

La description est reprise également par Joseph-Edmond
Roy, mais celui-ci, né en 1848, n’a probablement pas vu
lui-méme ce genre d’embarcation sur le fleuve. Il aura
peut-étre repris la description de Bouchette, comme
d’autres auteurs le feront par la suite.
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on arrondissait un peu I’extérieur en forme de coquille
allongée, afin qu’elle pit mieux glisser sur la glace. Il
précise cependant que, a partir de cette date, les mariniers
de la Pointe-Lévy commenceérent d’utiliser les canots que
les « cageux » trainaient a la remorque®.

L’historien mentionne que ces canots étaient plus grands et
de meilleurs bois que ceux qu’utilisaient les canotiers entre
Québec et Lévis. On les coupait en deux’ et on en élargissait
les flancs en appliquant en dessous une lisse de bois dur sur
toute la longueur, a I’endroit ou se trouve la quille dans les
embarcations ordinaires. Afin de consolider les deux flancs
ainsi réunis et rebondis, mentionne-t-il encore, on ajoutait
a I’intérieur, de distance en distance, des varangues, tout
comme dans le canot d’écorce des Amérindiens. Le bord
supérieur de I’embarcation était garni d’une planche épaisse
qu’on appelait le bordage.

11 devait s’agir d’embarcations d’assez grandes dimensions
puisque, si I’on se fie aux journaux, elles pouvaient
contenir, outre I’équipage, dix®, onze’, et méme vingt-et-un

passagers®.

Sans nécessairement mentionner qu’on les utilisait sur
le fleuve en hiver, Robert-Lionel Séguin note, dans La
civilisation traditionnelle de '« habitant » aux 17¢ et 18°
siecles, que, «jusqu’a la premiére moitié du XIX¢ siecle,
I’habitant va creuser ses canots dans des troncs d’arbre ».
Citant Thomas Anburey, un voyageur anglais ayant circulé
aupays alafin du XVIII¢siecle, il indique que « les canots
que les Canadiens emploient sont appelés canots de bois,
étant creusés a méme le tronc de I’orme rouge ; on en voit
d’assez grands pour pouvoir contenir vingt personnes ».
Séguin ajoute qu’on en utilisait de plus petits pour le
transport du courrier entre Montréal et Longueuil dans
le premier quart du XIX°¢siecle.

L’utilisation d’embarcations creusées dans des troncs
d’arbre était également assez répandue dans le Nord-Est
américain ou on les appelait log-canoe ou dugout. Le
Mystic Seaport Museum en posseéde quelques modéles
datantdu début du XIX®siecle dans ses collections, dontun
provenantde lariviére Miramichi, au Nouveau-Brunswick.
Selon Howard Chapelle (American Small Sailing Craft :
Their Design, Development, and Construction, 1951), la
longueur de certains dugouts atteignaitneufetméme douze
metres et leur construction ne demandait pas d’habileté
particuliére («the dugout was easily built by an unskilled
white man out of the large»). Il suffisait qu’on puisse
compter sur de belles pieces de bois. Il ajoute qu’on les
creusait souvent dans de longs flts de pin, mais qu’on
utilisait aussi le bois du chataignier (chestnut), un arbre
aujourd’hui presque complétement disparu, victime dun
champignon.



Joseph-Edmond Roy mentionne encore que ce «sont les
habitants de I’Ile d’Orléans qui commencérent a construire
des canots d’hiver de plusieurs clins superposés’®, qui partent
de la lisse pour rejoindre le bordage et que ces canots furent
introduits a la pointe de Lévy pour la premiére fois, en 1843,
par les fréres Julien et Gabriel Chalout!'?».

Del’iled’Orléans, les techniques et modéles se sont sans doute
répandus dans les autres 1les dont les habitants traversaient
le fleuve en hiver. Cela semble logique étant donné que,
d’une part, 1’on trouvait dans ces iles des populations de
navigateurs qui se fréquentaient forcément et que, d’autre
part, un certain nombre d’habitants de 1’ile aux Coudres et des
iles de Montmagny étaient originaires de I’1le d’Orléans.

Parlant de la vie maritime de I’ile aux Coudres, I’ethnologue
Jacques Le Querrec précise qu’on y construisit une
cinquantaine de canots d’hiver dont on trouvait deux modeéles :
le canot croche!! et le canot droit. Le premier, dont on avait
relevé exagérément les extrémités, était de « construction
trés ancienne» et «les charpentiers du Cap a Labranche
[1’Jont conservé jusqu’au début de ce siécle [XX¢]'?». Des
photographies que 1’on peut voir au musée Les Voitures
d’eau, a I’'1le aux Coudres, nous permettent toutefois de
croire qu’on y utilisait encore des canots croches en 1930
et méme en 1942.

Le musée posséde d’ailleurs un modéle de ce type de canot
en exposition, le Théodore. 1l s’agit d’une embarcation de
4,14 métres de longueur, 1,32 métres de largeur et 0,57 métre
de hauteur sur quille, @ mi-longueur. La construction est a
franc-bord, neuf bordages de 1,6 centimétre d’épaisseur
étant disposés de chaque c6té d’une quille, ou sole, de 20
centimétres de largeur, sur des membres de 2,54 sur 1,9
centimétre. Le canot est muni de quatre bancs de nage.
Construit a la fin des années 1930 pour remplacer un autre
canot du méme genre devenu vétuste, il a appartenu a la
famille du capitaine Eloi Perron. Ses bordages des hauts
¢taient en cedre.

Quant au canot droit, il aurait, selon Le Querrec, remplacé le
canot croche a Saint-Bernard et sa technique de construction
aurait été importée de I’ile aux Grues vers 1885. Selon le
capitaine Perron'3, on utilisait en effet deux modeles de
canots a I’ile aux Coudres. L’un, plus long, servait pour les
traversées depuis Saint-Bernard vers Saint-Joseph-de-la-
Rive parce qu’il y avait sur ce trajet de fréquents passages
en eau claire. L’autre, plus court et plus léger, servait pour
les traversées depuis le haut de I'le vers Baie-Saint-Paul et,
a cet endroit, il n’était pas rare que les trajets s’effectuaient

en totalité sur la glace, comme le mentionne le capitaine'®.

Les canots utilisés au milieu du XX°¢ siécle mesurent de 4,9
a 7,6 métres de longueur!’. Ils sont généralement construits

|~ N Sogrvem, o v.-

Le Théodore, canot de 4,14 métres qui était utilisé entre le haut de I'ile aux Coudres et Baie-Saint-Paul. L’embarcation est présentement en exposition au

musée Les Voitures d’eau, a l’tle aux Coudres.
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Canot de la «malle » en service entre Saint-Bernard de I'ile aux Coudres et Saint-Joseph-de-la-Rive, avec son encombrante cargaison de sacs postaux. On
peut imaginer que, le canot ainsi chargé, les hommes devaient se limiter a ['aviron. En 1959, le caboteur en acier La Marjolaine fut transformé pour offrir le
service de traversier entre l'ile aux Coudres et Saint-Joseph-de-la-Rive, mettant fin a [ utilisation des canots d’hiver.

en bois franc comme le chéne, le bouleau blanc ou jaune,
ou le fréne, des bois qui plient bien lorsqu’ils sont chauffés
a la vapeur et qui sont résistants aux chocs. Leur sole est
recouverte d’une lisse de métal. IIs n’ont a I’intérieur ni
plancher ni vaigrage de facon a ce que I’on puisse facilement

les libérer de toute glace qui pourrait s’y former!®.

A Dintérieur, environ & mi-hauteur de la coque, les membres
sont réunis longitudinalement par une serre!’ sur laquelle
s’appuient trois ou quatre bancs de nage, dont un a I’arriére,
a la pince, pour le capitaine qui, selon les situations, mais
surtout pour effectuer des virages serrés, devait utiliser son
aviron d’un c6té ou de I’autre de I’embarcation. Tout au haut,
les membres sont réunis longitudinalement a 1’intérieur par
une serre qui s’étend jusqu’aux guirlandes de 1’étrave et de
I’étambot. Cette serre est trés utile pour les manceuvres, car la
mainy trouve bonne prise. L’avant et ’arriére sont pointus. La
plus grande largeur de I’embarcation se situe environ au tiers
avant. On pouvait ainsi se frayer plus facilement un chemin
dans la glace, qui collait moins au reste de la coque.

11 s’agissait de trés lourdes embarcations si 1’on considére
qu’elles devaient parfois étre manceuvrées par des équipages
réduits. Longtemps canotier, Paul Lachance nous affirme
que le canot de 6,4 métres, membré et bordé en chéne, que
ses fréres et lui utilisaient pour traverser de 1’ile au Canot
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jusqu’a Montmagny pesait 200 kilos. Or, ils étaient rarement
plus de trois pour le manceuvrer. Ils ont déja mis neuf heures
a faire le trajet, aller seulement, précise-t-il.

L’équipement des canots

L’équipement des canots d’hiver est simple et Savard nous
le présente bien:

A D’étrave est attachée la bosse. D’autres cordes, les
«ambines»'®, sont fixées aux serres. La bosse et les ambines
servent a haler le canot sur la banquise. Les avirons sont de
merisier. Les autres agrés sont: le compas, le « videux », et
le «burgau» d’appel pour les temps de brouillard'®.

Si I’aviron?® est utile pour nager dans la glace, les rames
permettent de gagner de la vitesse en eau claire. Celles-ci
pivotent dans des dames de nage. Rames et avirons sont gé-
néralement ferrés, ¢’est-a-dire munis de pointes métalliques
qui ont prise dans la glace. « J’ai apporté les rames pour leur
mettre des fers», note Joseph Francis Brautigam dans son
journal®!, le 26 novembre 1906. Bouchette indique quant a
lui que I’équipement des canots de Lévis comprenait éga-
lement des perches qui semblent avoir été utilisées comme
leviers pour hisser les canots sur la glace??, alors que Head



mentionne I’utilisation d’une gaffe pour pousser le canot
dans la glace?.

On dispose aussi d’une «forte corde>*» pour attacher la car-
gaison. Certains canots, comme ceux des iles de Montmagny,
étaient munis d’un mat passé dans le banc avant et d’une voile
a livarde. Ceux qui ont déja utilisé cette voile se rappellent
qu’elle aidait considérablement a la manceuvre. D’ailleurs,
I’équipier qui, a I’avant, devait parfois casser la glace avec
ses pieds, pour faciliter la progression du canot, devait étre
attentif pour éviter de se faire serrer les jambes entre la glace
et I’étrave tant la voile exercait une forte poussée?>.

Enfin, si on transporte des passagers, on doit munir le canot de
cequ’il faut pourles asseoir le plus confortablement possible.
«A plat cul» sur des fourrures, indiquera Savard. Assis sur
un «banc volant», ¢’est-a-dire amovible, dira Cloutier.

Le costume des canotiers

Il est facile d’imaginer qu’une traversée du fleuve en hiver
exigeait des hommes un effort assez considérable et que,
rapidement, ceux-ci ne sentaient plus le froid. Aussi des
vétements trop lourds auraient-ils été inconfortables. Selon
Bouchette?0, leurs vétements devaient étre «aussi chauds
et aussi légers qu’ils [pouvaient] se les procurer». Joseph-
Edmond Roy souligne également que leur

costume devait étre 1éger. 11 était fait, ajoute-t-il, de bonne
étoffe du pays et une ceinture fléchée le sanglait a la taille?’.
Des bottes sauvages, sans semelles et sans talons, légeres
et flexibles, et dont les jambiéres remontaient jusque par-
dessus les genoux étaient retenus [sic] sur les épaules par de
solides courroies leur permettant de se lancer aI’eau jusqu’a
mi-jambe. La plupart avaient la téte couverte d’un bonnet
rouge qu’ils enfoncaient jusqu’aux oreilles®s.

Le « canot de la malle ». On remarque que quatre des cing canotiers sont assis dans la partie arriere de [’embarcation de fagon a en soulever légerement l'avant
pour qu’il soit plus facile, le moment venu, de la faire monter sur la glace. L’embarcation mesurait 5,5 métres de longueur. Elle était mue a [’aviron, mais on

remarque, déposée sur les bancs avant, la paire de rames utilisée dans les éclaircies. Le costume des canotiers correspond en tous points a la description qu’en

a laissée Félix-Antoine Savard.

Queébecensia, volume 28, n°® 1, mai 2009



Ce costume se transforma progressivement. Décrivant celui
des canotiers de I’ille aux Grues, Cloutier indique qu’ils
portaient toujours les longues bottes de cuir?®, que celles-ci
étaient munies de lourds grappins en fer forgé, attachés a
I’aide de courroies de cuir. Il note encore que, dans leurs
bottes, «s’enfoncent des salopettes en grosse toile brune ou
noire », un tissu qui coupait bien le vent et sur lequel 1’eau
glissait « comme sur le dos d’un canard®®».

Parlant des canotiers de 1’ile aux Coudres, Savard?!
mentionne quant a lui que, «sur plusieurs doubles de laine,
ils endossent un surtout (overall) fait d’une sorte de coutil
souple et imperméable aux vents. Leur coiffure est le casque
aoreilles. Les mitaines, deux paires a chacun, sont doublées
de cuir. La botte sauvage d’autrefois était, lui [avait]-on dit,
la chaussure idéale... Mais on chausse aujourd’hui la botte
caoutchoutée ». On chaussait également la botte lacée, d’un
modele encore existant, a haut de cuir et pied en caoutchouc.
Les bas du pantalon étaient serrés a la cheville a I’aide des
longs lacets de la botte. L’eau y gelant peu a peu, I’ensemble
devenait en quelque sorte imperméable a I’eau. Dans les
années 1950, ce costume était assez généralisé chez les
canotiers de 1’ile aux Coudres.

La traversée

Champlain, on I’a vu, nous a laissé€ une premiére description
delatraversée du fleuve en canot, I’hiver. On trouve d’autres
descriptions du genre dans les Relations des jésuites, et de
nous ont également décrit des traversées.

nombreux auteurs>2

Aucun d’entre eux, évidemment, n’a présenté 1’entreprise
comme une partie de plaisir ni n’en a caché le coté périlleux.
La difficulté, I’ethnobotaniste Jacques Rousseau 1’a bien
rendue dans la description qui suit:

La baleiniére est munie de patins pour faciliter 1’avance.
Quand de tous leurs muscles les haleurs I’ont enfin tirée au
bout deI’1le flottante, ils doivent mouiller de nouveau, sauter
vivement a bord et s’engager ensuite a la rame dans le frazil
[sic] des petits chenaux, hérissés de glagons mouvants, et
vingt fois recommencer. Les hommes qui voyagent doivent
donner un coup de main. Me rendant a I’ile [aux Grues]
une fin de décembre, j’ai pratiqué ce sport qui vaut bien la
gymnastique suédoise... Mais peut-on oublier ce froid a
fendre la pierre (30 °C. sous zéro), la poudrerie aveuglante,
le courant d’une force inusitée qui nous avait échoués sur
la banquise a un kilométre du rivage, les mitaines qui se
soudaient a la chaloupe mouillée, la marche pénible ot nous
enfoncions profondément dans la neige et les efforts inouis
pour atteindre la carriole inespérée qui nous a conduits au
village33?

C’est que toute traversée était conditionnée par des courants
pouvant atteindre quatre nceuds a certains endroits, par I’état
des glaces et par la température, qui changeait constamment.
Sion ajoute acelale fait que le soirtombe rapidement au début
de I’hiver et que les équipages devaient souvent transporter
des passagers ou de lourdes charges, en particulier la poste,
on comprend que le tout comportait sa part d’aléatoire.

La traversée supposait quelques manceuvres fondamenta-
les: profiter du courant pour franchir les
distances ou du vent, si le canot était muni
d’une voile, nager lorsqu’on était en eau
plus ou moins libre de glace ou, si celle-
ci offrait un bon plan, haler le canot et I’y
faire glisser en le poussant ou en le tirant.
Mais, bousculée par les courants et les
vents, la glace ne se prétait pas toujours a
des manceuvres faciles. Avancer dans une
glace brisée ou dans le frasil exigeait des
efforts trés intenses et soutenus.

AT’ileaux Coudres, des vigies surveillaient
les canotiers et chaque traversée commen-
¢aitparune priére**. A la Grosse fle, malgré
la population réduite en hiver, un équipage
demeurait prét a porter secours au canot
qui retardait trop®>. Et puis saint Raphaél,
le patron des canotiers, veillait lui aussi a
la sécurité des équipages®°.

Canot qui était utilisé a la Grosse Ile pour le transport de la poste et des passagers. La partie arriére se termine par un tableau et I'embarcation était munie
d’une voile. Ce canot fait partie d’une exposition portant sur le village de Grosse Ile. L histoire du canot a glace a la Grosse Ile remonte au moment ou
les familles re¢urent [’autorisation d’y vivre a longueur d’année, soit en 1870 (Photographie de Sébastien Caty, Lieu historique national du Canada de la

Grosse-ile-et-le-Mémorial-des-Irlandais, 2007).
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Les autres utilisations des canots le Journal de Québec y fait ainsi allusion dans son édition

dans des conditions de glace du 29 avril 1843:

A Montréal, on utilisait aussi des canots pour franchir le La glace était encore stationnaire devantla ville de Montréal,
fleuve a travers les glace§ lorsque celles-ci ne formaient le 24, quoique Iautre coté du fleuve paraissait tout a fait
pas encore, ou'ne‘fo,rmalerrlt P11}53 le pont sur lec.lu’el le libre. Onaencore traversé la veille, aI’aide d’un canot qu’on
passage d’une rive a I’autre était évidemment plus aisé. On trainait sur la glace de Longueuil au pied du courant.

a assez peu de détails sur la nature de ces traversées, mais

«Six hommes tirent un canot au milieu des montagnes de glaces accumulées face a Montréal, en direction de ['tle Sainte-Héléne. La débdcle surgit au printemps,
alors que [’eau devient mouvante en raison de la fonte des glaces. La force du courant entraine de grandes quantités de blocs de glace qui s’agglutinent la ot
le cours d’eau rétrécit » (Musée McCord, Archives photographiques Notman (MP-0000-1452.57), photographie de Alexander Henderson, 1875).
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Le photographe Alexander Henderson a laissé une image,
captée en 1875, d’un canot se dirigeant vers 1’ile Sainte-
Héléne et que son équipage de six hommes tire avec peine
dans un impressionnant amoncellement de glaces.

Frédéric Landry souligne dans son ouvrage Capitaine des
hauts-fonds que, chaque année, aux iles de la Madeleine, a
I’ouverture officielle de la chasse aux phoques, les chasseurs
¢taient fin préts a gagner la banquise. Dans leur équipement
indispensable, note-t-il, chaque équipe de six hommes comp-
tait entre autres un canot a glace a fond ferré. Il s’agissait
d’une embarcation a fond plat généralement construite en
épinette et mesurant environ 4 métres de longueur sur 1,2
meétre de largeur. Les chasseurs chargeaient leur matériel
de chasse dans le canot qu’ils trainaient sur la banquise
au moyen de cordelles ou de poignées. Au retour, le canot
servait au transport des peaux.

Chantal Naud®’ précise que ce «canotte a glace» pouvait
servir a franchir des mares ou étre utilisé, en dernier ressort,
comme bateau de sauvetage, voire, en position renversée,
comme un abri si les conditions climatiques ne permettaient
pas le retour sur la terre ferme pour la nuit. Naud précise
encore qu’une «canottée», c’est-a-dire un chargement,
pouvait comprendre une quarantaine de peaux si la chasse
avait été bonne.

On faisait également I’'usage d un petit canot recouvert d’une
protection métallique pour traverser le fleuve a la hauteur des
iles de Sorel lorsque la glace n’était pas prise d’une rive a
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I’autre. Rodolphe De Koninck?® parle alors d’un « petit canot
“t01é” de 12 pieds [3,65 métres] de long, souple comme une
anguille». Il mentionne d’ailleurs qu’il a vu lui-méme, au
printemps de 1966, «un des deux habitants de I’ile de Grace
traverser a plusieurs reprises la grande riviére en canot, seul,
a travers les glaces».

Entre 1875 et 1890, pour porter secours aux équipages des
voiliers qui restaient parfois prisonniers des glaces a la fin de
la saison de navigation, le ministére fédéral de la Marine et
des Pécheries a installé une dizaine de stations de sauvetage
sur la cote sud du Saint-Laurent, depuis Pointe-au-Pére en
descendant.

Ces stations étaient dotées de canots que 1’on remisait dans
des abris spéciaux. Il s’agissait d’embarcations qui avaient
été construites a Québec «suivant un modéle traditionnel
utilisé depuis longtemps en hiver par les passeurs du bac®® »
On les avait doublées de métal en guise de protection contre
la glace.

Enfin, des canots d’hiver furent utilisés pendant presque un
siécle pour assurer la traversée du détroit de Northumberland,
qui sépare 1’ile du Prince-Edouard de la cote du Nouveau-
Brunswick. Les traversées s’effectuaient entre les caps
Tourmentin et Traverse, distants d’environ quinze kilométres.
Le ministeére fédéral de la Marine, qui fit construire a cette fin
six canots en 1891, au cout de 58 $ chacun, «a I’exception
de la peinture et de I’étamage», en a laissé la description
suivante dans un devis de construction:

Canot, aussi appelé
canotte, a fond
recouvert de téle,
utilisé aux iles de la
Madeleine pour la
chasse aux phoques.
Construction a
clins, c¢’est-a-dire a
bordages superposés
(Photographie du
Musée de la mer).



19 pieds 6 pouces de long [5,95 métres], 5 pieds de
large [1,6 métre], et un pied 6 pouces de profondeur [45
centimeétres].

Les matériaux entrés dans la construction sont aussi légers
que le permettent les conditions de force et de durabilité
[...]- Les bateaux sont spacieux [!], tiennent bien la mer,
peuvent étre facilement conduits a la rame, et sont aisément
tirés sur les morceaux de glace et sur la glace mince grace
a la construction de leur étrave et aux patins, semblables a
ceux d’un traineau, dont ils sont munis. Chaque bateau est
muni de 4 rames et de 5 gaffes. Cinq courroies de cuir sont
fixées au plat-bord de chaque coté, et elles servent a tirer
les bateaux*’.
Selon Appleton, qui décrit ces bateaux comme un genre de
baleiniére «leur bordage était doublé de fer-blanc pour les
protéger contre les arétes de glace coupantes comme des
rasoirs*! ».

Ces canots, au nombre de six durant I’hiver 1890-1891,
étaient manceuvrés par des équipages de cinq hommes qui,

lorsque le temps était favorable, pouvaient effectuer le voyage
aller-retour dans une méme journée. La traversée obligeant
souvent les gens a trainer les bateaux sur la glace, parfois
sur des kilométres, les passagers étaient invités a contribuer
a I’effort. Le colt de leur passage pouvait alors étre réduit
de moitié.

Ondoitparailleurs aun ancien officier de I’armée britannique
né a Montréal, le lieutenant-colonel B. W. A. Sleigh, le
premierrécit publié*? d’une traversée en canot, sureta travers
les glaces, du détroit de Northumberland. L’aventure s’est
déroulée enmars 1852, dans des conditions tres difficiles, mais
qui étaient sans doute habituelles tant la longueur du trajet et
sa durée rendaient les équipages vulnérables aux conditions
changeantes de la température. Ce jour-1a, le groupe formé
de quatre canotiers et de deux passagers dut revenir a son
point de départ aprés onze heures d’essais infructueux et une
série de bains forcés auxquels on ne survécut que grace a
de bonnes rasades de brandy. Sleigh comprit alors que les
courroies de cuir que les hommes se passaient sur I’épaule
pour tirer les embarcations sur la glace servaient é¢galement

Canots d’hiver (iceboats) utilisés pour la traversée du détroit de Northumberland vers ['ile du Prince-Edouard. On voit
deux canots sur la glace et un troisieme, au loin, qui a hissé sa voile. L’arriére du premier canot est pointu et, sur son
coté babord, prés du fond, une piéce de construction semble étre une lisse ou un patin devant faciliter son déplacement
sur la glace. Un passager est demeuré assis (Gravure, signée S. H., tirée de Picturesque Canada: the Country as it Was
and Is, édition préparée par George Monro Grant, vers 1882, vol. 2, p. 855)
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a maintenir les hommes a flot si, par malheur, il leur arrivait
de perdre pied et de s’enfoncer.

Sleigh décrit le canot utilisé comme une embarcation de
4,6 métres de longueur, construite d’un bordage léger
recouvert d’un doublage métallique et munie de patins qui
permettaient de la tirer plus facilement sur la glace. Son
équipement comprenait des rames, deux gaffes, une sorte
de trident («a pole with a three-pronged iron head »), deux
avirons («indian paddles »), une hachette, un petit marteau,
une vieille écope en étain, un barillet d’eau, un sac de vieux
clous rouillés et quelques autres menus articles. Il s’agissait
d’une embarcation a fond plat qui, pour cette raison, n’était
pas vraiment sécuritaire compte tenu de 1’étendue du détroit
a traverser et des vagues que les vents d’hiver y soulevaient
dans les passages en eau claire.

En plus des difficultés de la navigation dans les glaces,
la traversée du détroit de Northumberland impliquait des
difficultés de navigation en eau claire par mauvais temps.
Sleigh souligne qu’a un certain moment, 1’eau entrait dans
le canot a un rythme tel qu’ils durent se placer vent arriére
et écoper avec force.

Le lendemain, les conditions s’étant améliorées, Sleigh et
ses compagnons atteignirent 1’ile aprés une traversée de
six heures.

(Dans un prochain numéro :
Ihistoire de la course en canot)
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NOTES

1. GEuvres de Champlain, Montréal, Editions du Jour, 1973, p. 315
(pagination cumulative).

2. Pour en connaitre davantage sur les canots d’écorce, on peut
consulter I’ouvrage d’Edwin Tappan Adney et Howard I. Chapelle,
The Bark Canoes and Skin Boats of North America, Washington,
Smithsonian Institution, 1964, 242 p.

3. Joseph Bouchette, Description topographique du Bas-Canada,
Londres, W. Faden, 1815, p. 490-491. Par ailleurs, pratiquement
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au méme moment, John Lambert, dans son Voyage au Canada
dans les années 1806, 1807 et 1808 (Québec, Septentrion, 2006),
mentionne également’existence de « canots creusés dans de larges
troncs d’ormes ». Il ajoute (p. 95) que «les plus grands sont faits
de deux arbres, creusés et taillés, et joints ensemble par le centre.
La jonction est calfatée et goudronnée et des traverses renforcent
le dessous et les cotés. Ces canots, note-t-il encore, peuvent
transporter plus d’une douzaine de personnes et d’importants
chargements ».

4. Dansson Grand dictionnaire terminologique, I’ Office québécois de
la langue francaise définit cette embarcation comme une chaloupe
pointue aux deux bouts, qui était mue par cinq ou six rameurs et
dirigée a 1’aide d’une rame de quelque cinq métres en guise de
gouvernail. Elle était congue pour circuler parmi les billes a flot
et résister aux chocs des troncs bousculés par les rapides. L’Office
la désigne sous le nom de pointu. 11 ajoute qu’il s’agissait d’une
embarcation a fond plat et étroit, longue de quelque six métres, d’une
souplesse étonnante, et fortement relevée a 1’avant et a I’arriere.
L’Office souligne que, de fagon impropre, cette embarcation a
souvent été désignée sous les noms de barge de drave, barge
d’Ottawa ou barge de |'Outaouais.

5. Cela laisse a penser qu’il s’agissait également de pirogues et que

la définition précédente ne serait peut-étre pas celle d’un modele

d’embarcation aussi ancien.

Gaczette de Québec, 19 mars 1832.

Quebec Mercury, 2 février 1830.

Gazette de Québec, 11 février 1839.

Il est difficile de dire dans quelle mesure cette affirmation est

crédible mais, lorsqu’on parle de clins superposés, il s’agit bien

d’une construction dite a clins. Or les illustrations de canots d hiver
au XIXCsiecle qui nous sont parvenues nous laissent plutot voir des
constructions dites a franc-bord, ¢’est-a-dire a bordages juxtaposés.

Roy aurait-il confondu bordages juxtaposés et clins superposés ?

10.Joseph-Edmond Roy, Histoire de la seigneurie de Lauzon, Lévis,
s. ¢., 1898, tome 5, p. 391-392.

11.0n ne sait pas ou et quand est apparue 1’expression canot croche
pour désigner une embarcation dont les extrémités, dans les faits,
¢étaient plutdtrelevées et qui présentait ainsi une tonture importante.
11 s’agit peut-étre d’une traduction inappropriée de crooked canoe.
On sait que les Amérindiens du nord-est du Québec ont déja utilisé
une telle embarcation, comme le soulignent Adney et Chapelle
(p. 99). )

12.Jacques Le Querrec, La viemaritime a I lle-aux-Coudres, document
tapuscrit, p. 209. Les quelques ouvrages anciens traitant de 1 histoire
de I’ile aux Coudres ne fournissant pas ces renseignements, Le
Querrec se sera sans doute basé sur des sources orales pour apporter
ces précisions.

13.Entrevue avec le capitaine Perron, le 4 juin 2004.

14.Notons que, lors de La grande traversée courue en janvier 2005,
le trajet aller-retour du quai de 1’ile aux Coudres au quai de Saint-
Joseph-de-la-Rive s’est effectué en totalité surla glace, sans que les
coureuses ou les coureurs n’aient a donner un seul coup de rame.

15.Plusieurs auteurs en ont indiqué la longueur. Vekeman-Masson
donne 4,9 métres, Lemieux, 5,5, Savard, 5,8, Desgagnés, de 5,5 a
6 métres.

0o 2=

16. Avec leurs avirons, avec leurs pieds ou lors de certaines manceuvres,
les hommes embarquaient toujours un peu d’eau, qui finissait par
geler et alourdir le canot.



17.Dans son Dictionnaire de la mer (Laffont, 1958), Jean Merrien
parle de serre « banquiere ». On peut dire aussi « serre de banc ».

18.Le Glossaire du parler frangais au Canada (Québec, 1930) définit
I’ambine comme la corde qui relie deux a deux et transversalement
les batons du traineau.

19. Félix-Antoine Savard, « La traverse d’hiver a I’fle-aux-Coudres »,
Les Archives de folklore, 4 (1950), p. 14.

20.Les dictionnaires présentent généralement la rame et I’aviron
comme des synonymes. Au Québec, on utilise le terme aviron pour
désigner une pagaie. Or si le Petit Robert définit la pagaie comme
un aviron, le Petit Larousse la définit comme une rame...

21.Rose Masson-Dompierre, Un document exceptionnel : lejournal de
Joseph Francis Brautigam, hiver a la Grosse Ile, 1906-1907, Sainte-
Foy, Livres Carraig Books, 2002, p. 10.

22.Bouchette, op. cit., p. 491.

23.Head, op. cit., p. 158.

24.Bouchette, op. cit., p. 491.

25.Tourné au début des années 1960, le documentaire Noél a [ ile aux
Grues, de Richard Lavoie et Jean de Grave, nous montre aussi un
canot équipé d’un moteur hors-bord.

26.Bouchette, op. cit., p. 492-493.

27.Dans la description qu’il a laissée d’une traversée du fleuve en
1829, George Head indique que les canotiers (boatmen) portaient
a la ceinture une hache qu’ils utilisaient pour la mise a I’eau de
leur embarcation.

28.Roy, op. cit., t. 5, p. 396.

29.Vekeman-Masson parle des «bottes de canotiers ».

30.Cloutier, « Une visite du Docteur a I’fle-aux-Grues en hiver»,

Almanach de I’Action sociale catholique, Québec, 1932, p. 58.

31.Savard, op. cit., p. 14.

32.Parmi ces auteurs, Desgagnés et Savard, pour I’ile aux Coudres;
Cloutier surtout, Rousseau et Vekeman-Masson, pour les iles de
Montmagny; Bouchette, Legendre, Joseph-Edmond et Pierre-
Georges Roy, pour Lévis-Québec. De Grave et Lavoie, de méme
que Perrault, ont pour leur part laissé des documentaires.

33.Jacques Rousseau, « Pour une esquisse biogéographique du Saint-
Laurent», Cahiers de géographie de Québec, 11, 23 (avril 1967),
p- 224-225. Notons que Rousseau écrit frasil avec un z.

34.Savard, op. cit., p. 14-16.

35.Masson-Dompierre, op. cit., p. 16.

36. Vekeman-Masson, Grand-maman raconte : la Grosse ile, Ottawa,
Editions La Liberté, 1981, p. 51.

37.Chantal Naud, Dictionnaire des régionalismes du frangais parlé
des iles de la Madeleine, 1" Etang-du-Nord, Editions Vignaud,
1999, p. 59.

38.Rodolphe De Koninck, Les cent-iles du Lac Saint-Pierre, Québec,
PU.L,, 1970, p. 43.

39.Thomas Appelton, Usque ad Mare : historique de la Garde cotiere
canadienne et des Services de la marine, Ottawa, Ministére des
Transports, 1968, p. 155.

40.«24° rapport annuel du ministére de la Marine», Document de la
session, vol. 25, n° 8 (1892), doc. 10, p. 59-60.

41. Appelton, op. cit., p. 64-65.

42.B. W.A.Sleigh, Pine Forests and Hackmatack Clearings, Londres,
1853. Ce récit a été repris dans «The icy passage», The Island
Magazine, n° 1 (automne-hiver 1976), p. 23-29.

Pulling a Boat over the Ice, Quebec. On voit que le halage d’un aussi long canot dans un empilement de glaces assez important oblige les hommes a un grand

effort (Aquarelle de Cornelius Krieghoff, 1863, BAC, e000835946).
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e capitaine Bernier et ['Arctique : L expédition de 1908-1909

Marjolaine Saint-Pierre

amais les rues de Québec n’avaient été autant décorées.

La ville était littéralement enveloppée dans les oriflam-
mes, les tentures, les drapeaux et les draperies aux couleurs
riches et contrastées. En cet été de 1908, Québec fétait ses
trois cents ans d’existence. Pour commémorer la venue de
son fondateur, Samuel de Champlain, en terre d’ Amérique,
la fiére cité pavoisait, dominant un imposant rassemblement
de navires de guerre des trois grandes puissances mondiales
alliées — la Grande-Bretagne, les Etats-Unis et la France.

Les cérémonies seront grandioses : défilé, messe solennelle
en plein air, reconstruction de 1’Abitation de Champlain
gardée par des soldats en costumes d’époque, reconstitution
de grandes scénes historiques de I’histoire du Canada, feu
d’artifice au parc Victoria, aménagement d’un parc des plaines
d’Abraham et pose de plaques historiques. Officieusement
commencées par I’inauguration du Monument Laval le 22
juin 1908, les activités auront véritablement lieu du 19-31
juillet de la méme année!.

On avait élargi des rues et percé quelques boulevards. On avait
méme élevé un arc de triomphe monumental devant 1’édifice
du Parlement pour souligner la visite du prince de Galles, le
futur George V. Sonarrivée, le mercredi 22 juillet, futle signal
d’une série de réceptions, bals, revues militaires, concerts,
régates, plantation symbolique d’arbres et fétes pour enfants.
Le beau temps fut au rendez-vous et le gouverneur général
du Canada, lord Grey, se dit trés satisfait de I’accueil fait au
représentant de son roi. « Nous sommes justifiés d’espérer
qu’un nouvel impérialisme fleurisse au Québec », écrivit-il
au premier ministre anglais, lord Chamberlain.

Au milieu de cette euphorie collective, les quarante-deux
membres de I’équipage? du navire gouvernemental I’ Arctic
s’animaient sous I’ceil vigilant de son capitaine. Les prépara-
tifs au voyage sur le trois-mats mixte de 165,4 pieds de long
et de 37,2 pieds de large étaient en cours et Joseph-Elzéar
Bernier vérifiait et contre-vérifiait tout : le charbon pour sa
machine a vapeur, le bois de construction, les coffres a outils,
les fusils pour la chasse, les conserves, la farine, les chiens
huskies indispensables pour les excursions en traineaux et
méme les cochons et les vaches pour alimenter le groupe en
lait et en viandes fraiches une partie de I’hiver. Cette idée
de Bernier était originale, mais 1’expérience tentée fut un
fiasco puisque le bétail passa au travers du fourrage dans
un temps éclair !

On avait beaucoup parlé de cette nouvelle expédition dans
la presse écrite, et le nom du capitaine de L’Islet-sur-Mer,
Iintrépide coureur des mers, était sur toutes les lévres. A
cinquante-six ans, le célébre capitaine au long cours était
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rendu a I’apogée de sa carriére. Il avait navigué sur toutes
les mers du monde, effectué plus de 250 traversées de
I’ Atlantique, dont plusieurs en des temps records. Il avait
I’estime des plus illustres explorateurs de son temps, tels
Nansen, Amundsen, Scott, Shackleton, Peary et Byrd. Il
avait I’admiration des Canadiens qui reconnaissaient que
cet homme du pays était animé par une puissante vocation
d’explorateur et d’aventurier hors du commun. Et puis,
surtout, il avait une mission enviable, celle de concrétiser
la frontiére arctique du Canada.

Les instructions du sous-ministre de la Marine et des
Pécheries, G. J. Desbarats, tenaient compte de ce qu’il avait
accompli au cours de ses deux précédents voyages et dési-
gnaient les secteurs de I’archipel qu’il aurait a patrouiller, a
explorer ou a annexer. Cette « commissionroyale », en date du
23 juillet 1908, I’autorisait également a agir comme officier
des services de Pécheries et comme juge de paix.

LejourJ, alors qu’on s’affairait aux vérifications de dernicre
minute, deux officiers de la marine britannique vinrent a
bord du vaisseau polaire pour informer le capitaine Bernier
que Son Altesse Royale, le prince de Galles, désirait faire sa
connaissance. Ce fut 1a une des rencontres les plus mémora-
bles de sa carriere. « Le prince se montra tres intéressé par
le récit de mes voyages, écrira-t-il, et me félicita pour mon
intention, que je lui exprimai, de prendre possession pour
le Canada de toutes les iles découvertes par les explorateurs
anglais3. »

A 13 h 30, le 28 juillet, le commandant guidait I’ Arctic
devant une haie d’honneur formée de I’escadre anglaise et
de plusieurs navires de guerre francgais et américains qui se
trouvaiental’ancre dans le port, ainsi que d’un grand nombre
de bateaux de différentes nationalités.

Cet étonnant départ fut a la mesure du reste du voyage, car
I’expéditionde 1908 a 1909 représente la plus importante des
missions du capitaine Joseph-Elzéar Bernier dans les régions
polaires; celle ou il s’affirmera comme artisan principal de
la souveraineté canadienne dans 1’ Arctique et celle qui lui
conférera le titre du plus grand navigateur et explorateur
dans I’histoire du Canada.
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Aprés un parcours sans histoire le long de la cote du Labra-
dor et de la cote ouest du Groenland, 1’Arctic mouilla dans
le port d’Etah, dans I’aprés-midi du 19 aott, dans le but de
décharger des provisions destinées a I’explorateur américain
Frederick A. Cook, qui cherchait a rejoindre le pole tout en
gardant le plus grand secret sur ses déplacements dans le
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Nord. C’est son épouse qui avait obtenu que le batiment
canadien laisse des vivres dans la région ou il devait nor-
malement se trouver.

Le déchargement du stock et le remplissage des réservoirs
d’eau potable s’accomplirent pendant la nuit et le matin sui-
vant, a 9h, le voilier canadien tournait le dos au port d’Etah,
a ’entrée duquel s’étaient échoués plusieurs icebergs. Le
vent dans les voiles, le petit trois-mats prit aussitot son élan
pour traverser la mer de Baffin en direction du sud-ouest
jusqu’a I’1le Cobourg.

Navigation dangereuse car la mer est semée d’icebergs et
le brouillard est fréquent. Increvable comme a I’accoutu-
mée, Bernier passe souvent 24 heures d’affilée sur le pont,
veillant au confort — relatif — des hommes et au bon état du
navire®,

Le 22 aott, a midi, I’Arctic se trouvait a 74°45° de latitude
Nord et a 78°45’ de longitude Ouest, rencontrant de gran-
des quantités de glaces en fusion, au milieu desquelles se
trouvaient de gigantesques icebergs qui dérivaient dans le
détroit de Lancaster jusqu’a ce qu’ils soient chassés par une
forte marée venant de 1’ouest.

Le matin du 23, le soleil se leva brillant sur I’horizon, dorant
les cimes de I’lle Nord-Devon, dont le coup d’ceil était
superbe. Cette ile présente un immense plateau entrecoupé
de gorges profondes ou se forment des glaciers qui s’abiment
par leur base dans la mer, ainsi qu’on peut le constater par
I’action des glaces sur les falaises de la cote’.

Durant toute cette journée, les expéditionnaires firent route
vers la baie Erébus avec I’intention d’y établir un dépot de
ravitaillement pour leur usage personnel, en cas de besoin. Et,
le 24 aumatin, ils mouillérent par des fonds de treize brasses®
juste en face du monument érigé a la mémoire de sir John
Franklin qu’ils avaient remis en place durant leur voyage de
1906. IIs débarquérent le contenu de quatre chaloupes char-
gées de réserves de toutes sortes qu’ils abritérent dans une
cache ety laissérent un document décrivant leur intention de
pousser plus a I’ouest. « Nous restames dans la baie Erébus
jusqu’a 4 heures de I’aprés-midi, afin de faire quelques ob-
servations magnétiques et de recueillir quelques spécimens
géologiques’. » Car, contrairement aux précédents voyages
de I’Arctic, celui-ci comprenait un personnel scientifique
muni d’instruments destinés a 1’étude de la météorologie,
de la faune, de la flore, de la topographie et de la géologie
des terres visitées, ainsi que de 1’épaisseur et du mouvement
des glaces. Les renseignements obtenus devaient brosser un
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portrait réaliste des iles de I’archipel, jusqu’alors inconnues,
et faire progresser les connaissances de la navigation dans
les mers glaciales. Le capitaine Bernier, qui avait toujours
souhaité ce coté scientifique a ses expéditions, cherchera a
faciliter le travail des hommes de science et s’impliquera
personnellement dans les sondages, I’étude des marées et
des courants, larecherche de métal précieux et’organisation
des expéditions en traineaux.

Le soleil se dissimulait de plus en plus sous la ligne d’ho-
rizon sans toutefois qu’il fasse absolument nuit. Malgré
un brouillard opaque, un fort vent du nord et la présence
menagcante du pack3, le voilier canadien poursuivait sa route
vers 1’ouest, tantot longeant les cotes escarpées de I'ile
Cornwallis qui n’offraient aucun point d’ancrage, tantot se
faufilant entre le pack et les pics enneigés de 1’1le Baker, au
large de I’ile Bathurst.

Le 26 aoit au matin, I’Arctic doublait le cap Cockburn. Le
temps était couvert et il neigeait un peu. A midi, il se trouvait
a 75° 8’ de latitude Nord et a 103° 15’ de longitude Ouest,
pres dudétroit du Vicomte-de-Melville qui, chose incroyable
pour cette période de I’année, était complétement libre de
glaces flottantes. Cette chance lui permit d’atteindre 1’ile
Byam-Martin et enfin 1’ile Melville.

Le 27 aott, il contournait le cap Providence et poussait sa
bonne fortune jusqu’a 20 milles au sud du cap Hay.

Nous n’apercevions pas de glace dans 1’Ouest, mais dans
le Sud I’épaisse banquise arctique était visible. Nous nous
trouvions avoir parcouru alors environ la moiti¢ du détroit
de McClure et si I’ordre de franchir le passage du Nord-
Ouest et figuré dans nos instructions, je suis sir que nous
aurions pu le franchir®.

Bernier cachait bien ses émotions. Imaginez la possibilité
d’étre le premier navigateur a réussir le passage du Nord-
Ouest en une seule saison. S’il I’avait voulu, le capitaine de
L’Islet aurait pu surpasser les exploits de Roald Amundsen,
qui avait franchi le 1égendaire passage en trois saisons, entre
1903 et 1906.
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Comme la saison était déja avancée, le commandant décida
derebrousser chemin etd’aller prendre ses quartiers d”hivera
Winter Harbour afin de préparer les expéditions en traineaux
qui devaient explorer et annexer les iles Banks et Victoria.

Lamécanique des proclamations de prise de possession, établie
parlecommandantdeI’expédition, était sensiblement laméme
d’une 1ile a I’autre. On choisissait un point assez élevé pour
étre bien visible de la mer, sur lequel on érigeait un monument
de pierres, ou un cairn, qui devait cacher ou protéger la boite
de métal qui contenait la proclamation signée par Bernier
et quelques-uns de ses hommes. On faisait ensuite flotter le
drapeau canadien au bout d’un mat planté dans le cairn, puis
on immortalisait I’événement sur pellicule photographique.
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Durant I’expédition précédente (1906-1907), Bernier et ses
compagnons avaient formellement annexé les iles Bylot,
Wollaston, Somerset-Nord, Griffith, Cornwallis, Barthurst,
Byam-Martin, Melville, Prince Patrick, Eglinton, Lowther,
Russell, Limestone, Young, Davy, Garrett, Prince de Galles,
Nord-Devon, Beechey, Cobourg, Ellesmere, Axel-Heiberg,
Amund-Ringnes, Ellef-Ringnes, King-Christian, Cornwall,
Graham, Buckingham, Nord-Kent, Table, Cone, Baffin, ainsi
qu’un grand nombre de minuscules iles environnantes.

Celui que I’on a surnommé le plus grand annexionniste
canadien était déterminé a s’acquitter de sa tache. Il choisit
le 1¢ juillet 1909, féte du Dominion, pour accomplir un
rituel que beaucoup d’historiens considérent comme le plus
marquant dans I’implantation de la souveraineté canadienne
dans I’ Arctique.

Voici sa version des faits :

Le 1 juillet, féte de la Puissance, fut célébré par tout le
monde abord. Pour la circonstance nous pavoisames I’ Arctic,
qui prit ainsi un air de gaieté, la journée étant trés belle. Au
diner nous biimes a la santé de la Puissance et de son premier
ministre, puis nous nous rendimes tous sur le rocher de Parry
pour assister au dévoilement d’une plaque commémorative
fixée sur une roche, et qui, longtemps, attestera aux yeux des
futurs explorateurs de ces lointaines régions, I’annexation
au Canada de tout ’archipel arctique américain. En cette
circonstance je pronongai un petit discours, ayant trait a
I’importance de cette prise de possession, qui résultait de la
cession que le gouvernement impérial fit au Canada, le 1¢*
septembre 1880, de tous les territoires britanniques situés
dans les eaux boréales du continent américain et de I’océan
Arctique, depuis le 60° degré de longitude Ouest jusqu’au
141¢ de longitude Ouest, avec le pdle géographique comme
limite extréme dans le nord. Je fis remarquer a mes audi-
teurs et compagnons de voyage que nous avions annexé un
certain nombre d’iles, une par une, et de vastes territoires
continentaux, et que maintenant nous en étions a établir nos
droits sur toutes les iles et tous territoires compris entre les
longitudes 60° a 141° Ouest, désormais sous la juridiction
canadienne. A ce moment nous poussames trois hourras en
I’honneur du premier ministre et du ministre de la Marine
et des Pécheries du Canada, puis tout le monde se dispersa
pour employer le reste de la journée a sa guise!©.

Ainsi, pleinement conscient de la portée de sa démarche,
Bernier n’hésitait pas a asseoir, seul, la souveraineté ca-
nadienne sur tout I’archipel arctique et méme ses espaces
maritimes jusqu’au pole.

Ceux qui, encore aujourd’hui, ont tendance a diminuer les
mérites de Bernier, en particulier parce qu’il outrepassait
parfois ses instructions officielles, ne comprennent ou
n’acceptent pas que cet homme, d’origine modeste, ait pu
s’affirmer comme I’artisan principal de la souveraineté
canadienne dans I’ Arctique, au moment ou il le fallait!!.
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Cérémonie de la prise de possession de tout | 'archipel arctique devant le rocher Parry, Winter Harbour, ile Melville, le 1er juillet 1909. On reconnait le capitaine
Bernier au premier plan entouré de ses officiers et de I’équipage de I’Arctic. Un jeune beeuf musqué lui léche la main. Le rocher Parry, qui fait presque la
grosseur d’une maison, représente toujours un important repere historique et physique dans 1’ Arctique canadien (Collection Bernier, Master Mariner).

A minuit, le 12 aott, 1’Aretic quittait définitivement son
site d’hivernage et les eaux de Winter Harbour. Il avangait
prudemment avec la marée, en suivant le labyrinthe des
éclaircies quis’étaient formées dans 1’épais champ de glaces.
Le vent soufflait de 1’ouest et il neigeait un peu.

Le samedi 14 aofit, il laissait derriére lui I’ile Dealy et filait
vers I’est en suivant la cote de I’1le Melville. Le vent chan-
geait souvent de direction, sautant de I’ouest au nord, ce qui
contribuait a élargir les chenaux dans les glaces.

Le commandant avait décidé de prendre le canal de Byam-
Martin dans le but de franchir le détroit du méme nom, qui
sépare lapartienord de1’ile Melville de celle de I’1le Bathurst,
et de pousser aussi loin que possible dans I’océan Arctique
et dans un secteur jusqu’alors inexploré.

L’Arctic était en parfait état pour s’avancer dans le Nord,
expliquait-il. D’ounotre espoir d’atteindre une haute latitude,
pourvu qu’il nous flt raisonnablement possible de nous
avancer dans le Nord-Ouest. Il m’est donc difficile de dire
combien je fus dégu, lorsque, au cap Key, je me trouvais en
présence de la banquise polaire, qui nous était une barricre
infranchissable!2.

L’homme ne faisait vraiment pas le poids a coté de cette
nature a I’état pur:

Lorsque les marées et les vents mettent en mouvement
d’énormes masses de glaces, irréguliéres comme celle-ci,
et qu’elles viennent se buter sur les cotes des iles boréales,
I’aspect des véritables montagnes et précipices qu’elles
forment est absolument grandiose. Certes, il est fort difficile
d’entamer des amas de glaces aussi considérables, cependant

unjourviendra peut-étre ou quelque brise-glace dune grande
puissance, parviendra a se frayer un passage a travers des
banquises comme celle qui nous arrétait!3.

L’ Arctic changea de cap.

Le 24 aoft, au large de I’ile Griffith, le voilier se voyait a
nouveau laproie des glaces. Comme son capitaine était décidé
apoursuivre sa mission, il monta dans le nid de corbeau pour
scruter I’horizon a la recherche d’une breche.

Plus I’environnement devenait hostile, plus il devait étre
vigilant. Bernier restait a son poste, jour et nuit, concentré
sur le champ de glaces qui dérivait, impuissant devant cette
force qui les serrait de plus en plus en étau. Il observait le
moindre changement dans le ciel et humait I’odeur du gla-
cique. Il ne détectait aucun abri ni porte de sortie. Il guettait,
en attendant le bon moment.

Cinqg jours d’enfer!

La puissante banquise céda lentement, lourdement, et, le 29
aout, I’Arctic réussit a pousser de I’avant pour s’en dégager
et a doubler le cap Hotham de I’1le Cornwallis.

Pour la premiére fois depuis une éternité, les marins sentaient
le roulis et le tangage de leur vaisseau et prenaient plaisir a
retrouver lamer libre. Méme leur commandant osait exprimer
I’heureuse pulsion qui le remuait a nouveau :

Le 30 aott, a midi, nous nous trouvions par 73° 58’ de latitude
Nord et par 84° 23’ de longitude Ouest; a 5 h. de I’aprés-midi,
nous doublions le cap Crawford en passant a 5 milles au large.
Vers minuit nous laissdmes derriere nous le cap Charles-York.
Il soufflait une violente brise du sud-est, mais la lune, qui était
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a son plein, brillait dans toute sa splendeur et nous permettait
dejouir d’un spectacle grandiose. De grands cumulus sombres
¢taient visibles au-dela des montagnes Byam-Martin de 1’ile
Bylot, et I’on voyait les pics recouverts de neige qui, par cette
nuit lumineuse, prenaient un aspect fantastique, accentué par
leurs flancs abrupts et sombres qui contrastaient avec la blan-
cheur de la neige et le bleu sombre de 1’eau, ou les rayons de
la lune se reflétaient jusqu’au pied des falaises de la cote!.

Des images a vous couper le souffle! Certes, de rares mo-
ments de ravissement qui faisaient oublier I’hivernage, la
routine et la constance des dangers a 1’horizon. Aprées tout,
¢’étaitpour vivre lemerveilleux que ces aventuriers s’ étaient
expatriés.

Le soir du 1¢' septembre, en naviguant prudemment a travers
le chapelet d’icebergs dans le passage Navy Board, la vigie
signala laprésence de deux chaloupes montées par des Esqui-
maux qui ramaient énergiquement vers leur voilier. C’étaient
les premiers humains qu’ils croisaient depuis qu’ils avaient
levé I’ancre a Etah, au Groenland, le 19 aott 1908.

C’était aussi le signal tant attendu du long retour vers la
civilisation et les étres chers.

Dans la matinée du 4 octobre nous passames devant le phare
de I’ile Verte, ou nous rencontrames plusieurs navires qui
descendaient le fleuve. Comme ils reconnurent 1’Arctic
ils nous firent des signaux de bienvenue, auxquels nous
répondimes avec grand plaisir. A 7.30 h. du soir nous nous
trouvions en face de L’Islet, ma paroisse natale, ou de braves
amis signalérent leur satisfaction de nous voir revenir sains
et saufs des régions boréales en allumant de nombreux feux
de joie le long de la cote. 11y eut alors a bord un service reli-
gieux, afin de remercier la Providence de nous avoir permis
de retourner en bonne santé dans nos foyers, sans qu’aucun
accident ne se soit produit au cours de notre voyage!S.

L’expédition de 1908-1909 fut un triomphe !

Dans la matinée du mardi 5 octobre, 1’Arctic terminait va-
leureusement sa mission en mouillant par le travers du quai
du Roi, a Québec. Avant de décharger les provisions qui
restaient du voyage, I’équipage s’associa a I’euphorie de la
foule de journalistes et d’admirateurs qui s’entassait sur le
pont, emportée par I’envergure de ses exploits. Ces hardis
expéditionnaires venaient d’ajouter un territoire de 500 000
milles carrés a la frontiére arctique de leur pays.
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C’estenregardant les récents documentaires sur les nouveaux
explorateurs polaires dans leurs bateaux performants comme
le Sedna IV et sur leurs missions a travers les champs de glaces
del’ Arctique oude I’ Antarctique que I’ on peut vraiment saisir
I’énormité des périls encourus par le capitaine Bernier et ses
hommes dans leur petit voilier fait de chéne et de pitchpin.
Malgré I’appui des radars, des satellites, des ordinateurs, des
hélicopteres et de leurs équipements ultrasophistiqués, les
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expéditionnaires des temps modernes risquent encore leur vie
lorsqu’ils se frayent un chemin dans I’environnement hostile
du bout du monde. Malgré les installations technologiques
mises a leur disposition, tous les hommes qui reviennent des
régions polaires témoignent de leur grande vulnérabilité face
aux difficultés, de leur peur, de la complexité de la navigation
dans ces eaux traitresses, de leur solitude, des bruits effrayants
de la banquise qui se déchire, du froid pétrifiant, de la force
destructrice des blocs de glace et du chaos glacial qui dépasse
tout ce qu’ils avaient pu imaginer.

La réputation du légendaire capitaine Bernier n’était pas
surfaite. Tous ceux qui ont marché dans ses pas le diront.
Sans son courage, son talent et sa vision peu ordinaire de
la portée de la souveraineté canadienne dans 1’Arctique,
les iles de I’archipel situées au nord de la baie d’Hudson
seraient peut-étre aujourd’hui des possessions étrangéres,
probablement américaines.

C’est a Bernier que revient I’honneur d’avoir concrétisé
notre frontiére du nord et d’avoir proclamé nos droits sur
un territoire de plus de 500000 milles carrés qui s’étend
jusqu’au pole!o
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16. Marjolaine Saint-Pierre est1’auteure de labiographie Joseph-Elzéar
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L e patrimoine militaire de Québec :
plus « éloguent » qu’a New York ou Boston

Réal Fortier

elon I’historien André Charbonneau, de Parcs Canada,

Québecn’arienaenvieraux villes coloniales américaines
en ce qui a trait aux traces de leur passé militaire. A Boston,
ces traces sont presque inexistantes tandis qu’a New York il
y abelle lurette que le « mur» de défense érigé par les colons
néerlandais au XVII® siécle pour se protéger des Anglais
et des Indiens Delaware a été enfoui sous le macadam de
Wall Street. C’est tout le contraire a Québec ou les vestiges
de I’histoire militaire (remparts, batteries, forts, casemates,
etc.) sont encore trés visibles.

Monsieur Charbonneau, qui s’adressait le 2 décembre der-
nier aux membres de la Société historique de Québec, dit
que Québec est la seule ville d’Amérique du Nord a avoir
conservé les vestiges de son histoire militaire dont ses rem-
parts. «La grande région de Québec compte quelque 220
reperes visuels qui témoignent de ce patrimoine exception-
nely, de préciser monsieur Charbonneau. Parfois, il s’agit
d’une muraille, d’un monument, d’une courtine ou encore
d’un alignement de canons. « N’oublions pas que Québec
possede I'une des plus belles collections de canons du XIX*
siécle», ajoute-t-il.

Patrimoine mondial de PUNESCO

En 1985, la conservation de ce patrimoine militaire a joué
en faveur de Québec lorsque ’'UNESCO) a décidé d’inscrire
I’arrondissement du Vieux-Québec sur la liste du patrimoine
mondial, en plus de reconnaitre la cit¢ de Champlain comme
le berceau de la civilisation frangaise en Amérique.

A titre d’historien, monsieur Charbonneau s’est intéressé
aux ouvrages militaires de Québec des le début des années
1970, lorsque Parcs Canada lui a confi¢ un premier mandat:
faire le constat de I’évolution historique du « parc de I’ Artil-
lerie », notamment de la redoute Dauphine. La redoute (du
mot italien ridotto, qui signifie «refuge») a été construite
en 1748-1749 par I’ingénieur des travaux du roi, Gaspard-
Joseph Chaussegros de Léry, d’apres les dessins que Josué
Boisberthelot de Beaucours avait exécutés en 1712 a la
demande de Frontenac.

Selon le conférencier, qui est également coauteur de Québec,
ville militaire, 1608-2008 publié aux Editions Art Global,
I’importance du systéme défensif de Québec tient a son
emplacement géographique considéré, pendant prés de
deux siecles (de 1608 a 1870), comme stratégique du point
de vue militaire.

Monsieur André Charbonneau a livré un exposé sur I’histoire des fortifications
de Québec.

Contre un éventuel ennemi: un imposant systéme défensif

«Québec était vue, tant sous le régime frangais que sous la
domination britannique, comme une voie d’accés majeure
au commerce maritime avec la métropole, une plate-forme
coloniale de premier plan. Aussi, en vertu de la position
stratégique qu’elle occupait du point de vue militaire, Québec
fut dotée d’un imposant systéme de défense», de préciser
monsieur Charbonneau.

Bien sir, ce systéme défensif comprenait également les
«trois forts » de Lévis dont la construction, financée a grands
frais par les Britanniques, avait débuté en 1865, a la fin de
la guerre civile américaine. Ce dispositif militaire avait pour
objectif d’empécher une éventuelle invasion américaine par
voie terrestre et une percée jusqu’a Québec. A 1’époque, la
menace semblait plausible puisqu’un chemin de fer reliant
Lévis au Maine avait été construit dés 1855.

Heureusement, les défenses de Québec ne furent jamais sé-
rieusement mises a 1’épreuve ; il s’ensuit que leur efficacité
n’a jamais pu étre vérifiée dans la pratique.

« Cependant, nous savons que les défenses de Québec furent
construites selon les techniques les plus avancées de I’épo-
que. Les soldats francais et canadiens qui, au printemps de
1760, tenterent en vain de la reprendre au gouverneur James
Murray, lors du si¢ge de la cité, s’étaient déja rendu compte
de I’efficacité des fortifications de Chaussegros de Léry»,
d’ajouter le conférencier.

Méme constatation inéluctable chez les troupes américaines
arrétées devant Québec par le terrible « général hiver» de
décembre 1775 mais sans doute aussi par ces fortifications
de qualité...

Quoi qu’il en soit, les descendants de ces militaires amé-
ricains, comme d’ailleurs ces milliers de touristes qui
aujourd’hui se pAment d’admiration devant les fortifications
de Québec, doivent certainement une fiere chandelle a cet
ancien gouverneur général du Canada, lord Dufferin, grand
apotre de la conservation des remparts de la ville.
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n memoriam : Yolande Désilets-Bonenfant (1917-2008)

Gaston Bernier

ne grande dame de la capitale, Yolande Désilets, est
morte le 9 décembre dernier. Elle était née a Québec
le 6 juin 1917.

Yolande Désilets avait fait ses études chez les Ursulines
puis a la Faculté des lettres de I’'Université Laval. En 1939,
elle avait épousé Jean-Charles Bonenfant (1912-1977) dont
I’essentiel de la carriére se déroula a la bibliothéque du
Parlement (1939-1968) et a I’Université Laval.

Yolande Désilets fut une femme d’influence, qui dirigea de
nombreux organismes culturels ou sociaux. Elle mit sur pied
et présida le conseil régional de Québec de la Fédération des
femmes du Québec, futla premiere femme a présider I’ Institut
canadien de Québec (1976), présida la section de Québec
de la Société d’études et de conférences (1970-1972), fut
cofondatrice et présidente du premier conseil d’administration
de la maison Michel-Sarrazin (1985-1990) et participa a la
gestion de plusieurs associations a titre d’administrateur:
Collége Mérici, Hotel-Dieu du Sacré-Coeur, Musée du
Séminaire de Québec, Regroupement québécois des amis de
musées, comité organisateur de la Superfrancoféte (1974)
et de combien d’autres dans les domaines de la santé, du
bénévolat, du théatre et de I’histoire de la médecine.

Yolande Désilets fut appelée a participer a des missions
internationales: déléguée du Canada aux Nations unies en
1973, aupres de lacommission canadienne de 'UNESCO a la
demande de la Société d’histoire de lamédecine, aun colloque
de ’'UNESCO pour la maison Michel-Sarrazin (1985).

Parallélement, Yolande Désilets fut animatrice a la télévi-
sion de Québec et scriptrice radiophonique. Elle a écrit La
petite histoire de la Maison Michel-Sarrazin (Publications
du Québec, 1994), adapté Savoir vivre, savoir plaire de
Genevieéve Branchu pour le lectorat québécois et signé des
articles dans Laval médical, Cap-aux-Diamants, Pastorale-
Québec et L’Appel de Sillery.

Sa carriére lui a valu plusieurs distinctions : lauréate du prix
Reine-Malouinatroisreprises (1975,1981 et 1991), médaillée
du jubilé de la Reine (1977) et du lieutenant-gouverneur du
Québec, récipiendaire du prix Bénévolat-Canada (1986) et
de I’Ordre du Canada (1993).

Yolande Désilets manquera a tous les Québécois. Elle a
été de beaucoup d’entreprises, de beaucoup de missions,
pourrait-on dire. Elle fut, comme elle le disait de son mari,
«tout a tous». On a reconnu ses mérites, mais nul doute
que le plaisir qu’elle avait a travailler et a rendre service la
comblait au-delad de toutes les distinctions et de toutes les
médailles qu’on lui a attribuées.

ivres regus et dons

Guy-R. Lépine
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Fier passé oblige

La Société historique de Québec est une société sans but
lucratif fondée en 1937 pour promouvoir I’histoire et le
patrimoine de Québec et de sa région. Elle est membre de la
Fédération des sociétés d’histoire du Québec.

A ssemblée genérale

L’assemblée générale annuelle
des membres de de la Société historique de Québec
aura lieu
mardi le 9 juin 2009 a 19h30
au Centre Lucien-Borne,
100, chemin Sainte-Foy, salle 203
(entrée par l'arriére pour les automobilistes qui ont acces
au stationnement gratuit par la cote Sherbrooke)

Bur nous joindre

téléphonez-nous
418 692-0556

écrivez-nous
La Société historique de Québec
1070, rue De la Chevrotiére
Québec GIR 3J4

utilisez le télécopieur
418 692-0614

venez nous voir
au rez-de-chaussée de 1’édifice abritant
la chapelle historique du Bon-Pasteur

adressez-nous un courriel
shql@bellnet.ca

visitez notre site Internet
www.societehistoriquedequebec.qc.ca
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Un canot traversant le fleuve entre Québec et Lévis. Comme l'indiquent a ['occasion les journaux de I’époque, et comme le montre cette aquarelle, la traversée
du fleuve en hiver comportait des risques (Aquarelle de Spencer Westmacott, réalisée entre 1836 et 1860, BAC, C-150382).

Un canot naviguant a travers la glace entre Québec et Lévis. Avec ses sept hommes a [’aviron et son passager qui ne manque manifestement pas d’espace, on
peut imaginer que ce canot a au moins six ou sept metres de longueur (Aquarelle de Spencer Westmacott, réalisée entre 1836 et 1860, BAC, C-150381).




Voyage au centre

o 0000

sylvain harvey

offrez-vous une
balade virtuelle

du Vieux-Québec,
classé joyau du
patrimoine mondial
par 1'UNESCO.
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