
Les systèmes sonores 

Les systèmes sonores à Pointe-au-Père 
Toute cette organisation de phares, de bouées et de 

balises nécessite, pour être pleinement efficace, de bonnes 
conditions de visibilité. Malheureusement, l'estuaire et le 
golfe du Saint-Laurent sont situés dans une région où les 
orages et les tempêtes de neige sont fréquents et où le 
brouillard se manifeste à la fois de façon régulière et 
imprévisible. D'ailleurs, une grande partie des désastres 
maritimes survenus dans cette région sont imputables au 
brouillard et il suffit de rappeler les deux plus coûteux, 
celui de la flotte de l'amiral Walker, en 1711 et celui de 
l'Empress of Ireland, en 1914, pour s'en convaincre. De 
plus, si on se réfère au tableau V on constate que Pointe
au-Père est particulièrement affecté par le brouillard. 
Tableau V 
Station météorologique \ Nombre de jours 

de brouillard 

Anticosti 
(Pointe sud-ouest) 

. Pointe-au-Père 
Québec (aéroport) 
Dorval 
Baie-Comeau 

par année 

66.6 
39.8 
35.6 
21.9 
21.0 

Nombre 
d'années 

d'observation 

9 
10 
28 
29 
14 
(1 ) 

Les responsables successifs du balisage du fleuve 
s'étaient vu confrontés à cette difficulté et aucune solution 
valable n'avait été trouvée au XIXième siècle. Le problème 
peut se résumer ainsi: lorsque la lumière ne peut plus se 
propager à une distance suffisante, il était connu depuis 
fort longtemps qu'un signal sonore pouvait suppléer au 
signal lumineux, mais les recherches en ce sens se heur
taient à ces trois obstacles: 
"1- La très faible portée du signal sonore, même le plus 

puissant, en cas de mauvaise condition acoustique de 
l'atmosphère. 

Le cornet orientable du signal de brume (Collection Centenaire 
de Pointe-au-Pèrel. 
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2- La difficulté pour le marin de juger à quel point ces 
conditions atmosphériques sont contre lui. 

3- La difficulté pour le marin de juger la position de ce 
signal par l'observation auditive." (2) 

Aujourd'hui encore, même après l'introduction des 
innovations technologiques tels les radio-phares et les 
radiogoniomètres, les signaux sonores rendent d'apprécia
bles services car l'obstacle de la mauvaise visibilité le long 
des côtes n'est pas totalement vaincu. 

Les installations successives de Pointe-au-Père nous 
apparaissent comme un raccourci historique des efforts 
des hommes pour vaincre le danger de la mauvaise visibi
lité en mer. Le canon installé près du premier phare n'était 
sans doute guère plus efficace que les cloches ou les 
gongs utilisés un peu partout dans le monde depuis des 
temps immémoriaux. Ce canon de place datant du règne 
de Georges IV (1820-1830) avait sans doute été récupéré 
lors de la modernisation des fortifications de la colonie par 
la métropole britannique au milieu du XIXième siècle. Lors
que les conditions de visibilité le nécessitaient on provo
quait une détonation grâce à ce canon chargé au préalable 
d'une livre de poudre et ce à toutes les demi-heures. Le 
temps était calculé à l'aide d'un sablier. (3) 

Ce canon fut remplacé par la suite par un signal à bom
bes explosives constitué d'une charge de poudre et d'une 
mèche suspendues au bout d'une longue perche. Ces 
systèmes qui nécessitaient l'emploi d'explosif n'étaient pas 
sans danger pour leurs utilisateurs même si les responsa
bles de l'organisation des phares avaient pris soin de loger 
le matériel explosif dans un solide bâtiment à distance res
pectable des phares. 

En 1860, le premier sifflet à vapeur est installé à Saint
Jean au Nouveau-Brunswick. En 1872, les visiteurs de la 
"Trinit y House" de Londres sont impressionnés par la 
corne de brume à vapeur du bateau-phare de Manicoua
gan, construit selon le même principe, avec son lourd 
système de chaudière et de machinerie. Les sifflets à 
vapeur demeureront les plus efficaces signaux sonores 
jusqu'à l'introduction de la sirène d'Écosse. (4) 

En 1899, on installe à Belle-Isle un signal à brume fonc
tionnant à l'air comprimé et en 1902 un manufacturier 
torontois, J.P. Northey, grâce à des modifications à cette 
sirène d'Écosse, invente le diaphone. Alors que la sirène 
d'Écosse fonctionne à l'aide d'un cylindre rotatif, le dia
phone emploi un piston alternatif dont le va-et-vient pro
duit une note de 180 vibrations à la seconde. Ce piston est 
mis en action par un jet d'air comprimé à 35 livres par 
pouce carré. (5) L'air est comprimé grâce à un moteur à 
essence et emmagasiné dans deux ou trois réservoirs d'im
posante dimensions. 

Le Ministère de la Marine veut toutefois vérifier les pos
sibilités du diaphone avant d'en généraliser l'usage et le 
site de Pointe-au-Père est choisi comme théâtre de ces 
essais: 

Le département a tout dernièrement pour
suivi une série d'expériences qui tendent à 
démontrer qu'une nouvelle invention appelée le 
diaphone va remplir les conditions voulues. 
Tout d'abord, ce ne fut qu'une espèce de jouet, 



mais le fabricant a pu perfectionner son inven
tion, sous la direction du département, jusqu'au 
point où l'on peut dire aujourd'hui que cet appa
reil peut rivaliser avec succès avec tout autre 
signal d'alarme actuellement en usage. L'on 
espère que cet instrument sera bientôt prêt à 
fonctionner de façon pratique à la nouvelle sta
tion de la Pointe-au-Père, où l'on doit en faire 
l'essai conjointement avec le type de sirène 
écossaise, qui a déjà donné des résultats si 
satisfaisants lors des expériences tout récem
ment menées à bonne fin par la "Trinit y House" 
d'Angleterre." (6) 

Cependant, c'est une sirène d'Écosse qui est tout d'a
bord installée à Pointe-au-Père, la troisième au Canada 
après celles de Belles-Iles et de Louisbourg (7), comme le 
signale l'ingénieur en chef dans son rapport annuel en 
1904: 

"Pointe-au-Père: A l'ouverture de la saison de 
navigation au printemps de 1903, le signal de 
brume à bombes explosives de cette station a 
été remplacé par une sirène de premier ordre, 
actionnée par l'air comprimé, donnant une note 
haute et une note basse de 2% secondes de 
durée chacune, avec un intervalle de 2% secon
des toutes les deux minutes. 

Le bâtiment où se trouve le signal de brume 
est en bois, de couleur blanche et de forme rec
tangulaire, avec toit couvert de bardeau, et est 
situé sur la grève à 432 pieds N. 80 E. du phare. 
La sirène débouche d'une annexe au côté nord 
du bâtiment; son axe est à 17 pieds au-dessus 
du niveau des hautes eaux. 

Dans le cas où la sirène se dérangerait, on 
se servira temporairement du signal de brume à 
bombes." (8) 

Les essais avaient démontré que le diaphone nécessite 
un huitième de la puissance requise pour la sirène d'Écosse 
et l'année suivante on procède au remplacement de celle
ci par un diaphone. Il ne s'agit que de modifications secon
daires, la source d'énergie, l'admission et le résonnateur 
(cornet) étant les mêmes pour les deux appareils. Autant 
que l'on puisse en juger, le site de Pointe-au-Père est peut
être doté du premier diaphone dans sa version définitive 
appareil qui ne tardera d'ailleurs pas à être adopté par I~ 
"Trinit y House" britannique. L'ingénieur en chef rend 
compte du changement: 

"La sirène qui se trouvait autrefois à Pointe
au-Père a été remplacée par un diaphone 
actionné par l'air comprimé qui. par les temps 
de brume, donne deux sons de 2% secondes de 
durée chacun, toutes les deux minutes, ( ... )" (9) 

D'après cette description le changement ne modifie 
donc pas la durée du signal sonore, mais nous savons que 
son caractère est différent. Le piston du dia phone, lorsqu'il 
s'arrête, produit le "grunt", un son distinctif qui a la parti
cularité de porter souvent plus loin que le restant du mes
sage sonore, ce qui en améliore la qualité. (10) Le cornet, 
d'un format impressionnant, peut-être orienté grâce à un 
rail fixe sur une petite construction bétonnée. 

Ce nouvel appareil exige la présence d'un préposé, un 
"ingénieur des signaux de brume" selon la terminologie du 
Ministère. Le 21 juillet 1904, M. J.G. Blanchet est nommé 
à cette charge à Pointe-au-Père et son salaire sera de $800 
par année en 1909. (11) En certains endroits moins impor
tants des gardiens de phare réussissent à se qualifier pour 
cet emploi, cumulant les deux charges et payés en 
conséquence. (12) Une maison est alors érigée près du 
local de la sirène pour loger l'ingénieur. Cette habitation 
logera plus tard le gardien du phare avant d'accueillir en 
1982, le Musée de la Mer. 

,Au centre, la maison de l'ingénieur du signal de brume et, à droite, le hangar du signal de brume (Collection Centenaire de Pointe-au
Pere). 
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L'utilisation du diaphone se généralise à cette époque et 
en 1929, 153 diaphones sont en opération au Canada. (13) 
Le Ministère de la Marine et plus tard celui des Transports 
n'abandonnent pas les essais en vue d'en améliorer la fiabi
lité. M. Charles-Auguste Lavoie, gardien du phare et du 
signal sonore de Pointe-au-Père de 1936 à 1964 fut un 
témoin privilégié des améliorations successives au dia
phone et de son mode de fonctionnement et il nous a 
fourni les renseignements qui vont suivre. 

A partir de 1920, le gardien du phare de Pointe-au-Père 
cumule la charge d'ingénieur du signal de brume, travail 
qu'il accompli à l'aide d'un assistant. C'est le gardien qui 
décide à l'aide de certains repères, si le signal sonore doit 
être mis en action. A Pointe-au-Père, ces repères peuvent 
être la bouée de Sainte-Luce, le feu du quai de Rimouski, 
l'île Saint-Barnabé et le Mont-Comi. La nuit, le gardien 
peut juger d'après le caractère du faisceau lumineux la dis
tance approximative jusqu'où celui-ci peut porter. Si la 
mauvaise visibilité l'exige les moteurs du diaphone sont 
mis en marche et il s'écoule au maximum 15 minutes avant 
que la pression soit suffisante pour produire un premier 
signal. La puissance des compresseurs et la capacité d'em
magasinage de l'air comprimé permettent aussi de doubler 

la production de signaux sonores qui passent de deux à 
toutes les deux minutes à un chaque minute. 

Parallèlement, dans un effort pour améliorer la portée du 
signal produit, on met à l'essai des montages différents du 
cornet qui se retrouve successivement: 

- sur rail, orientable 
- Sur le toit de l'édifice, au centre du bâtiment qui loge 

les compresseurs. 
- Au sommet d'une petite tour soutenue par des hau

bans, érigée au coin nord-est de l'édifice. 
- Sur le toit de l'édifice, mais plus à l'est que précédem

ment. 
- Au sommet du phare, sous le feu. L'air est acheminé 

des réservoirs grâce à un tuyau de 3 pouces de diamètre 
enfoui sous terre. 

En 1972, Transport Canada, poursuivant sa politique 
d'automatisation des aides à la navigation, décide de 
désaffecter le diaphone de Pointe-au-Père. On installe à la 
place un sifflet à brume électronique d'une puissance 
moindre que celle du diaphone. 

Le hangar du signal de brume et le cornet au sommet d'une petite tour, selon le montage des années '3Q (Collection Centenaire de Pointe
au-Père). 
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