
Les gardiens de phares 

La fondation de la Maison de la Trinité de Québec, en 
1805, trois siècles après la naissance de son modèle britan­
nique, allait amener l'appé!rition de la première charge de 
gardien de phare sur le Saint-Laurent. La construction de 
ce premier phare, à l'Isle Verte, fut décidé en 1806 et trois 
années plus tard il était en opération. Charles Hambleton 
avait ordre de ne pas quitter le phare du 15 avril au 15 
décembre. Ses fonctions comprenaient l'entretien des 
lampes, des réflecteurs et des fenêtres de la lanterne. Le 
gardien devait faire preuve d'attention, de sobriété et d'in­
telligence. (1) 

Le rapport du surintendant de la Maison de la Trinité, 1. 
Poirier, nous révèle que pour l'année 1811 les articles sui­
vants sont commandés pour ce phare: 

- 2 chaudrons de charbon 
- 20 livres de savons 
- Chamois et chiffons pour polir (pour les 

réflecteurs d'argent poli) 
- 1,000 clous à planche 
- 100 planches 
- 1 livre de poudre à polir pour les réflecteurs 
- 24 grosses de mèches de coton pour les lam-

pes. (2) 
En 1843, le troisième phare du Saint-Laurent est érigé 

sur l'île Bicquette et les tragiques événements qui s'y pro­
duisirent illustrent les difficultés du métier de gardien de 
phare à cette époque. En mars 1859, le gardien J.G. Ham­
mond et Mitchell, son assistant, se noient en se rendant à 
leur poste sur l'îlot. Leur navire s'était brisé sur les glaces. 
Avec difficulté la Maison de la Trinité réussit à leur trouver 
des remplaçants et J. Thomas Bédard et un certain Fortier 
acceptent la charge. (3) 

"Après la tragique fin de Hammond et de Mit-

Les installations de l'Ile Bicquet (Tiré de Bic 150ième anniversaire). 

chell, la perspective n'était assurément pas bien 
rose pour Fortier de passer seul dans cette tour, 
sur cette île sinistre, tous les mois de l'hiver. 
Tout de même, il consentit à remplir la tâche et 
il s'enferma dans la tour seul, en compagnie 
d'un petit chien. Rien ne se produisit durant la 
première partie de l'hiver mais le malheureux 
Fortier était nerveux. Fut-ce l'effet de ses nerfs 
finalement surexcités, une nuit, il entendit dans 
les escaliers et à l'étage supérieur de la tour des 
bruits de chaînes, des grincements et des coups 
sourds comme donnés sur les murs de la tour. Il 
essaya de se raisonner, mais bernique! Et c'est 
avec terreur qu'il vit arriver la nuit suivante. 
Cette nuit-là, autres bruits de chaînes, de plain­
tes et de cris; enfin, une ambiance infernale 
caractéristique aux maisons hantées. Alors le 
pauvre Fortier, au matin, aussi mort que vif, ne 
songea qu'à déguerpir; mais la glace était trop 
faible pour le porter et il lui fut impossible de 
gagner terre. Troisième nuit affreuse remplie de 
bruits infernaux. Alors, Fortier n'y tint plus et il 
résolut de gagner la terre coûte que coûte. Heu­
reusement le froid sévissait depuis la veille et il 
se trouva que la glace était assez forte pour le 
porter sans trop de danger jusqu'à la terre 
ferme. Il partit suivi de son chien, ou plutôt l'a­
nimai lui servant de guide, a-t-il raconté par la 
suite. Enfin, il arriva à Saint-Fabien où on le 
recueillit à demi-mort de froid et de peur. Bien 
entendu, il ne retourna jamais plus au Bicquet." 
(4) 

Il semble que son expérience ait suffi et que le phare soit 
demeuré inhabité par la suite durant l'hiver. 
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Même si le réseau de phares s'étend à un rythme 
accéléré au cours de la seconde moitié du XIXième siècle, 
le métier de gardien de phare conserve toujours cet air 
d'improvisation propre à ce jeune pays. Alors qu'en Angle­
terre on confie à l'époque la garde des phares à trois ou 
quatre gardiens en uniforme, bien formés et bien 
rémunérés, au Canada le gardien est souvent seul et con­
sidère ses émoluments comme un simple revenu d'ap­
point. Il se fait aider de sa famille et confie même parfois le 
travail à quelqu'un d'autre. (5) Aussi les membres de la 
"Trinit y House" anglaise sont-ils étonnés de voir sur l'île 
Rouge, à l'embouchure du Saguenay, une femme se char­
ger seule (et fort bien) de l'entretien du phare en l'absence 
de son mari. (6) 

Nous ignorons le nom du premier gardien de phare de 
Pointe-au-Père. Le premier feu ayant été érigé par une 
compagnie privée, en 1859, ce gardien devait être rétribué 
par cette compagnie. Le phare est racheté par le gouverne­
ment deux ans plus tard mais nous ne savons pas si le 
même gardien est resté en poste après la transaction. 
Cette première structure est détruite par un incendie en 
1867 et le nouveau phare qui la remplace l'année même est 
confié à David Stanley Lawson qui occupera ce poste 
jusqu'en 1876. 

A cette date, c'est John McWilliams qui prend la relève 
et ce gardien allait être le témoin privilégié et un des princi­
paux artisans du développement du site de Pointe-au-Père 
jusqu'au premier conflit mondial. En plus de s'occuper des 
tâches multiples rattachées alors à la fonction de gardien 
de phare, il offre le service de bateau-pilote à l'aide de son 
petit navire à rames et à voile, et ce bien avant l'établisse­
ment du poste officiel de pilotage et la venue du bateau­
pilote gouvernemental Eureka en 1906. 

Maire de la municipalité de Pointe-au-Père de 1891 à 
1894, puis de 1896 à 1907 et de nouveau de 1909-1910, (7) 
c'est durant son mandat qu'est construit le premier quai de 
Pointe-au-Père. Même s'il quitte son poste de gardien en 
1911, il n'en continue pas moins d'être actif dans la munici­
palité et on le retrouve bientôt agent de toutes les compa­
gnies de paquebots qui font escale à Pointe-au-Père et 
offrant des "billets pour toutes les parties du monde." (8) 

Au tournant du siècle le métier de gardien de phare 
devient plus exigeant. Le Canada essaie alors de se passer 
de ses fournisseurs d'outre-mer et en 1903 le Ministère 
de la Marine fonde le Dépôt Fédéral des phares à Pres­
cott, en Ontario. En 1904 on crée le "Lighthouse Board of 
Canada", ou Commission des Phares, dans le but de 
rationnaliser et d'intégrer dans une seule structure tous 
ceux qui sont intéressés à la sécurité des côtes canadien­
nes. (9) 

Pointe-au-Père devient un lieu d'essai de nombreuses 
innovations technologiques et c'est le gardien du phare qui 
est le mieux placé pour en juger l'efficacité. John McWiI­
liams aura connu une véritable révolution en ce qui a trait à 
la sécurité des côtes depuis son arrivée en 1876 à son 
départ en 1911. 

En 1876, le bâtiment du phare, qui loge aussi le gardien, 
est la seule structure affectée au balisage du fleuve. Ce 
phare montre un feu fixe de faible intensité, et un vieux 
canon qui sert de signal de brume. En 1911, on retrouve au 
site de Pointe-au-Père: un phare doté d'un puissant feu 
dioptrique flanqué d'un hangar abritant un générateur de 
gaz acétylène, un bureau pour les pilotes (l'ancien phare), 
une maisonnette employée par les pilotes pour surveiller le 
fleuve, un quai de 800 pieds avec un petit entrepôt à l'u­
sage du bateau-pilote, un hangar abritant le puissant signal 
sonore et une maison logeant l'ingénieur des signaux de 
brume. Une station télégraphique et un poste de télégra-
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phie sans fil (le Marconi) relient ces installations à 
l'extérieur. Plus d'un millier d'océaniques font escale 
annuellement à Pointe-au-Père et tout le courrier en prove­
nance ou en partance pour l'Europe transite par le quai voi­
sin de Rimouski. Les relevés météorologiques pris à 
Pointe-au-Père sont retransmis sur toute la côte atlantique 
par le service météorologique du Ministère de la Marine et 
Pointe-au-Père fournit l'échelle des marées pour tout l'es­
tuaire du Saint-Laurent. On est loin de la charmante rusti­
cité et de la remarquable débrouillardise propre à "un jeune 
pays manquant de ressources" constaté par les membres 
de la Trinit y House anglaise en 1872. 

De 1911 à 1936, John -Cahill, John Wyatt et son fils 
Robert se succèdent au phare de Pointe-au-Père. Après la 
première guerre mondiale les gardiens de phare sont aussi 
responsables du signal sonore, un bien lourd travail pour 
un gardien et son assistant. 

De 1936 à 1964, M. Charles-Auguste Lavoie garde le 
phare de Pointe-au-Père. Cet octogénaire aujourd'hui à la 
retraite dans sa maison sise à proximité du phare est arrivé 
en poste l'année même de la création du Ministère des 
Transports. La politique d'automatisation des aides à la 
navigation menée par ce même ministère amène à plus ou 
moins long terme la disparition du métier de gardien de 
phare sur le Saint-Laurent et les témoins comme M. Lavoie 
en sont d'autant plus précieux: 

"Ah pater! Ça commencait à minuit et ça 
finissait à minuit. Avec mon assistant, on faisait 
de six heures en six heures; il fallait toujours 
être sur le poste! Ensuite, il y avait l'entretien de 
la station, du terrain, des bâtisses, la peinture, 
la réparation des toits qui coulaient et le rempla­
cement des vitres. Ce n'était pas une sinécure 
d'aller poser une vitre qui pesait entre quarante 
et cinquante livres à cent pieds de terre, sur une 
petite plate-forme de quatorze pouces de lar­
geur autour de la coupole, par les vents qui 
soufflent ici. .. On montait la vitre à l'aide d'un 
petit câble à l'extérieur; rendu sur la galerie, on 
enlevait la vitre cassée et on posait la neuve. 
Comme instruments, nous avions nos mains. 
Ça prenait quinze livres de mastic spécial fait de 
blanc de plomb et de rouge de plomb mélangés. 
Les vitres structurées de fer, avec la chaleur du 
soleil et le gel, cassaient facilement, aussi 
fallait-il les changer souvent. Dans les grosses 
tempêtes, le vent causait une oscillation de qua­
tre pouces en haut de la tour." (10) 

Un siècle et demie de recherche n'avait pas suffi à 
vaincre complètement la pire nuisance à l'efficacité 
des feux: les lampes qui fument. 

"En parlant des lampes, je n'ai pas les che­
veux blancs pour rien. C'était bien efficace, 
mais bien capricieux aussi. Ça flambait de 
temps en temps et à chaque flambée cela signi­
fiait une semaine de travail pour nettoyer toute 
la suie du prisme qui est composé d'un grand 
nombre de pièces de verre taillée, d'un poids 
total d'une tonne et demie, et les vitres de la 
coupole." (11) 

L'allongement de la saison de navigation allait faire subir 
des conditions extrêmes au matériel initialement prévu 
pour une saison de navigation estivale: 

"La station du phare était ouverte du 1er avril 
au 10 janvier. On ouvrait quelques fois en mars, 
selon les besoins. La lumière brilla douze mois 
par année à partir de la fin des années '50. Par 
temps froid, les t J'yaux gelaient. Il fallait arrêter 



le signal et faire des miracles pour dégeler les 
tuyaux. On les chauffait par de petits feux ou 
encore on injectait de l'alcool de bois dans l'air 
comprimé, ce qui était assez efficace ( ... ) 

Pour les besoins du phare, un bateau nous 
arrivait à tous les étés en juin ou juillet, appor­
tant les approvisionnements d'huile, de pein­
ture, de charbon mou et tous les matériaux 
nécessaires. Les inspecteurs pour la lumière et 
la machinerie venaient par la même occasion 
faire les vérifications. C'était une journée assez 
mouvementée." (12) 

Les années de guerre avaient amené d'autres 
problèmes. Les forces armées et l'industrie de guerre acca­
parant la plupart des hommes valides, il devint difficile 
pour le gardien de recruter un assistant et il se trouva par­
fois seul pour effectuer tout le travail. De plus, l'instaura­
tion du couvre-feu de l'Isle-Verte à Douglastown en 1942, 
pour faire face à l'incursion des sous-marins allemands, 
allait compliquer l'horaire déjà surchargé du gardien: 

"Durant la guerre, le gardien du phare devait 
effectuer une surveillance aérienne. Aux heures 
convenues, ici c'était 11 heures, 3 heures et 6 
heures, on recevait un code transmis par la 
radio. Il fallait camoufler et cela nous rendait 
nerveux. Un jour, par mer calme, assis devant le 

phare, on a entendu un bruit, comme un moteur 
et on était d'avis que c'était un sous-marin. A 
onze heures, ce soir-là, il y avait quatre bateaux 
de coulés près de Cloridorme." (13) 

Le danger était bien réel et lorsque la vapeur Carolus fut 
frappé par une torpille au large de Grand-Métis le 9 octobre 
1942, (14) il était sans doute en vue du feu de Pointe-au­
Père. 

Quatre fois par jour, il fallait remonter le poids de 600 
livres, travail qui nécessait plus d'une demi-heure d'efforts 
soutenus. Le feu continuait cependant à tourner grâce à 
un mécanisme prévu à cet effet dans l'engrenage du 
système d'horlogerie. Il fallait nettoyer le plus souvent pos­
sible le prisme et les vitres extérieures et entretenir en par­
fait ordre de marche le dia phone. Le prisme reposant sur 
un réservoir de deux gallons de mercure il était nécessaire 
d'en vérifier le niveau et de rajouter du mercure à l'occa­
sion. Ce bain de mercure était nettoyé à chaque année. 
(15) 

M. Roger Saint-Pierre prend en charge le phare et ses 
dépendances de 1964 à 1972, date à laquelle il est remplacé 
par M. Armand Lafrance, bientôt à sa retraite et qui ne 
sera pas remplacé. La technique a eu raison de ceux qui 
entretenaient des feux pour guider les marins le long des 
côtes depuis l'Antiquité. A Pointe-au-Père aussi la boucle 
est bouclée et une époque est révolue ... 

Le Lady Grey, un brise-glace construit en 1906, était affecté au service des phares dans l'estuaire et le golfe du Saint-Laurent. Le 1er février 
1955 il coule dans le chenal sud de l'jle d'Orléans alors qu'il est abordé par le traversier Cité de Lévis qu'il allait secourir. (Tiré de Ivan S. Broo­
kes, The lower St-Lawrence). 
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