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RÉSUMÉ 
 

Les débardeurs du port de Montréal ont vécu de profondes et durables 
transformations entre les années 1960 et 1975. De prime abord, les modifications 
structurelles survenues au port telles que l’ouverture de la voie maritime du Saint-
Laurent, la libération du fleuve en hiver et la réorientation du commerce extérieur 
obligent le monde des quais à envisager l’avenir autrement. C’est dans le contexte 
effervescent de la Révolution tranquille et de la montée du nationalisme et du 
syndicalisme au Québec que les aspirations des débardeurs canadiens-français se 
heurtent à celles de leurs employeurs majoritairement canadiens-anglais. Les 
nombreuses luttes syndicales aboutissent finalement à l’entente de 1972 qui redéfinit, 
jusqu’à nos jours, les paramètres régissant les relations de travail au port de Montréal. 
Devant les innovations technologiques et la conteneurisation des méthodes de travail, 
les us et coutumes du bord de l’eau, transmis de génération en génération, deviennent 
rapidement désuets. Les milliers de débardeurs doivent alors faire table rase de leur 
bagage de connaissances afin d’apprendre un métier complètement différent. Les 
efforts déployés par le syndicat et le patronat permettent également l’assainissement 
progressif du monde des quais, jusque-là sales, dangereux et disparates. L’amélioration 
des salaires et des avantages sociaux apporte aussi des gains appréciables aux ménages 
de débardeurs. Quant à eux, les quartiers « du bas de la ville » subissent d’irréversibles 
détériorations poussant de nombreux débardeurs qui y habitent à déménager en 
banlieue ou dans les nouveaux quartiers de l’est montréalais. En somme, cette intense 
période de quinze ans aura été le témoin du schisme entre l’ancien et le nouveau 
monde du débardage : après ces années, plus rien ne sera pareil.  
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INTRODUCTION 

 

On a tendance aujourd’hui à sous-estimer l’importance qu’a eu (et a encore) le 

port sur le développement de Montréal, de sa région immédiate et du Canada en 

entier1. Il faut se rappeler qu’autrefois, le port de Montréal constituait un passage 

obligé entre l’est du Canada et le reste du monde : toutes les marchandises venant 

d’outre-mer devaient y transiter. C’est peut-être pourquoi, depuis la fin du XIXe siècle, 

les recherches des historiens se sont surtout attardées aux marchandises transbordées 

et aux immenses aménagements prenant progressivement place aux abords du Saint-

Laurent. Les débardeurs, ces hommes engagés pour charger et décharger les bateaux, 

ont, quant à eux, marqué l'imaginaire collectif autant par leur crochet placé en 

permanence sur leur personne que par les histoires de taverne circulant sur eux. 

Étrangement, très peu d'écrits ont porté sur ces hommes et personne ne connaît 

vraiment leur histoire : on la déforme, on l’exagère, on l’invente, mais on la raconte 

rarement. Qui sont-ils? D'où viennent-ils? Qu'ont-ils à dire? Plus le temps avance, 

moins il est facile de trouver des gens qui peuvent répondre à ces questions. Avant que 

cette histoire ne se perde, mieux vaut la récolter afin de la préserver. 

 

La tumultueuse histoire des débardeurs a été profondément et 

irrémédiablement transformée par les nombreux changements des années 1960 et 

1970. Tandis que les grand-pères déchargeaient les marchandises avec des crochets ou 

directement avec leurs mains en obtenant un modeste salaire, les petits-fils gagnent 

bien leur vie en pilotant des grues de plusieurs tonnes pouvant soulever des poids 

titanesques. Le monde du débardage d’aujourd'hui a ainsi remplacé d'anciennes 

manières de faire… et peut-être aussi de vivre. Il est inconcevable qu’un seul élément 

                                                           
1 

N.B. Toutes les notes en bas de page de ce document seront présentées de la même façon : c’est-à-dire 
en mettant les entrevues de mars 2013 et celles effectuées par la SVPM après les autres notices. Le tout 
se fera en ordre alphabétique.  
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puisse expliquer les importantes modifications vécues dans le monde du débardage. 

C’est pour cette raison que le présent travail adoptera une vision large et inclusive du 

problème : comment peut-on expliquer les transformations rapides et irréversibles sur 

les quais et dans la vie des débardeurs au cours des années 1960 à 1975? Cette 

interrogation, simple en apparence, apporte inévitablement dans son sillage une foule 

de questions connexes. En quoi les relations de travail et le militantisme syndical ont-

ils modifié le travail sur les quais? Dans quelle mesure la mécanisation des méthodes 

de débardage a-t-elle changé le travail en lui-même? Comment les conditions de 

travail sur les quais ont-elles évolué et se sont adaptées aux nouvelles exigences des 

travailleurs? Quels aspects dans la vie des débardeurs ont été transformés par le 

travail de débardage durant cette période? Comment les influences extérieures, telles 

que l’urbanisme et la refonte des valeurs sociales, ont métamorphosé la vie 

personnelle des débardeurs?  

 

Plusieurs objectifs permettront de bien saisir les transformations fondamentales 

qui se sont produites sur les quais montréalais durant la période de 1960 à 1975 : 

reconstituer les diverses facettes du monde des débardeurs d’autrefois, démontrer les 

facteurs essentiels ayant contribué à sa disparition et relater l’expérience des 

débardeurs qui ont vécu cette période. Les différents écrits se rapportant au monde du 

débardage se sont ainsi intéressés aux aspects techniques du métier de débardeur et 

aux relations de travail tendues entre le syndicat et le patronat : il est arrivé trop 

rarement que les chercheurs aient adopté le point de vue des débardeurs pour 

comprendre l’évolution du métier. Ainsi, cette source possible d’informations et de 

compréhension du problème a, jusqu’à maintenant, été négligée. Il est clair que cette 

approche n’est pas conventionnelle puisqu’elle s’appuie en partie sur la mémoire des 

travailleurs. Les hésitations que ce travail risque de causer sont alors prévisibles : 

l’apport des expériences des débardeurs, bien qu’elles soient nombreuses et variées, 

ne constitue pas une démarche méthodologique classique, qui donne à la recherche 
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documentaire la plus large des places. Cependant, même si elles ne sont que des 

parcelles de réalité, les expériences des débardeurs ajoutent assurément du tonus, de 

la vraisemblance et toute une palette de nuances à la recherche documentaire 

effectuée en amont.  

 

La contribution de ce travail à l’historiographie se fera sur plusieurs plans. De 

prime abord, le présent ouvrage apporte un exemple concret de l’évolution du 

syndicalisme québécois en montrant les différentes étapes de syndicalisation des 

débardeurs au cours du XXe siècle. Du même souffle, le récit des débardeurs s’inscrit 

également dans l’histoire ouvrière de Montréal. La mécanisation des méthodes de 

travail au port de Montréal est un cas probant de l’ère de l’automatisation survenue 

aux lendemains de la Deuxième Guerre mondiale au Québec : le monde ouvrier 

québécois a dû faire face à des défis qu’il n’avait jamais eu à affronter jusqu’alors. On 

pourrait également mentionner que ce mémoire se démarque par la démonstration 

des transformations radicales survenues dans l’organisation sur les quais : cela 

représente donc un exemple-type de l’histoire des pratiques managériales dans le 

monde ouvrier. La partie portant quant à elle sur les dangers du métier s’imbrique 

aisément dans l’histoire de la sécurité des travailleurs au Québec : à l’instar des 

domaines les plus dangereux du monde du travail, comme  le secteur minier, les quais 

ont été forcés de modifier leur manière de faire.  

 

La culture des quais, unique et marginale, peut aussi représenter un cas de figure 

intéressant dans la grande histoire de la culture ouvrière : mi-nomades, mi-

sédentaires, les travailleurs du bord de l’eau ont longtemps été un groupe vivant en 

marge de la société. Ce travail porte aussi sur l’histoire de la migration des Canadiens 

français à Montréal en montrant les nombreuses attaches unissant les quais aux 

régionaux de l’est du Québec. Dans la même veine, l’histoire des travailleurs du bord 

de l’eau est étroitement liée à l’histoire de Montréal et de ses quartiers riverains : 
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pendant près d’un siècle, des secteurs presque complets ont été habités par des 

ménages de débardeurs. Finalement, ce travail s’inscrit également dans l’histoire du 

port de Montréal et lui donne incontestablement un visage humain. Ainsi, il met en 

lumière la dichotomie existant entre le port, symbole de richesse et d’ouverture sur le 

monde, et les débardeurs, pauvres bougres travaillant dans des conditions aux limites 

de la dignité humaine. Il semble essentiel d’espérer qu’à travers l’histoire prospère du 

port, on puisse aussi y voir le dur labeur de ses artisans. Ainsi, le présent travail 

s’évertuera à analyser la rupture survenue dans la vie des débardeurs entre 1960 et 

1975 sous les grands thèmes des relations de travail, de la nature du travail, des 

conditions de travail et de la vie de débardeur. Afin de mieux comprendre les 

paramètres de la présente recherche, deux volets seront mis en évidence dans le 

prochain chapitre : l’historiographie relative aux débardeurs de Montréal et le cadre 

méthodologique de la recherche.  

 

 

 

 

 

 

 

 



 

1. LA DÉMARCHE MÉTHODOLOGIQUE 
 

1.1. L’HISTORIOGRAPHIE 

L’historiographie proposée ici retrace les écrits au sujet des débardeurs, des 

débuts de leur syndicalisation et de leur professionnalisation vers 1870 jusqu’aux 

changements majeurs survenus dans le monde du débardage à Montréal au cours de 

la deuxième moitié du XXe siècle. Étant donné la rareté des études, surtout pour la 

période après 1966, il a fallu élargir les horizons de la recherche en se servant d’une 

bonne dose d’ingéniosité afin de rassembler un corpus d’ouvrages pertinents. Les 

études portant sur les débardeurs des autres ports d’Amérique du Nord ont ainsi été 

considérées si, évidemment, elles pouvaient répondre aux questions spécifiques de la 

recherche. L’historiographie présentée ici est divisée en quatre parties : la première, 

Les relations de travail et la nature du métier, montre l’évolution des relations entre 

les parties patronales et syndicales ainsi que la rupture provoquée dans les années 

1960 et 1970 par les changements technologiques et par la conteneurisation; la 

seconde, La vie des quais, se penche sur les conditions de travail des débardeurs et 

s’attarde aux débardeurs eux-mêmes et à leur milieu de vie; la troisième présente les 

sources complémentaires utilisées dans le travail; la dernière constitue en un bref 

bilan historiographique. 

 

1.1.1. Les relations de travail et la nature du métier  

Peter C. Bischoff brosse le portrait des luttes syndicales entreprises par les 

débardeurs de Québec durant le XIXe siècle dans son livre Les débardeurs au port de 

Québec : Tableau des luttes syndicales, 1831-19021. Le professeur de l'Université 

d'Ottawa spécialisé en histoire des travailleurs s’intéresse surtout, dans cet ouvrage, 

                                                           
1
 Peter C. Bischoff, Les débardeurs au port de Québec : Tableau des luttes syndicales, 1831-1902, 

Montréal, Hurtubise (Cahiers du Québec), 2009, 451 p. 
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au déroulement chronologique des événements qui ont mené à la syndicalisation des 

débardeurs de Québec. Bischoff démontre dans sa recherche qu’après une phase de 

professionnalisation du travail et de luttes ethniques de 1830 à 1860, le syndicat (la 

Société bienveillante des journaliers de navire de Québec) réussit à liguer les 

débardeurs canadiens-français et irlandais sous une même enseigne. Par la suite, la 

Société parvient à imposer les conditions de travail les plus avantageuses de l’époque 

et devient même un des syndicats les plus puissants d’Amérique du Nord. Sans être 

d’une importance capitale pour la présente recherche, cet ouvrage apporte des 

réponses au sujet des origines ethniques des débardeurs et sur la professionnalisation 

du métier de débardeur. 

 

La thèse de maîtrise en histoire de Elmer Cleary, The Montreal Longshoremen & 

International Trade Unionism: The « Great Strike » of 19032, retrace le début du 

mouvement syndical au port de Montréal vers 1880 jusqu’aux conflits survenus au 

début du XXe siècle. Cleary explore ainsi dans sa thèse comment les débardeurs ont 

réussi à protéger et conserver, lors de la grève de 1903, le contrôle de leur emploi que 

la partie patronale voulait faire sien. L’auteur affirme également que les fortes 

pressions des sphères religieuse et politique n’ont pu freiner la poursuite de la grève 

des débardeurs. Cleary met également en lumière les liens souvent difficiles unissant 

le syndicat de Montréal aux autres locaux nord-américains, ce qui ajoute une 

compréhension globale des luttes syndicales au tournant du XXe siècle. De plus, Cleary 

illustre les nombreuses frictions existant entre les différents groupes ethniques 

présents au port en montrant qu‘à la fin du XIXe siècle les divers clans œuvraient 

séparément. La grève de 1903 a alors constitué un important rapprochement de 

l’ensemble des débardeurs qui désiraient la réalisation de buts communs. L’auteur 

réussit aussi à toucher à une foule de sujets extérieurs aux disputes syndicales : les 

                                                           
2
 Elmer Cleary, The Montreal Longshoremen & International Trade Unionism: The « Great Strike » of 1903, 

Montréal, Thèse de maîtrise (histoire), Université Concordia, 1988, 204 p. 
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tâches du contremaître, la solidarité dans les équipes, la machinerie, la précarité, 

l’origine ethnique et le lieu de résidence des débardeurs. Affirmant avoir eu beaucoup 

de difficulté à trouver des informations fiables, Cleary réalise quand même un 

excellent travail qui regroupe une multitude de sources. Néanmoins, on peut 

reprocher, si on cherche un peu, à la thèse de Cleary de trop s’appuyer sur les 

journaux de l’époque qui, de son propre avis, tenaient des propos souvent biaisés 

concernant les troubles de 1903.  

 

Le professeur émérite d’histoire à l’Université du Maine, Robert H. Babcock, offre 

quant à lui un article intéressant intitulé « Saint John Longshoremen during the Rise of 

Canada’s Winter Port, 1895-1922 »3 qui porte sur l’âge d’or du port néo-brunswickois 

de Saint-Jean. L’auteur retrace l’évolution des relations de travail houleuses entre les 

débardeurs et les employeurs concernant le contrôle de la main-d’œuvre et la 

mécanisation des méthodes de débardage : après des décennies de lutte, les 

débardeurs obtiennent finalement gain de cause. L’auteur souligne que la ténacité des 

débardeurs du port a réussi à repousser les nombreuses tentatives du « Grand 

Capital » de faire main basse sur le contrôle des quais. Babcock montre, par la même 

occasion, le parcours professionnel, la solidarité et les caractéristiques socio-

économiques des débardeurs de Saint-Jean. 

 

D’abord envisagée comme une étude fort prometteuse, le mémoire de maîtrise 

en relations industrielles de Réal Bibeault, Le syndicat des débardeurs de Montréal4, 

                                                           
3
 Robert H. Babcock, « Saint John Longshoremen during the Rise of Canada’s Winter Port, 1895-1922 », 

Labour/Le travail, 25, 1990, p.15-46. Voir aussi: William W. Pilcher, The Portland Longshoremen: a 
Dispersed Urban Community, New York, Holt, Rinehart and Winston, 1972, 127 p.; Harvey Schwartz, 
Solidarity Stories: an Oral History of the ILWU, Seattle, University of Washington Press, 2009, 347 p. 
4
 Réal Bibeault, Le syndicat des débardeurs de Montréal, Montréal, Mémoire de M.A., Université de 

Montréal,  1954, 123 p. 



 8 

laisse malheureusement le lecteur sur sa faim. Constatant que très peu d’écrits avaient 

été faits sur le syndicat des débardeurs de Montréal, Bibeault a cherché à faire 

connaître l’histoire et les réalisations des cinquante premières années du local 375 

(1902-1952). L’auteur, qui est aussi le fils de l’agent d’affaires de l’époque, s’adonne 

davantage à une apologie qu’à une réelle analyse des mutations et des orientations du 

syndicat des débardeurs de Montréal. Affirmant lui-même que son travail est 

davantage une dissertation qu’une analyse, Bibeault offre certes un document teinté 

de bonnes intentions, mais qui demeure mal adapté aux exigences méthodologiques 

du travail de l’historien. Malgré tous ses défauts, le travail de Bibeault propose des 

tableaux sur les salaires et les avantages sociaux des débardeurs durant la première 

moitié du XXe siècle.  

 

Dans un autre ordre d’idées, Réjean Frénette soumet dans son mémoire de 

maîtrise en relations industrielles intitulée Le phénomène de la corruption dans trois 

organisations ouvrières5 une analyse des malversations au sein de la International 

Longshoremen Association (ILA), des Teamsters et du syndicat des marins. L’auteur 

constate que la grande concurrence d’un secteur, la corruptibilité relative du chef, 

ainsi que la division de la main-d’œuvre en petits groupes sont les facteurs 

déterminants de la corruption. Le projet de départ de Frénette est fort ambitieux et il 

est clair que le résultat final aurait nécessité de plus amples recherches. Néanmoins, ce 

travail explique bien l’organisation et l’évolution des syndicats de débardeurs en 

Amérique du Nord, notamment à New York de la fin du XIXe siècle jusqu’aux années 

1960.  

 

                                                           
5
 Réjean Frénette, Le phénomène de la corruption dans trois organisations ouvrières, Mémoire de M.A. 

(Relations industrielles), Université de Montréal, 1968, 174 p.  
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Le mémoire de maîtrise de Francis Gaudet, Vie syndicale et conditions de travail 

dans l’industrie du débardage à Montréal 1946-1966 : Étude de la section 375 de 

l’Association internationale des débardeurs6, apparaît, et de loin, comme la thèse 

recensée la plus substantielle et la mieux réussie de toutes. L’auteur réussit à 

démontrer, sans parti pris, les évolutions au sein du syndicat  des débardeurs de 

Montréal durant les deux décennies d’après-guerre. Après un rapide accroissement 

des gains syndicaux après la Deuxième Guerre mondiale, on assiste à un 

ralentissement marqué durant les années 1950 et à une reprise durant les années 

1960. Selon Francis Gaudet, le militantisme a été le facteur principal de l’amélioration 

des conditions de travail des débardeurs au cours des années 1960. Grâce aux procès-

verbaux syndicaux et à des entrevues faites avec des débardeurs en 1994, l’auteur 

donne un souffle puissant à l’ensemble de son étude en touchant à une foule de sujets 

comme les lieux de travail, l’outillage, l’organisation et les méthodes de travail, les 

tâches du contremaître, les cas de favoritisme, la précarité, la rémunération, les 

dangers du métier de débardeur et la solidarité.  

 

L’étude de John Bellamy Foster, « On the Waterfront : Longshoring in Canada7 », 

donne une vue d’ensemble pertinente des changements dans l’industrie du débardage 

au XXe siècle et notamment de la conteneurisation des années 1960 et 1970 au 

Canada. Foster relate ainsi les défis majeurs auxquels ont dû faire face les parties 

syndicale et patronale des ports canadiens devant ces transformations rapides et 

profondes. Selon Foster, les ports de l’est canadien (dont Montréal) ont dû, en raison 

des problèmes reliés à la précarité de la main-d’œuvre, trouver de nouvelles façons de 

concevoir leur secteur d’activités au tournant des années 1970. En effet, le port de 

                                                           
6 

Francis Gaudet, Vie syndicale et conditions de travail dans l’industrie du débardage à Montréal 1946-
1966 : Étude de la section 375 de l’Association internationale des débardeurs, Mémoire de maîtrise 
(histoire), Université de Montréal, 1994, 298 p. 
7
 John Bellamy Foster, « On the Waterfront : Longshoring in Canada », dans Craig Heron et Robert Storey 

(dir.), On the Job : Confronting the Labour Process in Canada, Kingston, Montréal, McGill-Queen’s 
University Press, 1986, p.281 à 308. 
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Montréal a basculé rapidement d’un contrôle de la main-d’œuvre géré par le syndicat 

à un système où les employeurs offraient une sécurité d’emploi contre la mainmise sur 

le déploiement de la main-d’œuvre. Ce court texte demeure également d’une aide 

précieuse relativement à l’évolution des méthodes de travail et de répartition des 

emplois au sein du syndicat des débardeurs.  

 

La thèse de doctorat en relations industrielles d’Emamuddeen Khan, Industrial 

Relations in the Canadian Longshoring Industry : A Case Study of Collective Bargaining 

in the Ports of Montreal and Vancouver8, utilise une approche différente des autres 

documents recensés jusqu’ici. Khan, dans une comparaison originale entre les 

méthodes de négociations collectives des ports de Montréal et Vancouver au cours des 

années 1960, s’interroge sur les effets des négociations sur la productivité. Il conclut 

qu’il n’existe pas de réels liens de causalité entre les négociations des ports de 

Montréal et de Vancouver et leur productivité. Selon Khan, la palettisation, c’est-à-dire 

le recours à l’utilisation des palettes et des monte-charges dès le début des années 

1950, a été une innovation majeure dans les méthodes de travail du monde du 

débardage précédant la conteneurisation. Il faut alors envisager une préhistoire des 

changements technologiques qui serait survenue dès 1950 dans le monde du 

débardage montréalais. Malgré l’audacieuse proposition de cet ambitieux projet, la 

thèse de Khan ne remplit pas toutes ses promesses en se perdant dans des 

considérations techniques peu utiles au mandat initial. Toutefois, cette étude offre une 

analyse bien fournie des négociations collectives, des méthodes de travail, de 

l’organisation du travail et des grèves des années 1960.  

 

                                                           
8
 Emamuddeen Khan, Industrial Relations in the Canadian Longshoring Industry : A Case Study of Collective 

Bargaining in the Ports of Montreal and Vancouver, Londres, Thèse de PH.D., Université de Londres, 1972, 
341 p. 
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L’ouvrage d’Alexander C. Pathy, Waterfront Blues. Labour Strife at the Port of 

Montreal, 1960-19789, explore le déroulement chronologique des troubles survenus 

au port de Montréal entre les années 1960 et 1978 grâce à une série d’entrevues 

effectuées auprès des principaux acteurs syndicaux et patronaux. Le livre de Pathy, 

s’inscrivant dans la catégorie des œuvres journalistiques, se place aisément parmi les 

ouvrages recensés les plus pertinents. Malgré le penchant évident de Pathy, celui-ci 

réussit néanmoins à bien montrer les tractations des différents camps en lutte en 

faisant profiter le lecteur de ses propres expériences en tant que négociateur de la 

partie patronale entre 1960 et 1978. En somme, le livre de Pathy cherche à démontrer 

qu’après les années de conflit, le nouveau modèle était profitable autant pour les 

débardeurs que les employeurs. Pourtant, plus on progresse dans la lecture, plus on 

comprend les limites de cet ouvrage : Pathy dépeint trop souvent les débardeurs de 

manière simpliste et monolithique. Ainsi, on arrive parfois à croire que l’auteur défend 

davantage la position patronale qu’il ne la présente. Néanmoins, ce récit détaillé 

donne au passage une variété d’informations sur les employeurs, le syndicat, la 

précarité d’emploi, l’outillage, la solidarité des équipes, le rôle du contremaître et le 

problème des vols.  

 

Afin de bien ancrer l’évolution des relations de travail des débardeurs de 

Montréal, les ouvrages de synthèse du monde ouvrier québécois ne doivent pas être 

négligés. Les deux classiques du syndicalisme québécois de Jacques Rouillard, Histoire 

du syndicalisme au Québec : des origines à nos jours10 racontant l’évolution de 

l’institution syndicale au Québec et Le syndicalisme québécois : deux siècles d’histoire11 

                                                           
9
 Alexander C. Pathy, Waterfront Blues. Labour Strife at the Port of Montreal, 1960-1978, Toronto, 

University of Toronto Press, 2004, 328 p. 
10

 Jacques Rouillard, Histoire du syndicalisme au Québec : des origines à nos jours, Montréal, Boréal, 1989, 
535 p. 
11

 Jacques Rouillard, Le syndicalisme québécois : deux siècles d’histoire, Montréal, Boréal, 2004, 335 p. 
Même si l’ouvrage de 2004 est issu de celui de 1989, nous estimons les modifications suffisantes pour les 
considérer individuellement. 
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mettant davantage l’accent sur le monde ouvrier québécois, sont d’un apport 

significatif. Ces ouvrages ont l’avantage de montrer les étapes de développement du 

syndicalisme québécois à travers une perspective nord-américaine. Dans le même 

ordre d’idées, le travail collectif de la Centrale de l’Enseignement du Québec et de la 

Confédération des Syndicats Nationaux, Histoire du mouvement ouvrier au Québec12 

expose les événements syndicaux marquants du début du XIXe siècle jusqu’en 1980. 

Comme dans celles de Rouillard, cette œuvre permet de mieux situer le syndicat des 

débardeurs dans le contexte du mouvement ouvrier québécois. 

 

1.1.2. La vie des quais  

L’article de Peter Delottinville, Joe Beef of Montreal : Working class culture and 

the tavern, 1869-188913, constitue l’un des premiers jalons de l’histoire des débardeurs  

du port de Montréal. Delottinville démontre l’impact qu’a eu la taverne de Joe Beef sur 

les liens sociaux et culturels de la classe ouvrière montréalaise durant les dernières 

décennies du XIXe siècle. Avant l’arrivée des mouvements de tempérance, la taverne 

agissait comme un lieu de détente et de socialisation pour les ouvriers et les laissés-

pour-compte.  L’auteur décrit notamment les grèves et les horaires instables que la vie 

des quais impose aux débardeurs : la taverne devient alors un lieu de rassemblement 

important pour ces classes laborieuses. Sans être essentiel à la recherche qui nous 

occupe, ce travail a le mérite de dépeindre une réalité sociale de l’embryonnaire 

monde ouvrier montréalais. 

 

De l’avis de plusieurs historiens ayant fait des recherches sur les hommes du 

« bord de l’eau », le travail de Charles B. Barnes, simplement nommé The 

                                                           
12

 Centrale de l’Enseignement du Québec et la Confédération des Syndicats Nationaux, Histoire du 
mouvement ouvrier au Québec : 150 ans de luttes, Montréal, CEQ et CSN, 1984, 328 p. 
13

 Peter Delottinville, « Joe Beef of Montreal : Working Class Culture and the Tavern, 1869-1889 », 
Labour/Le travailleur, 8-9, Automne-Printemps 1981-82, p.9-40. 
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Longshoremen14, demeure l’un des incontournables dans l’historiographie du monde 

du  débardage. La Russell Sage Foundation, dans sa volonté d’améliorer les conditions 

sociales et de vie des Américains, a financé l’étude de Barnes sur les débardeurs de 

New York au début du XXe siècle15. Forte de ses 400 pages et de ses dizaines de 

photographies illustrant le métier de débardeur, cette étude s’avère être un véritable 

plaidoyer en faveur de l’amélioration des conditions des travailleurs. Barnes apporte 

ici un souci du détail presque maniaque dans toutes les facettes du monde du 

débardage : la description des tâches (selon la marchandise), l’organisation du travail, 

les horaires, les méfaits de la précarité d’emploi, la rémunération, les dangers du 

travail, les blessures, l’alcool, la réputation des débardeurs, etc. De son œil vif et de sa 

plume habile, Barnes transporte littéralement le lecteur dans une cale de bateau, dans 

une taverne sordide du « waterfront » de New York ou encore sur le mât d’un bateau 

où l’on peut voir toutes les manœuvres effectuées lors d’un transbordement. Il 

apparaît important de mentionner que les réalités évoquées dans cet ouvrage de 1915 

s’appliquent à merveille à celles du port de Montréal jusque dans les années 1950, en 

raison de l’absence d’améliorations marquées dans les conditions de travail et de vie 

des débardeurs montréalais. Le rapport de Barnes, malgré son siècle d’existence, 

demeure incontestablement un pilier de la présente recherche autant pour son 

contenu encyclopédique que pour l’orientation de son questionnement.  

 

L’un des seuls ouvrages pouvant porter ombrage à The Longshoremen est la 

thèse de maîtrise en relations industrielles de Elwyn E. Bowker, déposée en 1933 et 

intitulée Unemployment Among Dock Labourers in Montreal16. Bowker révèle dans son 

étude que la crise des années 1930 a accentué la précarité et la pauvreté dans les 

                                                           
14

 Charles B. Barnes, The Longshoremen, Philadelphie, Press of Wm F. Fell Co. (The Russell Sage 
Foundation), 1915, 387 p. 
15

 Site Internet de la Russell Sage Foundation : http://www.russellsage.org/ 
16

 Elwyn E. Bowker, Unemployment Among Dock Labourers in Montreal, Montréal, Thèse de Maîtrise, 
Université McGill, 1933, 176 p. 

http://www.russellsage.org/
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ménages des débardeurs montréalais. Dans ce travail minutieux, l’auteur affirme que 

les problèmes dans l’industrie du débardage ne sont pas issus d’une « volonté divine », 

mais bien reliés aux mauvaises pratiques du milieu. Bowker analyse finement les 

aspects de la problématique, dont l’industrie maritime de Montréal, la nature du 

travail, la précarité de l’emploi, les fluctuations saisonnières et les changements 

technologiques, pour ensuite proposer des solutions. Il s’avère que cet ouvrage 

contient les principales solutions qui seront appliquées à l’industrie 40 ans plus tard, 

soit une intervention gouvernementale, la volonté des deux parties impliquées 

d’améliorer la situation et la nécessité de restreindre le bassin d’employés. Aussi, 

l’auteur décortique habilement l’ensemble des méthodes de travail du débardage en 

prônant une amélioration globale de toutes les facettes de ce secteur d’activités. De 

plus, il offre une recherche originale, basée sur les témoignages de près de 150 

débardeurs, dévoilant des informations précieuses sur le budget familial, le parcours 

professionnel, la profession du père, le lieu de résidence et l’âge des débardeurs.  

 

Dans la même veine que le travail de Peter Delottinville, l’anthropologue Jean-

Pierre Castelain examine les relations quotidiennes existant entre les dockers du Havre 

en France et l’alcool du début du XIXe siècle jusqu’aux années 1980 dans son livre 

Manières de vivre, manières de boire : alcool et sociabilité sur le port17. Cet ouvrage 

permet au néophyte d’entrer de plain-pied dans la vie « tissée serrée » de ce groupe 

humain qui ritualisait ses relations sociales au rythme de la consommation (souvent 

excessive) d’alcool. En se servant de cette relation aigre-douce entre les débardeurs et 

l’alcool, Castelain dévoile le monde dur et opaque des dockers d’un des plus grands 

ports européens en abordant les thèmes de la socialisation, de la solidarité, des 

quartiers de débardeurs et de l’impact social amené par la conteneurisation des 

années 1960-1970. Selon Castelain, l’alcool, qui a longtemps permis aux dockers du 

                                                           
17

 Jean-Pierre Castelain, Manières de vivre, manières de boire : alcool et sociabilité sur le port, Paris, 
éditions Imago, P.U.F., 1989, 166 p. 
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Havre de maintenir une forte cohésion sociale et une grande solidarité, est devenu un 

problème lorsque sont arrivés l’individualisation du travail et la fin des liens de 

solidarité d’antan : boire ensemble est encouragé, alors que boire seul est malvenu. À 

plusieurs égards, les sujets abordés par Castelain s’appliquent à la réalité 

montréalaise : cela en fait un ouvrage important pour comprendre les habitudes de vie 

et l’esprit de classe des débardeurs.  

 

Dès le début du XXe siècle, les débardeurs de Montréal résident dans les 

quartiers ouvriers près des quais, comme l’est du Vieux-Montréal, Sainte-Marie, Saint-

Jacques et Hochelaga-Maisonneuve18. Le mémoire de maîtrise en sociologie de Martin 

Lévesque, Le cadre et les enjeux inhérents au développement des conditions socio-

économiques des quartiers de Montréal19, brosse le portrait des changements 

importants qu’ont vécus les quartiers ouvriers montréalais entre 1960 et 1980. La 

désindustrialisation a alors frappé de plein fouet les quartiers historiques des 

débardeurs. Grâce à la compilation de nombreuses données socio-économiques, 

Lévesque montre la rapide dégradation du tissu urbain et l’exode majeur qui s’en est 

suivi. Cette étude s’imbrique bien dans la recherche sur le milieu de vie des 

débardeurs en montrant les transformations rapides de ces quartiers dues aux 

évolutions économiques structurelles de la métropole. Gilles Sénécal et Nathalie 

Vachon affirment, dans L’expansion métropolitaine : vers une polycentricité assumée, 

qu’à partir des années 1960, les ménages francophones ont quitté progressivement les 

quartiers de Sainte-Marie, Hochelaga, Maisonneuve et Mercier pour se déplacer vers 

                                                           
18

 Cleary, op. cit.,  p.30-31; Pauline Desjardins, Le Vieux-Port de Montréal, Montréal, Les Éditions de 
l’Homme et Société du Vieux-Port de Montréal, 2007, p.96. 
19

 Martin Lévesque, Le cadre et les enjeux inhérents au développement des conditions socio-économiques 
des quartiers de Montréal, Montréal, Mémoire de M.A. (Sociologie), UQAM, 1982, 215 p. Dans le cas de 
Centre-sud, voir aussi : Richard Morin, Développement urbain et marché immobilier en périphérie du 
centre-ville : le cas du quartier Centre-sud de Montréal, Montréal, Collections Études Urbaines, vol.6, 
UQAM, 1986, 78 p. 
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l’est20. Afin d’avoir une vue d’ensemble des importantes transformations qu’ont 

connues Montréal et ses quartiers, le livre-phare de Paul-André Linteau, Histoire de 

Montréal depuis la Confédération21, fait la synthèse des principaux changements 

survenus depuis la Deuxième Guerre mondiale. Ainsi, cet ouvrage s’avère être, pour 

toutes questions concernant l’histoire de Montréal, un précieux guide pour l‘historien.  

 

1.1.3. Les sources complémentaires 

De 1963 à 1968, l’État canadien a été atteint de ce qu’on pourrait qualifier de 

« syndrome de l’enquête » en commandant au moins sept rapports sur les troubles au 

port de Montréal. De ce nombre, trois semblent particulièrement utiles pour la 

présente recherche. Même si ces enquêtes ont été mises en place par le 

gouvernement fédéral, qui était juge et partie, ces rapports démontrent une grande 

indépendance dans le style comme dans le verbe. Ayant pour mandat d’analyser les 

problèmes du port et en trouver des solutions, ces rapports doivent être aussi placés 

dans le contexte sulfureux des luttes syndicales des années 1960. Le premier et le plus 

connu demeure le rapport de Laurent Picard intitulé Commission d’enquête sur les 

ports du Saint-Laurent22. Ce travail avait été entrepris en 1966 et déposé en 1967 afin 

de trouver une issue au litige opposant les débardeurs aux employeurs. Étant donné 

que son mandat était de résoudre le conflit, le rapport porte davantage sur les pistes 

de solutions que sur une description détaillée du monde du débardage. Néanmoins, 

certains thèmes comme le problème de la précarité d’emploi, la transformation des 

                                                           
20

 Gilles Sénécal et Nathalie Vachon, « L’expansion métropolitaine : vers une polycentricité assumée », 
dans Dany Fougères (dir.), Histoire de Montréal et de sa région, Québec, Presses de l’Université Laval, 
2012, p. 867 à 898,  citant Jacques Landry, La mobilité intraurbaine dans le corridor de Repentigny vue du 
registre foncier, Mémoire de M.A., Montréal, INRS-Urbanisation, Culture et Société, 2006. Concernant 
l’évolution des quartiers centraux et des banlieues, voir aussi : Mario Polèse, « Montréal économique : de 
1930 à nos jours. Récit d’une transition inachevée », dans Dany Fougères (dir.), Histoire de Montréal et de 
sa région, Québec, Presses de l’Université Laval, 2012, p.959 à 1007; Anne-Marie Séguin, Paula Negron-
Poblète et Philippe Apparicio, « Pauvreté et richesse dans la région montréalaise depuis l’après-guerre. 
Un paysage en mouvement », dans Dany Fougères (dir.), Histoire de Montréal et de sa région, Québec, 
Presses de l’Université Laval, 2012, p.1143 à 1168. 
21

 Paul-André Linteau, Histoire de Montréal depuis la Confédération, Montréal, Boréal, 2000, 627 p. 
22

 Laurent Picard, Commission d’enquête sur les ports du Saint-Laurent, Ottawa, Imprimeur de la Reine, 
1967, 228 p. 
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méthodes de travail et l’évolution des relations de travail sont abordés de manière 

plus approfondie.  

 

Le rapport d’Arthur I. Smith, Rapport de l’enquête sur certaines conditions, 

certains agissements et certaines questions ayant donné lieu à de l’agitation ouvrière 

aux ports de Montréal, Trois-Rivières et Québec23, est beaucoup plus pertinent que le 

premier dans le cadre d’une recherche en histoire. Le juge Smith apporte une analyse 

vive et pointue sur les causes des troubles au port de Montréal en se penchant sur 

l’organisation générale du port de Montréal. L’enquête étudie en détail les causes de 

la criminalité au port, le manque de surveillance sur le territoire du port, le manque 

d’autorité du Conseil des Ports Nationaux (organisme assurant la gestion du port de 

Montréal) sur l’ensemble des acteurs et les méthodes archaïques de négociations 

entre le patronat et syndicat. Ce travail, d’une franchise désarmante, démontre que le 

laisser-aller chronique dans tous les aspects de la gestion du port a directement mené 

aux troubles des années 1960. Le troisième rapport s’appuie sur l’Enquête sur les vols 

et le pillage dans le port de Montréal du juge Jules Deschênes 24. Dans l’ensemble, ce 

travail s’apparente à celui du juge Smith, car il aborde les mêmes thèmes : hausse de la 

criminalité au port, manque de surveillance, relations entre les débardeurs et les 

employeurs. Ainsi, le volumineux rapport Deschênes pointe du doigt les conditions de 

vie et de travail des débardeurs parmi les causes principales des troubles au port.  

 

                                                           
23

 Arthur I. Smith, Rapport de l’enquête sur certaines conditions, certains agissements et certaines 
questions ayant donné lieu à de l’agitation ouvrière aux ports de Montréal, Trois-Rivières et Québec, 
Ottawa, Imprimeur de la Reine, 1968, 200 p. 
24

 Jules Deschênes, Enquête sur les vols et le pillage dans le port de Montréal, Montréal, Rapport soumis 
au Conseil du Port de Montréal, HEC, 1967, vol.1 et 2, 300 p. 



 18 

La Société du Vieux-Port de Montréal (SVPM) a, quant à elle, réalisé il y a 

quelques années une série d’entrevues intitulée « Appel à tous »25 qui a permis de 

recueillir 70 entrevues et plus de 1000 documents inédits sur l’histoire du port de 

Montréal entre les années 1930 et 1967. À travers certains témoignages, de 

nombreuses informations spécifiques aux débardeurs ont pu être récoltées quant à 

leur parcours professionnel, leur origine et leur vie familiale. Toutefois, étant donné 

que le sujet de la recherche portait sur le port de Montréal, les entrevues n’ont pu être 

menées en profondeur concernant les débardeurs, laissant de grands 

questionnements sans réponse.  

 

Une autre façon d’avoir une vue d’ensemble du monde du débardage reste par le 

cinéma. Par exemple, le chef-d’œuvre américain de 1954, On the Waterfront26, montre 

dans un réalisme saisissant la brutalité de la vie sur les quais et la relative impuissance 

des travailleurs envers le favoritisme des contremaîtres. Réalisé en 1967 par Paul de 

Margerie, Hangar 5427 n’offre pas la profondeur du précédent, mais présente des 

plans de vue intéressants des quais montréalais à la veille de l’ère des conteneurs. 

Deux films de l’Office National du Film (ONF) des années 1950, Au bout de ma rue28 et 

Le Port fluvial29, montrent aussi des images réelles des activités quotidiennes du port. 

La force du cinéma est de montrer en quelques séquences ce qui aurait pu être 

contenu dans des milliers de pages : c’est pour cette raison qu’il ne faut pas négliger 

son apport.  

 

                                                           
25

 Anne-Sophie Gagnon, Sara Arsenault et Cybèle Robichaud, «  Appel à tous », Montréal, Société du 
Vieux-Port de Montréal, 2011. 
26

 Elia Kazan, On the Waterfront, États-Unis, Twentieth Century Fox Home Entertainment, 1954. 
27

 Paul de Margerie, Hangar 54, Montréal, Société Radio-Canada, « Les Beaux Dimanches », 1967. 
28

 Louis-Georges Carrier, Au bout de ma rue, Montréal, ONF, 1958. 
29

 Ronald Weyman, Le Port fluvial, Montréal, ONF, 1953. 
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1.1.4. Bilan historiographique 

Comme il a été démontré précédemment, l’historiographie s’est davantage 

intéressée aux aspects techniques du métier de débardeur plutôt qu’à la vie 

proprement dite des hommes du bord de l’eau. Ainsi, de larges pans de leur vie restent 

inconnus et deviennent, pour l’historien, des pistes intéressantes à explorer. Ainsi, il a 

été possible de constater qu’à travers chacun des thèmes abordés, des 

transformations majeures se sont opérées de 1960 à 1975 : le militantisme syndical 

des années 1960 a redéfini les relations de travail; les changements technologiques 

ont transformé le travail de débardeur en lui-même; la conscientisation des dangers 

du travail a rectifié les méthodes de travail; l’américanisation de la société québécoise 

et la Révolution tranquille ont changé les façons de vivre; l’exode vers les banlieues a 

modifié les lieux de résidence. En effet, étudier l’impact des changements des années 

1960 et 1970 dans la vie des débardeurs, c’est aussi devoir explorer un large champ de 

connaissances.  

 

À la lumière de l’historiographie présentée précédemment, il semble que 

certaines questions liées aux relations de travail méritent de plus amples 

approfondissements. Afin de mieux définir les relations de travail des débardeurs avec 

les employeurs au cours des années 1960 à 1975, la présente recherche s’est 

principalement basée sur les écrits de Francis Gaudet30 et d’Alexander Pathy31. Tandis 

que le premier prend le parti du militantisme syndical, le second défend davantage la 

position de la partie patronale. De plus, il semble important de relativiser la 

perspective de Pathy qui défend l’idée que la nouvelle structure des années 1970 a été 

très bénéfique aux débardeurs. Bien qu’il soit vrai que les débardeurs aient obtenu des 

gains appréciables, ils ont aussi dû céder en retour une de leurs valeurs les plus chères, 

soit leur liberté de choisir leur travail. L’ouvrage de Francis Gaudet accorde quant à lui 

                                                           
30

 Francis Gaudet, Vie syndicale et conditions de travail dans l’industrie du débardage à Montréal 1946-
1966 : Étude de la section 375 de l’Association internationale des débardeurs. 
31

 Alexander C. Pathy, Waterfront Blues. Labour Strife at the Port of Montreal, 1960-1975. 
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un rôle déterminant au militantisme en le désignant comme l’élément moteur de 

l’amélioration des conditions de travail au cours des années 1960 à 1966. Le présent 

mémoire s’accorde pour dire que le militantisme syndical a été significatif, mais 

d’autres éléments sont aussi nécessaires pour expliquer l’amélioration de la situation 

sur les quais au cours des années 1960 et 1970. Ainsi, en complémentarité avec le 

mémoire de Francis Gaudet, il a été pertinent de remettre en perspective les rôles du 

militantisme syndical, de l’implication des débardeurs dans le déroulement des grèves 

et de l’arrivée des baby-boomers au sein du syndicat au cours des années 1960. 

 

L’ouvrage de Bowker32 sur la précarité du travail de débardeur au cours des 

années 1930, Unemployment Among Dock Labourers in Montreal, a été utilisé pour 

mieux comprendre le parcours professionnel et le statut des ménages des débardeurs. 

Il a été possible de développer certaines problématiques soulevées par cette thèse en 

relations industrielles, mais, cette fois, pour la période étudiée dans ce travail. Ainsi, 

les questions concernant la profession du père, les emplois secondaires, la mobilité 

professionnelle, la régularité du travail, le nombre d’enfants et le niveau de 

scolarité ont été abordées et mises en lien avec les données récoltées par Bowker. En 

somme, autant le questionnement sur la mobilité sociale que celui sur le statut des 

ménages permettent de mieux définir une vie de débardeur. Enfin, le travail de John 

Bellamy Foster s’inscrivant dans l’histoire ouvrière des années 1980, On the 

Waterfront : Longshoring in Canada33 s’intéresse aux changements technologiques et 

aux modifications dans le contrôle de la main-d’œuvre sur les quais des ports 

canadiens durant les années 1930 à 1970. Les écrits de Foster ont permis au présent 

travail de s’appuyer solidement sur une analyse globale des changements 

technologiques et de la précarité du métier de débardeur.   
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 Bowker, op. cit. 
33

 Foster, op. cit.  



 21 

La plupart des écrits sur les débardeurs mentionnent le lien fraternel les unissant, 

mais peu en disent davantage. Ainsi, l’histoire de la culture ouvrière aide à 

comprendre les changements des années 1960 à 1975. Les ouvrages de Delottinville, 

Joe Beef of Montreal : Working class culture and the tavern, 1869-188934, et de 

Castelain, Manières de vivre, manières de boire : alcool et sociabilité sur le port35 se 

consacrent à démontrer comment les liens de solidarité définissaient l’identité des 

débardeurs des quais. En se basant sur ces écrits, il a été possible d’esquisser les 

pourtours de la culture du bord de l’eau de Montréal. Quelques ouvrages sur les 

débardeurs des ports de la côte ouest, comme The Portland Longshoremen: a 

Dispersed Urban Community36 et Solidarity Stories: an Oral History of the ILWU,37 

s’attardent aussi sur ces aspects souvent délaissés. En obtenant des réponses à ces 

questions pour redonner une humanité à ces travailleurs, il est plus difficile de s’en 

tenir au cliché voulant que les débardeurs soient des vagabonds, des voleurs et des 

alcooliques. 

 

L’une des autres principales pistes d’investigation reste le lieu de résidence des 

débardeurs de Montréal. Selon les quelques indices issus des ouvrages d’Elmer Cleary 

et de Pauline Desjardins38, il semble que les débardeurs provenaient surtout des 

quartiers populaires de Montréal comme Sainte-Marie, Saint-Jacques, Hochelaga, 

Saint-Henri, Sainte-Cunégonde et l’est du  Vieux-Montréal. Des écrits comme Montréal 

économique : de 1930 à nos jours. Récit d’une transition inachevée39 de Mario Polèse 

et Pauvreté et richesse dans la région montréalaise depuis l’après-guerre. Un paysage 
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 Delottinville, op. cit. 
35

 Jean-Pierre Castelain, op. cit. 
36

 William W. Pilcher, The Portland Longshoremen: a Dispersed Urban Community, New York, Holt, 
Rinehart and Winston, 1972, 127 p. 
37

 Harvey Schwartz, Solidarity Stories: an Oral History of the ILWU, Seattle, University of Washington 
Press, 2009, 347 p. 
38

 Elmer Cleary, The Montreal Longshoremen & International Trade Unionism: The « Great Strike » of 
1903; Pauline Desjardins, Le Vieux-Port de Montréal, Montréal, Les Éditions de l’Homme et Société du 
Vieux-Port de Montréal, 2007, p.96. 
39

 Polèse, op. cit.  
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en mouvement40 d’Anne-Marie Séguin, Paula Negron-Poblète et Philippe Apparicio  

explorent la problématique de l’exode des populations des quartiers centraux. Il 

apparaît clair à leur lecture que Montréal a vécu une transition majeure qui a 

complètement redéfini les fonctions urbaines dans les zones centrales de la ville. Dans 

L’expansion métropolitaine : vers une polycentricité assumée,41 Gilles Sénécal et 

Nathalie Vachon affirment alors que « les résidents actuels de Repentigny proviennent 

en grande partie des quartiers de l’Est de Montréal : les ménages francophones ont 

quitté progressivement les quartiers de Sainte-Marie, Hochelaga, Maisonneuve, 

Mercier42 ». Il a donc été primordial de creuser dans cette voie afin d’établir les liens 

sociaux, culturels et ethniques existant entre les débardeurs et ces quartiers. D’une 

certaine manière, on peut se demander si les mutations des quartiers populaires de 

Montréal et l’arrivée des conteneurs ont fait disparaître une partie de la culture et de 

la philosophie du  bord de l’eau.  

 

1.2. LE CADRE DE LA RECHERCHE 

 

1.2.1. L’angle du questionnement 

L’intégration des méthodes de recherche au sein d’organismes diffusant la 

connaissance reste l’une des fonctions premières de la maîtrise en histoire appliquée 

de l’UQAM. Cloîtrées dans le cadre universitaire, les connaissances demeurent certes 

sous le contrôle avisé de ses gardiens, mais restent généralement à distance du large 

public. Que veut-on réellement? Veut-on une pratique de l’histoire irréprochable 

accessible à une poignée d’individus, ou plutôt une pratique imparfaite, voire un peu 

maladroite au départ, soutenue par une population de plus en plus large? Entre les 

                                                           
40

 Anne-Marie Séguin, Paula Negron-Poblète et Philippe Apparicio, op. cit. 
41

 Sénécal et Nathalie, op. cit.  
42

 Ibid.,  citant Jacques Landry, La mobilité intraurbaine dans le corridor de Repentigny vue du registre 
foncier, Mémoire de M.A., Montréal, INRS-Urbanisation, Culture et Société, 2006. 
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deux, la seconde option est celle qui semble la plus durable. C’est pourquoi les 

chercheurs doivent faire les premiers pas pour arriver à ce partenariat.  

 

C’est dans cet esprit qu’une solide collaboration s’est établie avec les membres 

du syndicat (local 375) et de l’Atelier d’histoire des débardeurs de Montréal43, le tout 

se déroulant dans un climat de collégialité respectueux de l’indépendance et du libre 

arbitre inhérents à ce type de travail. Pour eux, les recherches sur leurs aïeuls sont 

autant une étude historique qu’une quête identitaire leur permettant de mieux 

comprendre leur passé. En se promenant dans les bureaux du local 375, il est d’ailleurs 

étonnant de constater que, sur l’immense majorité des photographies tapissant les 

murs, on voit des bateaux, des quais, des grues, mais pas un débardeur… Si l’on désire 

réellement connaître les changements survenus dans la vie des débardeurs entre 1960 

et 1975, il vaudrait sûrement mieux leur demander à eux plutôt qu’à n’importe qui 

d’autre. 

 

Dans le cadre du stage effectué à la Société du Vieux-Port (SVPM) à l'hiver 

201244, il a été permis de constater un désir de personnaliser l’histoire en milieu 

muséal. En se servant de l’exemple de « gens ordinaires » afin de raconter l’histoire, 

les musées rendent le tout plus accessible. Dans la même veine, le travail de recherche 

effectué pour la réalisation de l’excellente exposition Quartiers disparus présentée au 

Centre d’histoire de Montréal reste une inspiration majeure dans la conceptualisation 

du présent travail. La mise en valeur des témoignages des « délocalisés » offre aux 

visiteurs une façon originale de vivre l’exposition. De plus, la série d’entrevues filmées 

de Simon Rousseau, À la mémoire des travailleurs de l’amiante : d’histoire et 
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 L’Atelier d’histoire des débardeurs de Montréal a été fondé en 2013 par messieurs Denis Bourassa, 
Jean-Pierre Collin et Normand Ferguson. 
44

 Le principal travail effectué durant le stage à la SVPM a porté sur la constitution d’une bibliographie sur 
les débardeurs montréalais entre 1870 et 1970. 
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d’histoires45, a contribué à mieux comprendre les paramètres d’une recherche basée 

sur les témoignages d’anciens travailleurs46.  

 

À l’instar de ces travaux, il a été décidé de se servir d’entrevues filmées comme 

base à la présente recherche : en plus d’humaniser le propos, la captation vidéo 

permet la conservation des témoignages sur le long terme. Les entrevues filmées 

multiplient aussi les possibilités d’être vu, lu ou entendu par un large public : la 

réalisation de clips, de reportages ou d’expositions virtuelles peut alors devenir une 

suite logique à un travail universitaire traditionnel. Finalement, le médium de la 

télévision donne accès à un spectre varié d’individus : en effet, tous ne sont pas 

intéressés à aller au musée ou à lire un ouvrage académique. En clair, c’est une volonté 

de démocratiser la connaissance qui motive cette manière de faire. Le choix de bâtir 

une recherche sur les sources orales comporte certes plusieurs avantages, mais 

également certaines limites. La plus évidente demeure la mémoire, ou plus 

précisément, l’absence de mémoire des interviewés. Les êtres humains ont 

naturellement tendance à parler de leur passé en omettant, en déformant ou en 

accentuant certains faits : la nostalgie grandit à mesure que la mémoire oublie. La 

possibilité d’avoir affaire aux distorsions historiques volontaires ou non des 

participants reste ainsi réelle : l’orgueil, la honte, la peur, l’ignorance et la jalousie sont 

des sentiments capables de réécrire l’histoire. Faire ce genre d’entrevue est donc 

comme aller à la pêche : on ne sait jamais avec quoi on va revenir. Cependant, le choix 

du menu final reste évidemment la prérogative de l’historien qui pourra alors apprêter 

le meilleur de sa récolte…  
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 Simon Rousseau, À la mémoire des travailleurs de l’amiante : d’histoire en histoires, Thetford Mines, 
Musée minéralogique et minier de Thetford Mines, 2012, 86 p. 
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 L’ouvrage de Jacques Rouillard reste encore à ce jour un modèle du genre qu’il ne faut pas négliger : 
Jacques Rouillard, Ah les États  : les travailleurs canadiens- ran ais dans l industrie tex le de la  ouvelle-
Angleterre d après le témoignage des derniers migrants, Montréal, Boréal Express, 1985, 155 p. 
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1.2.2. Le déroulement des entrevues 

En plus d’avoir placé une annonce contenant les données relatives à l'étude dans 

le journal syndical des débardeurs47, les membres de l’Atelier d’histoire ont fourni une 

liste des retraités en mesure d’apporter des témoignages riches en information et en 

expérience. Par la suite, les candidats potentiels ont été contactés par téléphone : c’est 

à ce moment que les modalités entourant la réalisation des entrevues ont été 

expliquées. De plus, avant chacune des entrevues, une lettre de consentement48 a été 

signée par le participant afin d’accepter les dimensions légales et éthiques de 

l’exercice. D’ailleurs, il a été possible de raffiner les paramètres entourant la démarche 

de la recherche grâce au Formulaire d’approbation éthique du projet de recherche 

étudiant de cycle supérieur impliquant des êtres humains49. Ainsi, par ce document, les 

questions concernant l’anonymat, la protection des informations, la participation 

volontaire des candidats et la transparence de la recherche ont pu être clarifiées. Afin 

de mener à bien les entrevues, du matériel de tournage a été loué ou acheté auprès de 

l’UQAM : une caméra et un trépied, du matériel de stockage (soit des cassettes et des 

DVD), un micro unidirectionnel, un magnétophone pour faciliter la transcription des 

entrevues, une boîte de son et un casque d’écoute.  

 

La série d’entrevues, réalisées du 4 au 21 mars 2013 dans les locaux du syndicat 

auprès de quatorze débardeurs retraités50, a permis la création de près de 27 heures 

de tournage et de plus de 350 pages de verbatim51. Lors des tournages, le chercheur a 

tenu le rôle d’intervieweur tandis qu’à de rares occasions un membre de l’Atelier 
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 Site Internet du Syndicat des débardeurs de Montréal : http://www.syndicat375.org/  
48

 Voir Annexe 1. 
49

 Voir : http://www.fsh.uqam.ca/recherche/cerpe/formulaires.html.  
50

 Tous les débardeurs interviewés sont d’anciens membres du syndicat, sont d’origine canadienne-
française et se sont mariés. De plus,  la majorité des débardeurs du corpus est née avant 1940. Il est clair 
que cette relative homogénéité a eu un certain impact sur les réponses reçues.  
51

 Il est prévu que le verbatim et le DVD de chacune des entrevues soient remis aux participants dans un 
délai raisonnable par les membres de l’Atelier d’histoire des débardeurs de Montréal. 

http://www.syndicat375.org/
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d’histoire l’a secondé52. Toutes les entrevues, variant d’une à deux heures, ont été 

faites de manière individuelle. Au début de chacune des entrevues un court vidéo53 

contenant des images du port durant les années 1950 a été présenté aux invités afin 

de raviver leurs souvenirs. L’entrevue a été menée dans un style s’inspirant de la 

démarche de Claude Sauvé et Jacques Beauchesne, deux anciens journalistes de la 

Société Radio-Canada. Dans leur ouvrage Faire dire54, ils proposent une approche 

adaptée aux entrevues destinées à la télévision. Sauvé et Beauchesne recommandent 

de ne pas se confiner à un cadre d’entrevue trop rigide et de plutôt « construire » sur 

les propos de l’interviewé. Il ne sert à rien de poser aveuglément une série de 

questions dans un ordre précis : au lieu de s’ouvrir, l’interviewé se refermera devant 

un intervieweur qui ne semble pas réellement l’écouter. Pour reprendre les propos des 

deux auteurs : « Si être c’est penser tout court, dire c’est penser tout haut et faire dire 

c’est penser tout bas55. » Afin que l’intervieweur ait une préparation optimale au 

moment des entretiens, un questionnaire de référence56, inspiré de la Grille d’analyse 

sur les débardeurs57 obtenue auprès de la SVPM, a été préparé. Dépendamment des 

participants, l’accent a alors été mis sur certains thèmes plutôt que d’autres. 

 

1.2.3. Le plan du rapport de recherche 

Grâce au travail de recherche bibliographique effectué, il a été possible de 

mettre en lumière de larges pans de l’historiographie des débardeurs de Montréal 

pour en dégager les éléments de continuité et de rupture. Les multiples changements 

s’étant accomplis dans la vie des débardeurs montréalais de 1960 à 1975 peuvent être 

qualifiés de drastiques, d’irréversibles et de durables. C’est au cours de ces années 
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 Après quelques essais, il est devenu évident que la qualité des entrevues était supérieure lorsque le 
chercheur était seul avec le participant. 
53
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55

 Ibid., préface. 
56

 Voir Annexe 2. 
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qu’une véritable césure s’est produite entre le « monde d’avant » et celui 

d’aujourd’hui.  

 

Les prochains chapitres démontreront donc, sous quatre perspectives, les 

nombreux changements survenus dans la vie des « gars du bord de l’eau ». Le premier 

thème traité sera Les relations de travail, souvent houleuses, entre les autorités du 

port, le patronat et les syndiqués. La résonnance des nombreux conflits des années 

1960 et 1970, dont la portée dépasse largement leur durée, a façonné de diverses 

manières la vie des quais. Le deuxième chapitre, La nature du travail, abordera les 

modifications radicales apportées au travail de débardeur en lui-même. Plus les 

méthodes se modernisent, plus les exigences et les connaissances des débardeurs 

demandent à être redéfinies, transformant du même coup l’essence même du métier. 

La troisième partie, Les conditions de travail, décrira les améliorations amenées aux 

problèmes majeurs que sont la précarité du métier et les dangers des quais. Le dernier 

chapitre, La vie de débardeur, se penchera sur les caractéristiques ethniques, familiales 

et culturelles des débardeurs montréalais. L’analyse de l’évolution de l’habitation et 

des quartiers de débardeurs aidera aussi à comprendre leur milieu de vie. Finalement, 

de courtes présentations biographiques des participants serviront de générique à la fin 

du travail. Sans être la plus originale, cette structure de travail a le mérite de favoriser 

une écriture simple et efficace ainsi que de répondre aux exigences d’une recherche 

académique. C’est par une volonté de mettre leur témoignage en avant-plan que la 

voix des débardeurs sera régulièrement citée. Souvent crus, parfois déplacés, mais 

toujours francs et vifs, les propos colorés des hommes du bord de l’eau tapisseront 

donc l’histoire qui leur est aujourd’hui consacrée. 

 



 

2. LES RELATIONS DE TRAVAIL 

 

2.1. LE PORT DE MONTRÉAL 

 

2.1.1. Le trafic maritime 

Le port de Montréal connaît ses heures de gloire au cours des années 1920 en 

devenant le plus grand port céréalier du monde. Toutefois, tout s’arrête abruptement 

lorsque survient le krach de 1929. Le port tourne au ralenti et on doit attendre le 

début de la guerre avant qu’il retrouve une certaine vigueur. À la veille de l’Expo 67, 

les exportations du port sont encore fortement orientées vers la Grande-Bretagne et 

l’Europe tandis que les importations proviennent principalement des Amériques. Situé 

stratégiquement, le port de Montréal agit ainsi comme un carrefour entre le nord-est 

du continent américain et le reste du monde. Le grain, les produits pétroliers1, le 

minerai et le sucre sont, durant les Trente Glorieuses, les marchandises qui transitent 

le plus à Montréal. 

 

Figure 1 : Commerce international du port de Montréal en 1966 

Source : Benoît Brouillette, « Le port de Montréal, hier et aujourd’hui », p.217-218. 
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La décennie 1960 sonne définitivement le glas de la primauté de Montréal 

comme métropole du Canada : Toronto, au cœur des Grands Lacs, profite de la 

réorientation de l’économie canadienne vers les États-Unis pour lui ravir la première 

place2. Bien qu’il soit encore le plus grand au Canada au milieu des années 1960, le 

port de Montréal n’est plus le deuxième en Amérique du Nord puisqu’une dizaine de 

villes américaines, comme Duluth et Toledo, l’ont supplanté3. Comme l’indique Paul-

André Linteau, le port de Montréal s’apprête à entreprendre une traversée du désert : 

« En 1961, Montréal détient encore 38% du trafic maritime canadien; sa part tombe à 

18% en 1977 et à 6% au milieu de la décennie suivante4. » Il faudra attendre 40 

ans avant que le port dépasse le sommet atteint en 1966 et égalé en 1980. 

 

Figure 2 : Évolution du tonnage du port de Montréal entre 1950 et 2010 en millions 
de tonnes (données comptabilisées par tranche de cinq ans) 

Source : Benoît Brouillette, « Le port de Montréal, hier et aujourd’hui », p.213-219; Benoît Brouillette, 
« Le port de Montréal (comparé à celui de Vancouver) », p.461; Vincent Brousseau-Pouliot, « Le Port de 
Montréal a le vent en poupe », Montréal, La Presse, le 20 décembre 2006; Francis Gaudet, Vie syndicale 
et conditions de travail dans l’industrie du débardage à Montréal 1946-1966 : Étude de la section 375 de 
l’Association internationale des débardeurs, p.115; Port de Montréal : http://www.port-
montreal.com/fr/le-port-au-fil-de-son-histoire-communaute.html# (10/07/2013) 
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 Paul-André Linteau, Histoire de Montréal depuis la Confédération, p.429-435; Cybèle Robichaud, Le site 

du Vieux-Port de Montréal - synthèse historique, p.101-103. 
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2.1.2. Les changements d’après-guerre 

Après avoir été ébranlée par les mouvements de l’économie mondiale, la 

position stratégique du port de Montréal commence à se fissurer à partir de 1959 avec 

l’inauguration de la voie maritime du Saint-Laurent : le transbordement obligatoire des 

marchandises dans la métropole devient alors caduc. Jean-Pierre Collin se souvient 

avec nostalgie de ces années :  

Il y avait sur les marchandises un petit collant et c'était marqué :                      
Hamilton via Montréal,  Toronto via Montréal, Toledo via Montréal, Détroit 
via Montréal, New York via Montréal, Chicago et tout le Midwest américain 
via Montréal. On faisait tout cela nous autres. Ça s’en allait par camions et 
par train tout ça. À un moment donné, ils ont fait la canalisation et ç’a 
passé tout droit5.   

 

Quelques années après l’ouverture de la voie maritime, le début de la navigation 

à l’année longue change à jamais les activités du port de Montréal. Avant la moitié des 

années 1960, la saison débute habituellement en avril pour se terminer au début du 

mois de décembre : les glaces empêchent alors toute navigation durant les quatre 

mois d’hiver6. Ainsi, chaque automne, on doit démanteler plusieurs hangars pour 

éviter qu’ils soient détruits7. Afin de prévenir les ravages des embâcles, les brise-glaces 

commencent à libérer le fleuve dès 1962, permettant du même coup la navigation 

toute l’année. En janvier 1964, le cargo Helga Dan devient ainsi le premier navire à 

atteindre le port de Montréal en hiver8. Devant la concurrence des autres moyens de 

transport, la navigation mondiale vit, au cours de l’après-guerre, une période de 

grands bouleversements. Le transport maritime de passagers, par exemple, perd sa 

suprématie sur les voyages outre-mer au profit de l’aviation civile : en 1965, 93% des 

377 000 voyageurs traversant l’Atlantique pour venir à Montréal prennent l’avion 
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 Entrevue COLLIN/CD2/30-35m.  

6
 Port de Montréal : http://www.port-montreal.com/fr/le-port-au-fil-de-son-histoire-communaute.html# 
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 Port de Montréal, op. cit., (10/07/2013); Entrevue LERICHE/CD1/15-20m . 
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plutôt que le bateau. Après avoir renouvelé leur flotte de transatlantiques quelques 

années auparavant, la Cunard Steamship Company et la Canadian Pacific Steamship 

Company cessent, aux lendemains de l’Expo 67, de desservir la liaison centenaire entre 

l’Angleterre et Montréal9.  

 

Demandant toujours plus d’espace, le port de Montréal s’est, au cours du XXe 

siècle, progressivement déplacé à l’est de son épicentre historique. Avant les années 

1950, les activités de débardage sont d’abord concentrées dans deux sections, soit 

dans la portion entre l’embouchure du canal Lachine et le pont Jacques-Cartier ainsi 

que sur les trois quais situés dans Hochelaga-Maisonneuve10. Un fort mouvement 

migratoire vers l’est de la ville se dessine: entre 1955 et 1964, les hangars des 

compagnies Brown and Ryan, Eastern et Ceres comblent le territoire riverain situé 

entre le pont Jacques-Cartier et les quais d’Hochelaga-Maisonneuve11. Puisque le site 

du « Vieux-Port » ne permet pas la construction des nouveaux aménagements 

nécessaires à la création d’un système de transbordement par conteneur, les 

compagnies commencent à se déplacer vers le « Nouveau-Port », à l’est des chantiers 

de la Vickers12. Après l’inauguration du terminal de la Manchester en 1968, le premier 

à Montréal, ceux de la Cast, de Racine et de Termont sont construits respectivement 

en 1972, en 1978 et en 198713.  
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 Vieux-Montréal : http://www.vieux.montreal.qc.ca/inventaire/fiches/fiche_gro.php?id=250; Entrevue 

BOUCHARD/CD2/50-55m. 
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 Avant la Deuxième Guerre mondiale, plusieurs compagnies pétrolières et cimentières ont déjà 
construits leurs propres quais à l’est de la rue Bossuet. Ces quais restent toutefois en dehors de la 
juridiction des autorités du port de Montréal.     
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 Francis Gaudet, Vie syndicale et conditions de travail dans l’industrie du débardage à Montréal 1946-
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2.1.3. Les gens du port 

Au milieu des odeurs venues des quatre coins du monde, du sifflement des 

trains et des cris des hommes, le port reste un endroit unique où l’inconnu se mêle au 

danger14. Durant la saison, le port ressemble à une vraie fourmilière : en 1967, on 

estime qu’entre 10 000 et 15 000 personnes y viennent chaque jour. La faune qu’on y 

retrouve se confond parfois à la légende : « Un jour, un débardeur est entré dans une 

taverne et a demandé des cure-dents. Le serveur lui a répondu qu’il n'en restait plus. 

Le soir même, le débardeur est revenu avec un immense billot de bois sur le dos et l’a 

lancé par terre en disant au serveur qu’il pouvait maintenant faire autant de cure-

dents qu’il voudrait15… » En plus des milliers de débardeurs, on retrouve au port 

quelque 1 000 « gars des chars » employés au Canadien National (CN) ou au Canadien 

Pacifique (CP)16. Les deux groupes font du transbordement de marchandises, mais 

chacun garde jalousement son champ de compétence : les uns les bateaux et les 

autres les trains.  

 

Entre 1931 et 1968, le Conseil des Ports Nationaux (CPN) compte également un 

millier d’employés qui effectuent des tâches variées : opérateur aux élévateurs à grain, 

commis de bureau, policier, marin, mécanicien, frigoriste, bagagiste, peintre, préposé 

à l’entretien, etc.17  En plus des gens y allant par affaire ou par plaisir, il ne faut pas 

oublier les dizaines de milliers de marins qui débarquent au port chaque année18. 

Naviguant sur les sept mers, les équipages apportent avec eux leur langue et leur 

manière de vivre. Qu’ils soient Russes, Indiens, Japonais, Norvégiens, Antillais, 
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Allemands, Anglais ou Sud-Américains, les matelots établissent habituellement des 

liens d’entraide avec les débardeurs19.  Maurice Boutêt a même développé certaines 

amitiés : « Les Norvégiens venaient à la shed 52 et c'était des Thor. Le gars avait écrit 

sur un portrait : « I love Maurice! » Étant donné que j'étais contremaître et que c'était 

toujours le même bateau qui venait ici, il me donnait une bière. Des fois, je l'amenais 

en ville20. »  

 

2.2. LE PATRONAT 

 

2.2.1. Le Conseil des Ports Nationaux (CPN) 

Après avoir été sous l’autorité de la Commission du Havre de Montréal pendant 

plus d’un siècle, le port passe en 1936 sous l’administration du Conseil des Ports 

Nationaux, un organisme fédéral regroupant la gestion des ports canadiens21. Après la 

formidable ascension qu’a connue le port de Montréal au début du siècle, la période 

de 1930 à 1968 en est une de stagnation. Le CPN, propriétaire des équipements, des 

aménagements et des hangars, devient une autorité absente, faible et paresseuse tout 

au long de ces décennies22. Délaissées par les pouvoirs gouvernementaux, les autorités 

du port ont, au cours des années 1960, définitivement perdu toute forme d’ascendant 

sur les fauteurs de trouble sévissant dans ses hangars et sur son territoire: on fume, on 

boit, on vole, on chaparde, on flâne et on joue. De plus, il n’existe aucune volonté du 

CPN de changer les choses : il s’agit en quelque sorte d’un abandon de ses propres 

responsabilités23.  
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Avant les années 1960, on ne peut pas affirmer que la problématique du vol et 

du chapardage est pire à Montréal qu’ailleurs. Il y a toujours eu une poignée de 

criminels qui sévissent au port lorsque les choses deviennent tranquilles en ville, mais 

cela n’a jamais constitué un problème majeur. La pratique du vol est communément 

admise dans la majeure partie du XXe siècle : se servir dans la marchandise n’est pas 

considéré comme du vol, mais bien comme un privilège justifié par la médiocrité des 

conditions de travail24. Toutefois, la situation s’aggrave rapidement : le tiers des 

débardeurs et le quart des vérificateurs engagés de 1960 à 1968 ont commis des délits 

passibles de poursuite selon le juge Smith25. Le rapport de Jules Deschênes, quant à lui, 

affirme que 41% des condamnations pour vols commis au port de Montréal entre 1965 

et 1967 ont été imposées à des débardeurs et 59% à des camionneurs, des gardes de 

sécurité, des vérificateurs et des opérateurs26. Les troubles atteignent leur paroxysme 

en 1966, lorsqu’on procède à deux fois plus d’arrestations que l’année précédente. 

Selon le rapport Smith, plusieurs fiers-à-bras ayant infiltré les équipes désobéissent 

aux ordres des contremaîtres, menacent tous ceux qui sont dans leur chemin et 

brisent des fontaines ou autres biens dans la cale27. Ainsi, on constate une hausse 

importante des pots-de-vin, des menaces et des violences physiques envers les 

diverses personnes œuvrant au port, y compris les débardeurs honnêtes28.  

 

Il apparaît néanmoins clair qu’autant le simple débardeur, le grand 

contremaître que le personnel des compagnies volent : le port apparaît alors comme 

un gigantesque buffet où tout le monde peut venir se servir29. Comme le souligne le 

juge Deschênes : « De toutes les réclamations, 50% en valeur est composé de 
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marchandise de plus de 1000 $ chacune : il ne s’agit plus là, dans un grand nombre de 

cas, de pillage, mais bien de vols organisés30. » Il semble qu’autant l’indifférence du 

patronat que l’obstination du syndicat sont à blâmer concernant la réembauche des 

travailleurs reconnus coupables de vols31. La passivité des autorités et des compagnies 

maritimes s’explique en partie parce qu’il en coûte moins cher de s’assurer contre les 

pertes que de se doter d’un service de sécurité adéquat. Cependant durant les années 

1960, les inconvénients causés par le vol ou le chapardage incitent de plus en plus les 

importateurs à faire venir leur marchandise par avion ou par les autres ports du Nord-

est américain pour éviter d’en perdre le contenu32.  

 

Les contrôles de sécurité du port de Montréal sont peu nombreux, perméables 

et inefficaces : tout le monde peut avoir accès aux hangars où la marchandise est 

laissée pêle-mêle33. Jusqu’à la fin des années 1960, les policiers du port, très peu 

nombreux et mal payés, préfèrent souvent fermer les yeux ou devenir complices 

plutôt que de confronter les fautifs34. Selon les témoignages recueillis, les gardes de 

sécurité engagés par les compagnies à partir des années 1960 sont encore moins 

considérés que les policiers : payés au salaire minimum, les hommes sont engagés 

parmi la lie de la société et sont généralement considérés comme la risée du 

port35. Avant les renforcements de la sécurité de la fin des années 1960, les policiers 

du port sont craints surtout pour une chose : les billets d’infraction. En effet, on peut 

recevoir un « ticket » pour excès de vitesse, pour un stationnement illégal ou pour 

avoir fumé dans des lieux interdits comme les hangars ou les cales de bateau36.  
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Il existe mille et une méthodes pour voler au port, mais les larcins faits par les 

débardeurs se commettent généralement dans la cale du bateau. On échappe la 

cargaison volontairement ou on échange des marchandises pour des contenants vides, 

puis on dissimule le butin sous sa casquette ou dans sa salopette afin de passer les 

barrières37. Les marchandises volées sont d’une extrême variété : des briquets à 

butane, des pipes en écume de mer, des souliers, des vêtements, des chapeaux, des 

aliments, mais surtout des cigarettes et de l’alcool38. Les fruits des rapines se rendent 

très rarement au domicile du voleur puisqu’il est préférable de les vendre avant de se 

faire prendre. On peut ainsi vendre l’alcool dans les nombreux restaurants à proximité 

du port et, pour le reste, on trouve des preneurs dans les rues ou encore à la taverne 

du coin, où l’on peut même passer une commande39.  

 

2.2.2. Les compagnies maritimes et de débardage 

Au moins jusqu’aux années 1970, il n’existe pas au port de Montréal de réelle 

industrie de débardage homogène. Que ce soit sur les transocéaniques des « grandes 

lignes » ou sur les goélettes40 des « petites lignes », les compagnies maritimes et de 

débardage adoptent leurs propres méthodes41. Pendant que certaines compagnies 

maritimes contrôlent leurs quais et leurs ouvrages, d’autres engagent des compagnies 

de débardage spécialisées pour faire le travail42. Ces dernières ont, depuis le début du 

XXe siècle, de plus en plus investi dans leurs activités : de sous-contractants portant 

peu d’intérêt au port, ils sont devenus des partenaires sur qui il faut compter. Ainsi en 

1968, la mise de fonds pour acquérir l’équipement de débardage ne convient plus à 
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toutes les bourses en variant de 2,5 à 5 millions de dollars43. C’est le rôle de la dizaine 

de compagnies de débardage d’engager, à chaque printemps, les contremaîtres et les 

grand-contremaîtres qui sont à l’œuvre pour l’année44. Jusque dans les années 1960, 

ces compagnies possèdent aussi le pouvoir de régler les litiges avec le syndicat des 

débardeurs concernant toute question relevant de la discipline, des normes de 

sécurité, des poids de charge, du nombre d’hommes par équipe et de l’équipement 

utilisé45.  

 

Dans cet univers réputé pour être féroce, la stratégie première des compagnies 

maritimes et de débardage reste de travailler le plus vite possible puisqu’un bateau 

restant à quai coûte une fortune46.  Ainsi, les activités de l’industrie du débardage sont 

très intenses, mais, somme toute, assez peu coordonnées : cela résulte en un manque 

général de minutie, de standardisation et de mesures de contrôle47. Certaines 

compagnies de débardage favorisent la compétition entre les équipes en inscrivant le 

nombre de charges d’élingue sur les murs des hangars et en laissant planer la menace 

de renvoi si les quotas ne sont pas respectés48. Comme se le remémore Rosaire Ahelo : 

« On avait baptisé ça le Cimetière de l’est; c'était la Brown and Ryan et la Eastern. Ça 

n'arrêtait pas : Aweille! Aweille! Aweille! On travaillait comme des fous. (…) Ensuite, on 

était allé travailler dans l’ouest sur les Passagers. J'ai engraissé de 10 livres! On ne 

faisait rien, on ne faisait rien!49 » La quantité de travail fluctue aussi d’une compagnie à 
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l’autre : on ne travaille que deux ou trois jours par semaine à l’une tandis qu’à l’autre 

le travail est constant et les payes sont bonnes50.  

 

La première forme d’organisation de ce joyeux bazar s’opère en 1903 lorsqu’est 

créée la Shipping Federation of Canada, quelques mois à peine après la fondation du 

syndicat des débardeurs. La Fédération représente alors autant les propriétaires de 

bateaux que les compagnies de débardage51. Ces dernières, exclues des négociations 

collectives avec le syndicat, ont longtemps revendiqué une place à la table de 

négociation, s’estimant être plus aptes à comprendre les besoins des débardeurs que 

les compagnies maritimes. En novembre 1965, elles claquent la porte et fondent 

l’Interprovincial Association of Stevedoring Contractors (I.A.S.C.) à la suite de leurs 

nombreuses mésententes avec la Fédération52. Cette rupture entraîne toutefois un 

manque d’organisation et de direction sur les opérations, du moins en ce qui a trait à 

la sécurité des marchandises53. Un observateur avisé affirme même que :  

La tentation sera donc grande, à divers niveaux, de rogner sur le budget de 
la sécurité afin d’offrir de meilleurs taux, soit pour le transport, soit pour le 
contrat d’agence, soit pour l’arrimage; et la recherche intense du profit 
s’accompagnera, chez certains, d’une froideur de calcul qui affichera un 
profond cynisme vis-à-vis toute considération étrangère à un intérêt 
égoïste. Faut-il s’en surprendre? Chaque niveau de direction n’admet 
aucun reproche et trouve des motifs pour charger un autre niveau de la 
responsabilité de l’insuffisance de la sécurité (…). Cela n’empêche pas que 
la cupidité de chacun contribue à vicier l’ensemble de la structure 
patronale et à affaiblir d’autant l’organisation générale de la sécurité dans 
les hangars du port de Montréal54.   
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En 1968, la dispute entre les deux clans prend fin lorsqu’est créée l’Association des 

Employeurs Maritimes (AEM) : cet organisme regroupe alors les compagnies maritimes 

et de débardage ainsi que le CPN et le syndicat des débardeurs.  

 

2.3. LE SYNDICAT DES DÉBARDEURS 

 

2.3.1. Les syndiqués 

Un des signes distinctifs de la fraternité existant chez les débardeurs reste 

l’égalité des salaires : de la création du syndicat en 1902 à aujourd’hui, les membres 

ont toujours exigé le même taux horaire pour tous. Cependant, la fraternité entre les 

débardeurs de Montréal a toujours été à géométrie variable, en étant d’abord 

cloisonnée de manière ethnique jusqu’au début du siècle avant de devenir familiale 

lorsque les Canadiens français envahissent le métier, puis par compagnie après 

l’entente de 1972. On retrouve également des divisions importantes entre les 

débardeurs des différents quartiers où chacun exerce son autorité : ainsi, aller à une 

taverne basée sur un autre territoire peut s’avérer être une aventure hasardeuse55. La 

fraternité s’exprime aussi de manière amusante, comme en fait foi les nombreux 

surnoms que les  débardeurs  s’attribuent entre eux : Babam, Zouzou, Maringouin, 

Chromé, Paresseux, Tit-Ange, Vidange, Ventru, etc. Il en existe aussi alloués au lieu 

d’origine : les Marsouins viennent de l’Isle-aux-Coudres, les Anguilles de Petite-Rivière-

Saint-François et les Gaspé de Gaspésie56.  

 

Bien que les débardeurs représentent un groupe plutôt solidaire, ils sont aussi 

une communauté repliée sur elle-même, où l’omertà a souvent été la règle. Le 

recrutement des nouveaux employés via les liens familiaux et amicaux a créé un 
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groupe homogène ayant tendance à être réfractaire aux changements et aux nouvelles 

idées57. Jusqu’aux années 1980, les femmes restent, à quelques exceptions près, 

absentes de la vie des quais. L’adoucissement de la charge de travail et la Loi sur 

l’équité à l’emploi au milieu des années 1980 permettent l’introduction d’un 

changement majeur : on ouvre la porte aux femmes et aux minorités ethniques, qui 

représentent aujourd’hui 20% des nouveaux débardeurs58. Comme le mentionne Denis 

Bourassa, il semble évident que le métier ne sera plus jamais pareil : 

Il faut se rappeler qu'à l'époque les hommes étaient plus machos : les 
femmes devaient rester à la maison pour prendre soin des petits, pour 
faire à manger, pour laver le linge, pour laver la vaisselle et c'était tout. 
Lorsqu'il y a eu des femmes débardeurs, même si on avait plus l'esprit 
libéral que nos pères, c'était assez spécial. On les regardait et on se 
demandait ce qu'elles venaient faire ici59.  

 

Selon sa constitution gompérienne, le syndicat ne doit pas discriminer 

quiconque selon sa nationalité ou ses croyances. Il semble toutefois qu’un non-

francophone aurait lancé son argent par les fenêtres en adhérant au syndicat, puisque 

la presque totalité des membres est à l’époque unilingue français60. Durant la majeure 

partie du XXe siècle, le contraste culturel et linguistique frappe : les Canadiens anglais 

constituent le patronat tandis que les Canadiens français forment la presque totalité 

des débardeurs et la plupart des contremaîtres61. Puisque le monde du débardage 

reste un univers tenu et codifié par les Anglo-Saxons, les débardeurs utilisent 

quotidiennement un vocabulaire anglais, surtout dans le cas de l’outillage. En voici 

quelques exemples : shed, deck, gang, crank, bridle, fall, provender, back-string, hatch, 

truck, lifter, wire, winch, beam, spam, bull, van carrier, flour, sling, runner, foreman, 

walker, walking boss, shedman, deckman, hatchman, etc. 
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Le nombre de débardeurs a beaucoup varié au début du XXe siècle en passant 

de 2000 syndiqués en 1903 à 4000 lors du faste céréalier des années 1920. Les 

activités du port sont affectées durant la Grande Crise et le début de la Deuxième 

Guerre mondiale : en 1942, on dénombre seulement 2600 débardeurs. En cumulant 

les membres du local 375 et ceux des autres petits syndicats issus du monde du 

débardage, le nombre de débardeurs syndiqués s’est maintenu aux alentours de 3000 

de la fin de la guerre jusqu’à la fin des années 1960; si on ajoute les « seineux62 », le 

nombre total de débardeurs au port de Montréal oscille entre 4000 et 7000 hommes. 

Les syndiqués travaillent en moyenne l’équivalant de 35 semaines par année tandis 

que les 1000 à 4000 « seineux », bien que nombreux, ne sont employés qu’une à deux 

semaines annuellement63.  

 

Néanmoins, tous les syndiqués ne travaillent pas nécessairement de façon 

régulière : le tiers des membres des années 1950 gardent leur affiliation au syndicat 

par sécurité, mais ce nombre tend à diminuer dans la décennie suivante.  En raison des 

transformations dans l’industrie du débardage des années 1960 et 1970, le besoin de 

main-d’œuvre chute : on constate, entre 1967 et 1978, une diminution de la moitié 

des syndiqués et de la quasi-totalité des « seineux »64. Érodé par la baisse de la 

demande de main-d’œuvre et les rachats de contrat effectués au fil des ans, le 

syndicat compte aujourd’hui moins de 900 membres. 
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Figure 3 : Nombre de débardeurs syndiqués au port de Montréal entre 1900 et 1980 

Source :
 

Bowker, op. cit., p. 18, 20, 26, 111; Benoît Brouillette, « Le port de Montréal, hier et 
aujourd’hui », p.227; Benoît Brouillette, « Le port et les transports », p.164;  Cleary, op. cit., 
p.46; Delottinville, op. cit., p.32; Pauline Desjardins, Le Vieux-Port de Montréal, p.100; John B. Foster, 
« On the Waterfront : Longshoring in Canada », p.302; Gaudet, op. cit., p.1, 9, 16, 35; Lacerte, op. cit., 
p.83; Pathy, op. cit., p.8-9. 

 

La composition du syndicat a, depuis au moins les années de la Crise, beaucoup 

évolué. Déjà en 1932, Elwyn Bowker remarque que l’âge moyen d’un groupe de 150 

débardeurs est de 44 ans65. Étant donné le peu d’embauche effectuée durant les 

quinze années allant jusqu’à la fin de la Deuxième Guerre mondiale, le déficit 

générationnel auquel a dû à faire face le monde du débardage montréalais lors de 

l’après-guerre semble important. Francis Gaudet mentionne que le syndicat peut 

parfois accueillir jusqu’à 25 nouveaux membres mensuellement dans les décennies 

d’après-guerre66. Après une série d’embauches au tournant des années 1950, c’est 

surtout à partir de 1963 qu’on assiste à un rajeunissement rapide des effectifs qui sera 

freiné par la baisse drastique des membres au cours des années 1970. C’est dans cette 

fenêtre que nombre de baby-boomers deviennent membres du syndicat67. Roger 

Bishop se souvient que : « Dans les années 60, il y avait bien des gars de club qui sont 
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rentrés : des doormen et des waiters. Mais il y avait aussi une couple d'intellectuels. Ce 

n'est pas le même monde : c’était deux mondes68! » Malgré une vague de départs à la 

retraite en 1984, l’âge moyen d’un débardeur montréalais reste encore élevé en 1986, 

soit de 55 ans69. 

 

2.3.2. Les fonctions du syndicat 

En 1913, le syndicat des débardeurs devient la première organisation ouvrière à 

Montréal à faire construire son propre édifice, situé sur la rue du Champ-de-Mars près 

de Berri70. Jugeant que leur bâtisse devenait trop petite, les débardeurs déménagent 

en 1924 encore sur la rue du Champ-de-Mars, mais cette fois au coin de Bonsecours71. 

À partir de 1943, le bâtiment des débardeurs a pignon sur la rue Saint-Paul, près de la 

Place Jacques-Cartier72. À la fin des années 1960, le syndicat réunit les sommes 

nécessaires afin de construire la Maison des débardeurs sur la rue Notre-Dame, près 

de la rue Frontenac : le mouvement vers l’est est amorcé73. Exproprié en 1975 en 

raison du futur élargissement de la rue Notre-Dame, le syndicat achète un triplex sur la 

rue Ste-Catherine, à l’ouest de Pie-IX74. Depuis 1991, la maison se trouve sur la rue 

Notre-Dame, près de l’autoroute 25.  

 

Le local 375 reste durant l’après-guerre le leader incontesté du monde du 

débardage autant montréalais que canadien. Entre la fin des années 1960 et le milieu 

des années 1980, on assiste à la fusion de tous les syndicats de débardeurs du port de 
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Montréal : les locaux regroupant quelques dizaines à une centaine de membres 

rejoignent un à un les rangs du local 375. La dernière fusion s’opère en 1986 entre le 

local 375 et le local 1845 des petites lignes75. Avant la fin des années 1960, le 

fonctionnement du syndicat est assuré par une poignée de commis de bureau qui font, 

aux dires de Rosaire Ahelo, un travail remarquable : « Dans le temps, il y avait madame 

Laquerre qui avait autant d'ancienneté que nous autres. C'était une secrétaire. Tous 

les débardeurs la connaissaient : c'était notre maman76. » Le comité exécutif, composé 

de douze membres, est élu à chaque année puis, à partir de 1958, aux deux ans. Les 

postes les plus importants sont le président qui dirige le syndicat, le secrétaire-

trésorier qui tient les cordons de la bourse et l’agent d’affaires qui représente le 

syndicat sur les quais. Pour contrebalancer le pouvoir de l’exécutif, le « comité des 

cent », constitué d’un membre de chacune des équipes, est mis sur pied en 1959 afin 

de mieux représenter les syndiqués lors des assemblées 77.  

 

Le syndicat 375 reste un monde dur où les démonstrations de virilité ainsi que 

les jeux de pouvoir ne sont pas rares et où les allégeances politiques, les lieux de 

travail, l’âge et l’origine causent de profondes divisions. Ainsi, les assemblées sont 

parfois le lieu de confrontations en devenant le théâtre d’intimidation, de chasse aux 

sorcières, de violence et d’injures78.  Selon Gervais Ahier, les règles se sont cependant 

améliorées avec les années : « Avant, on divisait la salle en deux. Au lieu de prendre un 

papier et un crayon, on disait à droite pour et à gauche contre. Ensuite, les jeunes ont 

dit : « Non, ça ne marche pas comme ça. » Ils se sont dit que ça prenait un vote secret. 
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Mais, des fois, il y a des gars qui ne respectaient pas les règles79. » Bien que la majorité 

des débardeurs vote lors des scrutins importants, seule une fraction s’implique 

réellement dans la sphère syndicale : un petit groupe peut, de différentes manières, 

attirer une part importante de l’opinion générale.  

 

Les revenus du syndicat proviennent essentiellement des frais d’initiation et 

des cotisations des membres. Alors qu’en 1902 il en coûte 5 $ pour entrer dans le 

syndicat, en 1932 on demande 50 $ et, au début des années 1960, 100 $ pour 

l’adhésion. Pour les mêmes années, les frais syndicaux mensuels augmentent 

également en passant de 0,50 $ à 1,25 $ à 3 $80. N’entre toutefois pas qui veut chez les 

débardeurs : jusqu’aux années 1970, le nouveau venu, devant résider à Montréal 

depuis cinq ans et être âgé d’au moins 18 ans, est traditionnellement invité par un 

membre de la famille ou un ami81. Le candidat se fait alors parrainer par un syndiqué 

qui le présente à l’assemblée syndicale82. Chaque nouveau membre obtient alors un 

livret, un bouton montrant qu’il a payé sa cotisation et un matricule qu’il gardera toute 

sa carrière. Gare à celui qui ne paye pas ses cotisations, car il perdra son adhésion 

syndicale au bout de trois mois83. De plus, chaque débardeur doit se procurer deux 

types de crochets : le classique avec un manche en bois et le crochet à flour84. Être 

dans le syndicat assure du travail puisqu’on doit prioritairement engager les membres 

arborant le bouton du mois sur leur personne. Si l’embauche d’un grand nombre de 

travailleurs est requise et qu’aucun syndiqué n’est disponible, on peut alors prendre 
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un non-syndiqué85. En effet, de sa fondation en 1902 à la convention collective de 

1972, le syndicat conserve précieusement le droit de fournir les effectifs nécessaires 

aux employeurs : ces derniers n’ont alors que très peu de contrôle sur l’embauche, les 

compétences et la formation de la main-d’œuvre86.  

 

À part les assemblées, le syndicat organise assez peu d’activités réunissant les 

membres. Jusque dans les années 1950, le syndicat des débardeurs participe 

néanmoins durant la première semaine de mai à une grande procession allant de la 

rue Craig (Saint-Antoine) jusqu’à la chapelle Notre-Dame-de-Bon-Secours. Les 

débardeurs y arborent fièrement leurs étendards en velours dorés et leurs drapeaux. 

Aussi, durant le premier lundi du mois de septembre, le syndicat prend part au défilé 

de la Fête du Travail dans les rues du centre-ville. Puis, en après-midi, un pique-nique 

familial est organisé à l’Île Sainte-Hélène87. Depuis sa fondation en 1902, le syndicat 

exerce une grande autorité sur ses membres et possède le droit de leur imposer des 

amendes et des suspensions, comme pour avoir contesté le président; avoir surchargé 

les élingues; avoir tenu un langage inapproprié ; avoir mal fait le travail; avoir pris le 

parti de l’employeur88. Dans sa thèse sur la corruption dans trois organisations 

ouvrières, Réjean Frénette offre cette réflexion qui aurait pu s’appliquer au contexte 

syndical des débardeurs montréalais des décennies antérieures à 1960 :  

Malgré ses nombreuses tentatives de démocratisation, ses campagnes de 
participation, le syndicat est devenu pour des milliers d’ouvriers une super-
organisation, une bureaucratie qui vous écrase et vous conduit. Les 
possibilités de se faire entendre sont minimes, ainsi que très réduits sont 
les moyens de pression de l’intérieur. (…) L’organisation devient 
gigantesque et les géants font peur89.  
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2.4. LES GRÈVES ET LES NÉGOCIATIONS COLLECTIVES 

 

2.4.1. Un peu d’histoire 

Avec l’industrialisation rapide que connaît Montréal entre 1880 et 1900, le 

mouvement syndical de la métropole vit des moments d’effervescence: 75% des 

grèves québécoises y ont lieu, dont 7% au port de Montréal seulement. Bien que le 

règlement des conflits tourne majoritairement en faveur du patronat, l’adhésion aux 

idées syndicales progresse90. En retard par rapport à ceux de Québec qui se sont 

syndiqués en 1860, les débardeurs montréalais s’organisent pour la première fois en 

1877 dans l’Union des ouvriers de bord. Puis, en 1881, un millier de débardeurs ligué 

sous le nom de la Ship’s Labourers Society obtiennent des augmentations salariales à 

la suite d’une grève de 24 jours91. Sous l’impulsion des Chevaliers du travail, deux 

locaux sont ensuite organisés selon les groupes linguistiques : le River Front, 

anglophone, et la Grande Hermine, francophone. Il semble que cette dualité entre les 

deux groupes ait retardé les progrès syndicaux au port de Montréal jusqu’au 

rapprochement de 1890, lorsqu’est créée la Black Diamond regroupant autant les 

Canadiens français, les Irlandais que les Canadiens anglais92.  

 

Le 17 août 1902 marque la date de fondation du local 373 affilié à la 

International Longshoremen’s Association (ILA)93. Deux mois plus tard, une grève est 

déclenchée afin d’obtenir de meilleurs salaires. À quelques semaines de l’arrivée des 

glaces, les compagnies acceptent à contrecœur les demandes syndicales94. Au début 
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de la saison de 1903, un autre conflit survient lorsque les demandes du syndicat sont 

refusées par les compagnies : plus de 3 000 débardeurs débraient et l’embauche de 

briseurs de grève entraîne la venue de la milice. En soutien aux débardeurs, le chef 

syndical américain Samuel Gompers vient prononcer un discours au parc Sohmer 

devant des milliers d’ouvriers95. Une entente est finalement signée lorsque le patronat 

accepte toutes les demandes sauf la principale, celle de la reconnaissance du 

syndicat96.  

 

L’adhésion des débardeurs montréalais à l’ILA s’inscrit dans le contexte plus 

large des campagnes d’organisation des syndicats internationaux américains au 

Québec. Du début du XXe siècle jusqu’à la Première Guerre mondiale, ce mouvement 

domine le paysage syndical québécois : le nombre de locaux triple, passant de 74 à 

23697. L’implantation des syndicats internationaux au Québec s’explique par l’expertise 

ainsi que par le soutien technique et financier plus considérables des syndicats 

américains; de la nécessité de syndicaliser les travailleurs canadiens pour les empêcher 

d’envahir le marché américain; de la volonté d’exprimer une culture de classe plutôt 

que de mettre l’accent sur les différences nationales et culturelles98. Fondé en 1893 à 

Bay City au Michigan et affilié à l’American Federation of Labor (AFL), la National 

Longshoremen’s Association of the United States devient « International » en 1895 

lorsqu’elle accepte des membres du Canada et prend définitivement le nom de ILA en 

1907. Après s’être constitué autour des Grands-Lacs, le syndicat commence à recruter 

des membres partout aux États-Unis et au Canada : du début du XXe siècle aux années 

1960, le nombre de membres se situe autour de 100 00099.  
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En raison notamment de nombreuses frictions avec le pouvoir central, 

l’Association des débardeurs syndiqués du port de Montréal est créée en mars 1907 en 

rompant les liens avec l’ILA. Ce nouveau syndicat réussit rapidement à s’imposer et 

obtient la reconnaissance syndicale des armateurs en 1910100. La paix syndicale 

perdure plus de 25 ans jusqu’à ce qu’en 1936 les compagnies exigent que les 

débardeurs adhèrent à un syndicat de boutique, l’Union Nationale Indépendante des 

Débardeurs de l’île de Montréal, en leur garantissant des contrats de débardage. 

L’Association des débardeurs, pour faire face à la désaffiliation de ses membres, 

revient sous l’égide de l’ILA en 1936 sous le nom de local 373 tandis que l’Union 

Nationale Indépendante des Débardeurs de l’île de Montréal fait de même en 1937, ce 

qui crée des tensions entre les deux entités. Finalement à la fin de 1938, l’ILA décide 

de regrouper tous les membres montréalais sous le même local, le 375101.  

 

Comme l’indique Jacques Rouillard, ce retour à l’affiliation internationale 

s’inscrit dans la deuxième phase de syndicalisation nord-américaine. Celle-ci débute 

sous l’impulsion des politiques pro-syndicales, notamment la Loi Wagner, du président 

américain Franklin Delano Roosevelt durant les années 1930102. En moins d’une 

décennie, cette série de lois aide à doubler le nombre de syndiqués aux États-Unis. 

Comme il l’avait fait au tournant du XXe siècle, la vitalité du syndicalisme américain 

international influence grandement celle des locaux au nord de leur frontière. Ainsi, les 

revendications des débardeurs montréalais à partir de 1936 sont un prélude à la vague 

syndicale qui s’abattra sur le Québec quelques années plus tard : de 1941 à 1946, on 

passe de 157 700 à 259 700 syndiqués, soit de 20% à 30% de l’ensemble des 

travailleurs103. Selon Bernard Dionne, la forte présence des Canadiens français au sein 
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de l’élite du Conseil des métiers et du travail de Montréal (CMTM), dont font partie 

des membres du syndicat des débardeurs, explique partiellement cet accroissement 

rapide104.  

 

2.4.2. Les années troubles  

Avant les années 1960, les débardeurs ont longtemps accepté la dureté du 

travail en se disant que les salaires et la liberté demeuraient meilleurs qu’ailleurs. 

Impatiente et méfiante des structures syndicales en place, la génération des baby-

boomers, plus instruite et plus militante que celle qui l’avait précédée, exige dès leur 

entrée dans le monde du travail des changements rapides adaptés à leurs besoins. 

Cette nouvelle cohorte ne se satisfait plus du canevas traditionnel de leur syndicat. 

Pour elle, les leaders syndicaux en place représentent les vieilles idées : en plus 

d’exiger d’avoir leur mot à dire dans la modernisation et l’automation du travail, elle 

veut de meilleures conditions de travail et salariales. Ainsi, une frange des débardeurs 

syndiqués est fortement influencée par ce mouvement valorisant le machisme, le 

militantisme radical et, d’un certain point de vue, le renversement de l’ordre établi105. 

S’imbriquant dans le contexte de la Révolution tranquille et de la montée du sentiment 

nationaliste, le ras-le-bol des débardeurs s’exprime avec de plus en plus de vigueur 

tout au long des années 1960 et 1970. Comme l’exprime Denis Bourassa :  

Les anciens débardeurs avaient un certain respect pour le patron : ils 
avaient été habitués comme ça. Les baby-boomers étaient déjà un peu plus 
instruits et ils étaient un peu plus révolutionnaires que les gens de la 
génération de mon père et de mon grand-père. C'est là que les syndicats 
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ont commencé à prendre plus de place et ils ont tassé pas mal de 
choses106.  

 

C’est sous l’impulsion de cette new generation, qu’on assiste, sur les quais 

montréalais comme à beaucoup d’endroits en Amérique du Nord, à une flambée des 

grèves illégales. Ces rébellions culminent parfois en importants gains syndicaux, parfois 

en des actes de violence, d’intimidation et de vandalisme107. Convaincu de la force de 

la collectivité, ce nouveau militantisme s’incarne également dans un profond désir de 

progrès social et politique108. Par exemple, une caisse d’économie est mise sur pied au 

début des années 1970 afin d’offrir des prêts et des conseils financiers aux membres : 

il s’agit alors d’accomplir un travail de pédagogie aidant les travailleurs à améliorer par 

eux-mêmes leur qualité de vie. C’est donc dans une volonté de se départir d’un certain 

fatalisme que la nouvelle génération de militants, les « révolutionnaires » comme 

disent les plus vieux, a confronté les problèmes inhérents au monde des quais en 

réclamant des structures et des services pouvant améliorer leur situation109.   

 

Bien que les relations de travail au port de Montréal restent parmi les moins 

acrimonieuses au niveau mondial depuis un demi-siècle, les quais montréalais 

sombrent littéralement dans le chaos en vivant treize grèves entre 1960 et 1975, dont 

quelques-unes très rudes. La ferveur revendicatrice est si forte qu’elle entraîne des 

affrontements violents entre les débardeurs et les forces de police. Armés, casqués et 

parfois à cheval, les policiers tentent de contenir les débardeurs ayant le crochet au 
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poing et la rage au cœur110. Edgar Boutin se souvient d’ailleurs de la brutalité des 

confrontations :  

Il y en a qui ont été blessés; des deux côtés. J'ai vu un cheval tombé sur ses 
deux pattes d'en avant parce que deux débardeurs avaient pris une tie de 
bois pour lui enfoncer dans le portrait… Ce n'était pas la faute du cheval! Ils 
auraient dû frapper la police qui était sur le cheval et qui donnait des coups 
de matraque aux débardeurs! Et il y a ensuite des débardeurs qui ont battu 
la police… Dans le temps des grèves, ça faisait dur ici111.  

Chacune des négociations collectives reste un travail ardu, rendu encore plus difficile 

par la suspicion, la méfiance et la peur existant entre les deux clans112. Ainsi, entre 

1948 et 1970, 75% des négociations collectives nécessitent le recours à un médiateur 

ou à un arbitre113. Autant le patronat que le syndicat est à blâmer pour la situation : le 

premier refuse de délier les cordons de la bourse afin d’assainir la vie des quais et le 

deuxième manque cruellement de pragmatisme face aux changements 

technologiques114. De plus, les deux groupes n’entretiennent aucun dialogue durant la 

convention collective et attendent souvent à la dernière minute avant de transmettre 

leurs demandes afin d’ajouter de la pression sur la partie adverse 115.  

 

Le début des troubles au port survient au mois de septembre 1960 lorsqu’une 

querelle au sujet d’un contremaître dégénère en une grève de cinq jours impliquant 

3 000 travailleurs. Les débardeurs se rebellent à première vue contre les actions d’un 

contremaître de la Brown and Ryan, mais ils le font surtout contre leurs piètres 

conditions de travail116. En 1963, neuf mois après l’expiration de la convention et au 

bout de dix jours de grève, les débardeurs signent une entente favorable en obtenant 
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entre autres une hausse salariale et une majoration de leurs avantages sociaux117. 

Après des grèves de quelques jours en 1964 et 1965, celle de 1966 peut être 

considérée, à ce moment-là, comme la pire de toute l’histoire du port de Montréal118. 

Survenue à la suite d’un incident concernant le contentieux des places de 

stationnement, le conflit paralyse les activités du port durant 37 jours et prend fin avec 

la promesse du premier ministre Lester B. Pearson de mettre sur pied la Commission 

d’enquête sur les conditions de travail dans les ports du Saint-Laurent119. L’entente de 

1966 tourne à l’avantage des débardeurs et de Jean-Marc St-Onge, leur nouveau 

président (1966 à 1974). Les gains les plus importants des débardeurs sont des hausses 

salariales, une sécurité d’emploi partielle liée à la productivité et un partage plus 

équitable de l’ouvrage entre les équipes. En somme, le règlement maintient pour une 

dernière fois le métier traditionnel de débardeur120. Tel que promis par le premier 

ministre, la Commission présidée par Laurent Picard se met en branle en 1966 et 

dépose son rapport le 1er novembre 1967. Le règlement du juge Picard ordonne la 

mise sur pied d’un comité de sécurité au travail et le maintien de la sécurité d’emploi. 

Le patronat, quant à lui, gagne la flexibilité des équipes et la diminution du nombre 

d’hommes dans les équipes121. 

 

2.4.3. L’après-Picard 

Entre 1966 et 1968, les enquêtes d’Arthur I. Smith et de Jules Deschênes sont 

mises sur pied afin de faire le point sur les causes des troubles du port de Montréal122. 

On retrouve d’ailleurs, de manière assez éloquente, la célèbre phrase de Shakespeare 

sur la première page du rapport Deschênes : « Something is rotten in the State of 

                                                           
117

 Gaudet, op. cit., p.91-94; Khan, op. cit., p.169-171. 
118

 Gaudet, op. cit., p.97-104.  
119

 Les enquêtes se font sur les ports de Montréal, Québec et Trois-Rivières. 
120

 Gaudet, op. cit., p.85, 97-106; Pathy, op. cit., p.28-29, 32; Entrevue AHIER/CD2/5-10m; Entrevue 
BOURASSA/CD1/55-60m.  
121

 Foster, op. cit., p.299; Picard, op. cit., p.38, 108-109. Ces sujets seront abordés en profondeur plus loin 
dans le travail.  
122

 Pathy, op. cit., p.94-95, 153.  



 54 

Denmark123 ». Aux yeux des enquêteurs, les facteurs les plus flagrants qui paralysent et 

gangrènent le port sont la baisse de la productivité, l’absence de formation, le manque 

d’autorité et de direction générale au port, la mauvaise vérification de la marchandise, 

le manque de surveillance, ainsi que l’incapacité à mettre en place des systèmes de 

standardisation des méthodes de travail et de contrôle de la main-d’œuvre124. En plus 

de recommander l’amélioration des conditions de travail des ouvriers, Jules Deschênes 

constate que des investissements sont obligatoires si l’on veut changer réellement les 

choses : « Si toute augmentation du coût d’exploitation est considérée comme un 

obstacle fatal (…) aussi bien renoncer immédiatement à la tâche et nous contenter de 

la médiocrité actuelle : le Port peut s’améliorer, mais il faudra y mettre le prix125. » Les 

enquêtes Picard, Deschênes et Smith prônent également plusieurs actions qui seront 

mises en pratique : la formation d’un service de police plus efficace; l’érection de 

clôtures; une surveillance et une organisation plus adéquates des entrées du port; un 

nouveau système de gestion et de triage des marchandises; une interdiction formelle 

du jeu, de la consommation d’alcool et des prêts usuraires au port; la création d’un 

organisme tripartite regroupant le CPN, les compagnies et les syndicats126. Ce dernier 

point est rapidement mis en pratique puisque l’Association des Employeurs Maritimes 

(AEM) est créée un an après la Commission Picard, soit le 26 novembre 1968. 

Néanmoins, il faut attendre le début des années 1970 avant que tout ne tombe 

réellement en place127.  

 

Après des arrêts de travail en 1968 et en 1969, la grève de 1972 se démarque 

autant que celle de 1966. Ce conflit s’inscrit dans le contexte de la grève générale de 

mai 1972 où trois chefs syndicaux, Louis Laberge, Marcel Pépin et Yvon Charbonneau, 
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sont condamnés à un an d’emprisonnement pour avoir ignoré les injonctions de retour 

au travail : le mouvement se radicalise définitivement à partir de ce moment128. Au 

total, ce sont plus de 300 000 syndiqués qui participent à la contestation129. Il faut dire 

que le syndicalisme prend de la puissance au Québec, puisqu’entre 1961 et 1971 le 

nombre de syndiqués passe de près de 400 000 membres à plus de 725 000 

membres130. La grève des débardeurs de 1972 se conclut au bout de 52 jours sur les 

bases qui dicteront à l’avenir les relations entre le syndicat et le patronat. Le syndicat 

reçoit d’importantes hausses salariales et une sécurité d’emploi complète pour la 

majeure partie de ses membres. Par contre, l’AEM obtient les pouvoirs d’embauche et 

de dispatch des mains du syndicat, ce qui met fin au système des équipes131.   

 

Selon l’AEM, la sécurité d’emploi négociée en 1972 est trop généreuse et 

amène d’importants déficits structurels : de sévères coupes de personnel sont exigées. 

Avec l’aide du gouvernement fédéral, l’AEM procède en 1973 et 1974 au rachat 

volontaire du contrat de plus de 700 débardeurs montréalais au coût de 12 000 $ par 

homme132. C’est un pensez-y bien pour plusieurs, notamment pour ceux étant près de 

la retraite ou ceux s’étant lassés des changements et des querelles du port133. Une fois 

accepté, il n’y a toutefois plus de retour en arrière possible, comme le rappelle Edgar 

Boutin : « Ils ont tous perdu leur fonds de pension, toute leur séniorité et ils ont été 

obligés d’aller travailler sur la construction, tabarnak! (…) Le gars qui a pris ça et qui a 

commencé à boire, ça n'a pas duré très longtemps. Il est tombé ensuite le nez dans la 

rue. Il n’était plus capable de revenir au port : il avait vendu sa job pour 12 000 $134. »  
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La partie patronale revient à la charge durant les négociations collectives de 

1975 afin d’alléger le poids de la sécurité d’emploi sur ses finances : le recours à la 

grève s’impose encore une fois. Le Parlement canadien adopte alors une loi spéciale 

obligeant les débardeurs à retourner au travail : l’offensive patronale réussit en 

affaiblissant les paramètres de la sécurité d’emploi et en imposant un code de 

discipline plus sévère135. Le militantisme des membres, tiédi par des années de lutte et 

de tiraillements internes, perd de sa ferveur après la convention collective de 1975. 

Les relations de travail entrent ensuite dans une période de trêve jusqu’au début des 

années 1980.  

 

2.5. CONCLUSION 

 

Après avoir connu un essor important au tournant du XXe siècle et un âge d’or 

durant les années 1920, le port de Montréal est frappé de plein fouet par le krach de 

1929. Le commerce mondial devient alors anémique et le port en subit les 

conséquences : le marasme durera jusqu’aux premières années de la Deuxième Guerre 

mondiale. La paix revenue, la croissance du commerce mondial redonne vie au port. 

Toutefois, un malaise persiste dans la métropole du Canada : la Grande-Bretagne, 

essoufflée par les années de guerre, n’est plus le partenaire principal du Dominion. En 

raison de l’accroissement des liens avec les États-Unis et de l’ouverture de la voie 

maritime du Saint-Laurent en 1959, qui permet aux bateaux de poursuivre leur itinéraire 

jusqu’aux Grands Lacs sans devoir s’arrêter à Montréal, Toronto devient au cours des 

années 1960 le nouveau cœur économique du Canada. Dans ces mêmes années, le port 

de Montréal subit de profondes et irrémédiables transformations : l’ouverture de la 

navigation durant l’hiver modifie les activités du port en s’étendant sur douze mois 

plutôt que huit; le transport maritime de passagers frappe un grand écueil en se faisant 

rapidement déloger par l’aviation civile; finalement, le port, voulant se moderniser pour 
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recevoir les conteneurs, entame son exil vers l’est montréalais, là où l’espace permet 

l’érection d’installations modernes. En somme, Montréal et son port doivent faire leur 

deuil des réussites et des succès d’antan et tenter de concevoir l’avenir autrement.  

 

Jusqu’aux années 1960, on retrouve au « Vieux-Port » une faune particulière et 

hétéroclite. Une douzaine de milliers de travailleurs y vient quotidiennement, comme 

des débardeurs, des « gars des chars », des employés du Port, des marins et des 

camionneurs. Créé en 1936 pour gérer les ports canadiens, le Conseil des Ports 

Nationaux (CPN) perd de sa superbe au fil des ans et constitue une administration faible 

au cours des années 1960 à Montréal : son autorité reste généralement ignorée sur son 

propre territoire. Malgré la présence de policiers et de gardes de sécurité, les vols et les 

méfaits demeurent des problèmes préoccupants. Quant à elles, les compagnies 

maritimes et de débardage forment un groupe disparate et désuni, œuvrant dans un 

milieu où l’instabilité et l’intensité sont élevées et où la coordination et les mesures de 

contrôle sont déficientes.  

 

Bien qu’il ait su véhiculer des valeurs de liberté, d’égalité et de fraternité à ses 

membres, le syndicat des débardeurs constitue aussi un milieu fermé où la démocratie 

reste un concept à géométrie variable. Après la professionnalisation du métier à la fin 

du XIXe siècle, les débardeurs fondent en 1902 le local 373 avec l’aide de la ILA, un 

syndicat international américain. Après des troubles sur les quais et une désaffiliation de 

la centrale syndicale avant la Première Guerre mondiale, une paix relative s’installe 

jusqu’aux années 1930 : les débardeurs montréalais reviennent alors auprès de la ILA en 

mettant sur pied le local 375 en 1938. Les années 1960 marquent le début d’un 

renouveau du militantisme sur les quais montréalais : la nouvelle génération refuse de 

vivre dans les mêmes conditions que leurs pères et exige des changements. Les 

négociations avec les employeurs sont difficiles et les nombreuses grèves, très rudes. 

Pour mettre fin à l’impasse, le gouvernement fédéral met en place une commission 
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d’enquête ainsi qu’une série d’enquêtes sur la situation du port. Celles-ci déboucheront 

finalement à la création en 1968 de l’Association des Employeurs Maritimes (AEM), un 

organisme tripartite composé du syndicat des débardeurs, du CPN et des compagnies 

maritimes et de débardage. De plus, les débardeurs peuvent dorénavant profiter de la 

sécurité d’emploi partielle à partir de 1966 et complète après 1972, mais doivent 

rapidement diminuer leurs effectifs. La grève de 1975 marque la fin de la période 

trouble au port : devant la loi spéciale votée par le gouvernement fédéral, le 

militantisme syndical entre dans une période de dormance qui durera quelques années.  

Ainsi, autant au début du siècle que dans les décennies 1930 et 1960, le syndicat des 

débardeurs est resté un précurseur des vagues de revendications syndicales au Québec.     

 

 



 

3. LA NATURE DU TRAVAIL 

 

3.1. L’ORGANISATION DU TRAVAIL 

 

3.1.1. Les exigences du métier 

Jusqu’aux changements technologiques des années 1960 et 1970, la force brute 

reste l’une des qualités premières des débardeurs : des bras puissants, des muscles 

tenaces et un dos large sont nécessaires au métier. Le poids des paquets transbordés 

peut varier de 50 à 500 livres : une équipe peut ainsi transporter de 37 à 50 tonnes à 

l’heure1! De l’avis de Maurice Boutêt, les colosses ne font pas toujours de bons 

débardeurs : « Il fallait que tu aies de bons muscles. Amène-moi un gros homme de 

250 livres et je vais le brûler en quatre heures! (…) Quand tu dis brûlé : il n'était plus 

capable de travailler! C'était trop, les nerfs des muscles étaient à bout2. » Puisque 

beaucoup de débardeurs n’ont pas la charpente idéale pour effectuer ce travail 

éreintant, ils doivent y mettre du cœur à l’ouvrage3. Selon Edgar Boutin, les hommes 

qui ne font pas l’affaire ne restent pas longtemps : « Il fallait être travailleur, pas un 

paresseux. Si tu ne voulais pas travailler, ils te renvoyaient chez vous et ils en prenaient 

un autre. Ça marchait comme ça dans ce temps-là. Il y en a qui rentraient et au bout de 

cinq minutes, il se faisait dire : « Rentre chez vous, tu n'es bon à rien4! » » 
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Bien que la force et de la volonté soient essentielles, les techniques de travail 

jouent aussi pour beaucoup. Par exemple, il faut placer une lanière sous les poches de 

sucre pour les faire chavirer : cela évite aux débardeurs d’avoir à les soulever 

directement5. Il existe toutes sortes de trucs au bord de l’eau, comme dans le cas de la 

connaissance des nœuds, qui se transmet des vieux aux plus jeunes6. Certains 

débardeurs doivent aussi posséder une intelligence pratique élevée, notamment en 

sachant déterminer le nombre exact de boîtes pouvant entrer dans un espace vide. 

D’autres postes exigent aussi une grande concentration et un sens supérieur des 

responsabilités afin de préserver la vie des membres de l’équipe7. Toutefois, avant les 

changements technologiques des années 1960, on ne peut pas affirmer que le métier 

de débardeur est un métier qualifié au port de Montréal : celui-ci possède l’un des plus 

petits nombres de débardeurs spécialisés des grands ports mondiaux8.  

 

Avant de travailler au bord de l’eau, la grande majorité des débardeurs de 

l’après-guerre exerce des emplois dits manuels comme dans les manufactures, la 

construction et la manutention de marchandises dans les trains9. Plusieurs débardeurs 

ont aussi mentionné avoir commencé aux « petites lignes » avant d’aller travailler aux 

« grandes lignes » et devenir membres du local 37510. La première journée est souvent 

difficile pour les recrues. À part les privilégiés, tous les nouveaux commencent à la 

cale, qui est généralement l’endroit le plus dur, pénible et dangereux au bord de 

l’eau11.  
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Surtout à partir des transformations du métier dans les années 1960, la 

mobilité dans l’emploi dans l’industrie du débardage est très grande. Tous les 

débardeurs consultés ont indiqué avoir au moins exercé quatre postes12. Urgel Dubé 

énumère les emplois qu’il a occupé durant sa carrière : « Il n'y a pas une job que je n'ai 

pas fait! J'ai été signaleur; j'ai été sur les cranks à Racine; j'ai été professeur pour 

donner des cours sur la grosse machinerie comme les « héliporteurs », les 45 tonnes et 

les winchs. Il n'y a pas une job que je n'ai pas fait ici13! » Avec l’arrivée de l’AEM, un 

nouveau système de classification est mis en branle au tournant des années 1970 afin 

de déterminer les capacités et les aptitudes de chacun des débardeurs14. Pour Denis 

Bourassa, être débardeur nécessite aujourd’hui de grandes capacités : « C'est vrai que 

ce n'est pas un métier : en fait, c'est 26 métiers. Parce que tu peux être opérateur de 

grue, opérateur de lift, etc. Il faut que tu sois versatile pour être débardeur15. »  

 

3.1.2. Le système des équipes 

Avant que l’AEM obtienne le pouvoir de dispatcher les débardeurs en 1972, 

c’est le système des équipes qui est en vigueur. Ainsi, la gang constitue l’unité de base 

au bord de l’eau. Durant les années 1950 et 1960, une loi non écrite veut que chaque 

printemps, on constitue près de cent équipes régulières restant généralement intactes 

durant toute la saison. À ce nombre s’ajoutent quelques autres équipes de réserve 

pouvant pallier à un surplus de travail16. Selon Lucien Leriche, entrer dans une équipe 

n’est pas si aisé : « Il fallait être assez connu pour pouvoir être dans ces gangs-là. Ça 

marchait drôlement ces affaires-là. (…) Si tu ne t'entendais pas avec les gars de la cale, 
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ils disaient : « Après-midi, tu rentres chez vous. » Il fallait alors que tu te trouves une 

autre équipe.17 » Les avantages d’être dans une équipe sont nombreux : plus d’unité, 

de constance et de productivité18. Les membres des équipes régulières peuvent 

également faire davantage d’argent, notamment parce qu’ils font beaucoup plus de 

temps double et de temps et demi que les autres débardeurs19. Afin de partager 

équitablement les meilleurs quarts de travail, le syndicat fait aussi, durant les années 

1960, une rotation qu’il nomme le pick entre les équipes régulières20. Ainsi, l’équipe 

ayant le moins travaillé dans les semaines précédentes, devient la première à être 

appelée s’il y a un bateau. Lorsque le pick arrive, les hommes travaillent jour et nuit, 

car c’est le moment de faire de très bonnes payes21. Devant la baisse de la demande 

de la force brute amenée par les changements technologiques, les débardeurs mettent 

de plus en plus en pratique le « spell-o ». Ce système, considéré comme un des 

bénéfices marginaux du métier, permet à plusieurs membres d’une équipe de prendre 

des pauses payées ou encore être payé pour deux emplois en même temps22. Jules 

Lavoie raconte comment cela se déroulait :  

Le « spell-o » a vraiment commencé après l'enquête Picard. Il y a toujours 
eu un peu de « spell-o » avant ça de toute manière. [L’accrocheur] allait 
acheter des choses pour les autres : un coke, des gâteaux, n'importe quoi. 
Si le travail était bien fait, le contremaître ne nous achalait pas. Lorsqu’on 
était huit dans la cale, il y en avait quatre de trop : donc il y en avait quatre 
qui travaillaient pis quatre qui ne faisaient rien. C'est comme ça que ça 
marchait23.  

La taille des équipes varie habituellement de 16 à 22 hommes en excluant le 

contremaître. Toutefois, selon les circonstances comme les caractéristiques du navire, 

l’urgence du travail et le chargement relatif du bateau, ce nombre peut diminuer ou 
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augmenter24. En prenant l’exemple d’un déchargement25 avec une équipe de 21 

hommes, on retrouve un contremaître qui s’assure du déroulement des opérations; 

trois hommes de pont (deckmen), dont un qui agit comme signaleur (hatchman) et 

deux treuillistes (winchmen); neuf hommes de cale (holdmen) dont huit qui placent les 

marchandises et un qui s’occupe des machines de levage; huit hommes à l’extérieur du 

bateau dont deux hommes de quai (piermen) prêts à recevoir les charges et six 

hommes de hangar (shedmen) disposant de la marchandise26. On reconnaît une bonne 

équipe surtout aux deux hommes de cale qu’on nomme runners, car c’est eux qui 

régulent le rythme de l’ensemble du groupe. Autrement dit, quand le trou va, tout 

va27! 

 

Durant les décennies qu’ont duré les gangs, les liens entre les membres sont 

serrés : comme une famille, qu’ils s’aiment ou qu’ils se détestent, ils sont toujours 

ensemble28. La loyauté entre les membres d’une même équipe prime alors sur celle 

envers les autres débardeurs29. L’entraide reste fondamentale dans une gang : si un 

des hommes se blesse, on lui attribue habituellement le travail le plus facile pour qu’il 

puisse continuer à gagner sa vie30. Les équipes se constituent souvent de plusieurs 

hommes de la même famille, ce qui crée une synergie unique aux dires de Normand 

Ferguson :  
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C'était très familial. Il y avait des équipes où il y avait beaucoup de parenté. 
Il y avait des équipes qui pouvaient être formées presque complètement 
de cousins et de frères. Ça dépendait aussi de la région où les gens 
venaient. Parce qu'il y avait beaucoup de gens qui venaient de la Gaspésie, 
il y a en avait d'autres qui venaient de l’Isle-aux-Coudres. Normalement, les 
gens qui venaient du même coin travaillaient dans les mêmes équipes. Il y 
avait des connaissances et des relations. Ça donnait un meilleur esprit pour 
le travail aussi31.  

 

Tout au long de son existence, le système des équipes s’est basé sur les 

contremaîtres, considérés comme les premiers hommes des groupes. Ils travaillent 

moins dur physiquement et sont payés quelques sous de plus de l’heure, mais doivent 

accomplir des tâches variées et essentielles au bon fonctionnement des équipes32. Les 

contremaîtres gèrent les listes de paie selon les heures travaillées par les hommes;  

surveillent l’arrivée des bateaux et en informent les membres de leur équipe; trouvent 

des remplaçants; assurent la discipline au sein des troupes33. Généralement, les 

contremaîtres s’occupent davantage de la gestion des activités hors du bateau en 

laissant aux deux runners le soin de diriger le travail dans la cale34.   

 

Les contremaîtres sont normalement engagés parmi les débardeurs les plus 

expérimentés ou ceux ayant l’expérience nécessaire. Savoir lire et écrire n’est 

cependant pas obligatoire : plusieurs contremaîtres sont d’ailleurs analphabètes35. 

Néanmoins, les contremaîtres doivent être capables de s’exprimer en français avec les 

hommes et en anglais avec les patrons anglophones36. Le contremaître doit rendre des 

comptes au grand contremaître qui s’occupe des différentes équipes travaillant sur un 
                                                           

31
 Entrevue FERGUSON/CD1/15-20m. 

32
 Gaudet, op. cit., p.67; Entrevue DUPUIS/CD1/20-30m.  

33
 Pathy, op. cit., p.8; Entrevue AHELO/CD2/20-25m; Entrevue BOURASSA/CD1/30-

35
m; Entrevue BOUTIN/CD1/30-35m; Entrevue DUBÉ/CD1/30-35m;  Entrevue DUPUIS/CD1/25-30m;  

Entrevue (SVPM) VERDON-BREAULT/0-15m. 
34

 Entrevue DUPUIS/CD1/25-30m.  
35

 Cleary, op. cit., p.23; Gaudet, op. cit., p.24; Entrevue BOUTIN/CD1/30-35m; Entrevue DUPUIS/CD1/45-
50m. 
36

 Entrevue DUPUIS/CD2/50-55m; Entrevue (SVPM) COMEAU/0-5m. 



 65 

bateau ou sur un quai qui, à son tour, est subordonné à un surintendant responsable 

d’organiser tout le travail d’une même entreprise de débardage37. Habituellement, il 

existe un respect mutuel entre les membres des équipes, les contremaîtres et les 

grands contremaîtres, car tous font partie du même syndicat38. Toutefois, quelques 

contremaîtres font la vie dure à leur équipe. Maurice Boutêt se rappelle, de façon 

assez imagée, de quelques-uns d’entre eux : « C'était des gars qui allaient à l'église 

Bonsecours : ça allait prier le matin à 7h et quand ils commençaient à 8h, ils te 

fouettaient39! » Certains contremaîtres font preuve d’une extraordinaire 

intransigeance, comme le note Jean-Louis Bouchard au sujet de son grand-père : « Il 

n'avait pas de pitié pour ses fils. C'était vraiment un contremaître : c'était vraiment 

spécial. Mon père me l’a dit souvent : « Des fois, j'étais vraiment brûlé et si je ne faisais 

pas ça, dehors! Il en prenait un autre. » C'est comme ça que ça marchait40. »  

 

Le plus grand droit des contremaîtres reste leur pouvoir, quasi impérial, 

d’embauche et de congédiement sur leurs hommes41. Jean-Pierre Collin s’en souvient 

avec amertume : « D'abord, les contremaîtres avaient le droit de vie ou de mort sur les 

débardeurs : ils pouvaient les congédier à tout moment. Ils pouvaient dire soit à 5h ou 

à 11h du soir : « Demain, je t'ai remplacé. » Il n’y avait pas d'explication, même si 

c'était un bon travailleur. Il y avait plein d'injustice42. » Les passe-droits dans 

l’embauche restent monnaie courante dans ce système : les contremaîtres peuvent 

engager des membres de leur parenté, leurs fils, des compatriotes de leur coin de pays 

ou leurs amis43. Dans le jargon du bord de l’eau, on donne le nom de « têteux » aux 
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hommes ayant le privilège d’avoir un emploi facile sans avoir eu à passer par la cale44. 

Étant donné que les équipes se refont à chaque printemps, le contremaître peut aussi 

se servir de cet argument comme le spécifie Rosaire Ahelo : « C'était terrible travailler 

l'automne : c'était froid; tu étais fatigué; tu avais hâte que l’année finisse. Parfois 

lorsque tu étais malade ou tu ne filais pas, il y avait certains contremaîtres qui 

disaient : « Il y a un printemps et il y a un automne… » (…) Lorsque ça fait dix ans que 

tu es dans une équipe et que tu te fais dire ça, c'est dur sur le moral45. »  

 

On constate également que pour obtenir un emploi, certains contremaîtres 

acceptent ou exigent de l’argent46. Déjà en 1932, Elwyn Bowker déplore la main mise 

des padrones47 sur les immigrants italiens œuvrant dans le débardage du charbon48. 

Les employés doivent débourser une partie de leur salaire au padrone en échange de 

leur emploi, du paiement des frais de transport et de leur protection49. Les pratiques 

des contremaîtres canadiens-français de cette époque, sans atteindre l’emprise des 

padrones, sont de même nature, ce qui fait dire à Bowker que :  

Ces situations apparaissent plus courantes à Montréal qu’à Saint-Jean ou 
Vancouver en raison, peut-être, de la plus grande docilité, des 
connaissances inférieures et de l’attitude plus soumise des débardeurs 
montréalais. La situation des débardeurs montréalais s’apparente à 
certains égards à celle des débardeurs Noirs de la Nouvelle-Orléans. Autant 
les compagnies que le syndicat sont à blâmer pour ce problème, mais 
personne ne semble vouloir y remédier50.  
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Pour manifester leur mécontentement, les débardeurs peuvent ralentir ou arrêter le 

travail51. Toutefois, avant l’arrivée des syndiqués plus militants des années 1960, les 

débardeurs ne dénoncent généralement pas ce genre de discrimination de peur de 

perdre leur emploi52.  

 

La prise en charge du pouvoir d’embauche par la AEM en 1972 et les 

changements structuraux dans l’organisation de la main-d’œuvre mettent un terme à 

l’ancien système en restreignant le pouvoir des contremaîtres et des grand-

contremaîtres sur leurs hommes53. En plus, la fin du système des équipes change 

fondamentalement le bord de l’eau : en remplacement de la gang, l’individu devient 

l’unité de base du système. Le fort sentiment d’appartenance unissant autrefois les 

membres s’étiole alors au fil de l’éloignement.54.  Selon Normand Ferguson, il semble 

que même si les équipes ont été démantelées, l’esprit de corps a survécu d’une 

manière inattendue :  

Au lieu des family gangs, c'est devenu des company gangs. Parce que, 
après tout, les plants étaient identifiés : que ça soit Cast, Racine ou 
aujourd'hui Termont. Les gars qui allaient travailler là, ils se sentaient 
redevables à leur employeur, comme dans le temps où les gars étaient 
redevables aux contremaîtres lorsqu'ils les prenaient dans leur équipe pour 
les faire travailler toute l'année55.  

 

Lorsque le syndicat a cédé le pouvoir de dispatcher aux compagnies, le statut 

des débardeurs s’est atomisé : l’esprit d’équipe d’antan a laissé la place à une 

individualisation toujours plus grande du travail. Les débardeurs doivent alors 

réapprendre à se solidariser dans un univers qui n’est plus basé sur les clans, mais bien 

sur les droits individuels. D’un autre côté, le nouveau système a écarté la 
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discrimination et les abus engendrés par le système des contremaîtres en 

standardisant les droits des débardeurs. Selon plusieurs, dont Denis Bourassa, le 

transfert du pouvoir de dispatcher la main-d’œuvre du syndicat à l’AEM a été un 

accord de courte vue puisque cela donne un énorme pouvoir à la partie patronale : « Si 

une compagnie essayait de te faire chier, tu avais le contrôle sur les hommes donc tu 

pouvais te protéger. C'est quelque chose que les syndicats n'ont pas réussi à garder ça, 

le dispatch. S’ils avaient pu garder ça, ils auraient eu beaucoup plus de pouvoir 

aujourd'hui56. »  

 

3.2. LES MÉTHODES DE MANUTENTION 

 

3.2.1. Les tâches de débardage 

Les tâches du métier de débardeur ont, depuis toujours, été essentiellement les 

mêmes. D’abord on amarre le bateau, puis on le prépare pour le travail de débardage 

et on ouvre les écoutilles. Finalement, on décharge les marchandises de la cale vers les 

hangars ou on les charge en faisant l’inverse57. En 1915, Charles B. Barnes illustre un 

déchargement de navire à New York qui aurait aussi bien pu se passer à Montréal en 

1960 :  

Ouvrir les écoutilles, préparer le pont, ouvrir les portes des quais et mettre 
en place les élingues, les filets, les camions et tous les autres outils 
permettant de décharger le bateau prend une bonne heure. Lorsque le 
travail est bien entamé, la symphonie et le ballet des cordes, des câbles, 
des leviers, des blocs, des fils, des bobines, des treuils se mêlent aux cris et 
aux sifflements des hommes, ainsi qu’aux hurlements et aux invectives du 
contremaître dans une incroyable confusion autant pour les yeux que pour 
les oreilles. Et si on ajoute à tout cela le chargement qui commence 
souvent avant que le déchargement soit fini, le non-initié peut alors saisir 
tout le chaos du port. Entrent et sortent les boîtes, les ballots et les lourds 
rails de fer amenés par des débardeurs pressés : l’un évite de justesse une 
collision avec un camion, tandis qu’un autre esquive une charge montant 
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de la cale. Voici, dans tout son désordre, une illustration de ce qu’on peut 
voir au port lorsqu’un bateau arrive58.  

 

Les hommes de cale se séparent normalement en deux : les uns du côté de 

terre et les autres du côté du large59.  Gervais Ahier décrit comment se déroule un 

chargement de navire de la cale :  

Il y avait une palette qui allait dans la cale du bateau : il y avait environ 24 
poches sur la palette. Ensuite, on mettait ça sur le bogie. Pendant que tu 
dépilais, ils amenaient une autre palette à côté. Lorsque l'autre palette 
arrivait, il fallait que la tienne soit vide. Et là, on sortait la palette vide. Ça 
n'arrêtait pas, c'était toujours comme ça60.   

Ensuite l’accrocheur doit ceinturer la marchandise et le treuilliste peut alors, avec 

l’approbation du signaleur, monter la charge. Depuis la fin du XIXe siècle, les treuils à 

vapeur, dispositifs mécaniques servant à l’enroulement ou au déroulement d’un câble, 

sont utilisés au port de Montréal afin de transborder la marchandise61. Les techniques 

de levage ont grandement évolué passant de la planche, à la boîte et à la palette. On 

utilise généralement deux cordes sur les treuils, soit une qui hisse les marchandises à 

l’extérieur de la cale et une autre qui les amène du pont vers le quai62.   

 

Rosaire Ahelo a, durant sa carrière, déjà travaillé sur ces outils complexes et 

bruyants : « Il y avait des pédales à bras, c'était un véritable casse-tête. C'était en en 

perdre l’ouïe! (…) Travailler sur des treuils et des valves, c'était quelque chose. Les 

hommes apportaient leur propre poignée pour travailler là-dessus63. » Communément 

appelés des « faucheuses » par les gens du milieu, les treuils ont une poignée pour 

donner de la puissance et un grand bras qu’on peut diriger vers l’avant ou vers l’arrière 
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pour monter ou descendre la marchandise. Les treuils deviennent également très 

chauds, surtout en été64. Opérer un treuil est souvent un privilège qu’on accorde aux 

plus vieux d’une équipe et, comme l’indique Normand Ferguson, cela demande une 

certaine dextérité : « On travaillait souvent à deux hommes sur les treuils : il y en avait 

un à terre et un au large. Il fallait que les gars soient habitués pour pouvoir se 

synchroniser. Les gars devenaient habiles65. » On considère normalement le signaleur 

comme étant le second dans la hiérarchie d’une équipe : il agit comme les yeux et les 

oreilles du contremaître. Son travail consiste à diriger les hommes de treuil dans la 

descente et la montée des charges en gesticulant, en sifflant ou en faisant un signal 

quelconque. De plus, le signaleur doit vérifier s’il s’agit de la bonne marchandise. 

Moins demandant physiquement que les autres tâches, ce travail nécessite cependant 

de la concentration et de la présence d’esprit66.  

 

Après que les hommes de quai aient ôté les lanières sur les marchandises et les 

aient placées sur des chariots, les hommes de hangar viennent les prendre. Le 

vérificateur (checker), qui n’est pas un débardeur, leur indique alors le bon endroit où 

placer la marchandise67. Les hommes se servent à l’origine de diables ou de petits 

chariots, puis le tout se mécanise pour aboutir à l’utilisation des monte-charges sur les 

quais à partir de 195268. Au début, les monte-charges sont encore rares dans certaines 

compagnies, comme à la Eastern où il n’y en a qu’un seul pour sept ou huit équipes69. 

De plus, la plupart des vieux débardeurs n’ont jamais eu, au cours de leur carrière, à 

conduire ce type d’engins : rares sont ceux qui les manœuvrent adéquatement70. Puis 
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au cours des années 1960, des équipes spécialisées en manutention de palettes sont 

créées. Ces innovations technologiques provoquent alors une petite révolution dans le 

monde du débardage en entraînant l’emploi de nouveaux équipements, la réduction 

de la main-d’œuvre et la redéfinition de l’organisation des équipes71.  

 

3.2.2. La mécanisation des méthodes de débardage 

En analysant les méthodes de débardage de la Première Guerre mondiale à 

1950, on observe que le port de Montréal reste au moins 20 ans en retard sur les 

grands ports européens. Un cadre d’une compagnie maritime montréalaise a déjà 

affirmé qu’on décharge les bateaux à Montréal comme le faisait Noé sur son arche72… 

Plusieurs raisons expliquent l’utilisation limitée de l’équipement mécanisé au port de 

Montréal durant la première moitié du XXe siècle. De prime abord, après un long 

voyage, les transocéaniques passent davantage de temps à Montréal que, par 

exemple, dans les ports d’Europe où les voyages et les arrêts sont courts. De plus, la 

résistance des travailleurs envers les pertes d’emploi amenées par la mécanisation et 

la crainte des entreprises d’augmenter les coûts de fonctionnement ont ralenti le 

remplacement de la main-d’œuvre par des machines73. En somme, il n’existe pas de 

réelle volonté de part et d’autre de changer les choses.  

 

La mécanisation de plusieurs secteurs d’activités du débardage montréalais, 

notamment pour le vrac, se développe surtout dans les années d’après-guerre74. Le 

grain, qui reste l’une des marchandises-phares du port de Montréal durant le XXe 

siècle, voit ses méthodes de transbordement se perfectionner seulement après la 
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Deuxième Guerre mondiale75. Avant l’arrivée des épandeuses à grain au cours des 

années 1950, les techniques de transbordement restent archaïques : il semble qu’il est 

moins onéreux pour les compagnies de continuer à la main plutôt que de se munir 

d’équipements modernes76. Au moins jusqu’aux années 1960, certains débardeurs 

montréalais travaillent au silo #2 (1912-1978), qu’on surnomme « le Calvaire », sur le 

déchargement des barges. Mal outillé et vétuste, le « Calvaire » oblige les débardeurs 

à travailler comme le faisaient leurs aïeuls77. Ainsi, on décharge le grain des navires à 

l’aide principalement de manches élévateurs, munis de chaînes à godets et installés 

dans des élévateurs mobiles montés sur rail. Ces tours géantes se placent auprès des 

cales du navire à décharger, où les manches viennent puiser le grain qu’ils déversent 

au sommet sur un tapis roulant qui l’achemine ensuite vers la cellule du silo auquel il 

est destiné78. Jusqu’aux années 1950, les débardeurs doivent descendre dans la cale 

vers la fin du déchargement afin de diriger le grain restant vers le manche79. Lors du 

chargement, on utilise des tours marines conçues à cet effet qui amènent le grain sur 

un convoyeur qui l’achemine à son tour vers la cale du navire. Le grain tombe ensuite 

sur une « carrabache » qui lui permet de glisser vers les côtés de la cale. Il arrive que 

les membres d’une équipe, timidement protégés par un masque et des lunettes, se 

mettent en ligne et « jouent du violon », c’est-à-dire pellettent le grain vers les côtés 

de la cale afin de libérer le centre80.  

 

Les méthodes de débardage sont chamboulées lorsque les épandeuses à grain 

deviennent une façon de faire baisser les coûts de la main-d’œuvre. Si on prend 

                                                           
75

 Benoît Brouillette, « Le port de Montréal, hier et aujourd’hui », p.213-215; Benoît Brouillette, « Le port 
de Vancouver (comparé au port de Montréal) », p.461; Maurice Laforest, Évolution du Port de Montréal 
(1914-1940), p.36. La quantité de grain atteint un sommet en 1928 avec près de 6 millions de tonnes.  En 
1951 et 1966, 4,4 millions de tonnes transitent au port de Montréal. 
76

 Bowker, op. cit., p.125. 
77

 Entrevue AHELO/CD1/50-62m; Entrevue BOUCHARD/CD1/45-50m.  
78

 Benoît Brouillette, « Le port de Montréal, hier et aujourd’hui », p.210. 
79

 Avec les innovations technologiques des années 1960, les débardeurs font surtout le chargement du 
grain et pratiquement plus de déchargement. 
80

 Barnes, op. cit., p.43; Bowker, op. cit., p.125; Entrevue AHELO/CD1/50-62m; BOUTÊT/CD1/40-45m; 
Entrevue BOUTIN/CD1/30-35m; Entrevue DUPUIS/CD1/5-15m. 



 73 

l’exemple fourni par Edmamuddeen Khan d’un chargement de grain de 10 000 tonnes, 

l’arrivée des épandeuses en 1953 fait baisser le besoin de main-d’œuvre de moitié, soit 

de 500 à 250 heures-homme; puis, avec la venue de nouveaux navires à grain au cours 

des années 1960, à 45 heures-hommes 81. Il suffit de quelques ouvriers en fond de cale 

pour exécuter les manœuvres requises et pour compléter la besogne à l’aide 

d’aspirateurs ou de pelles mécaniques82. 

 

Le cas du transbordement du sucre est différent de celui du grain, car les 

méthodes de débardage ont passé du sac au vrac. Les sacs pèsent alors de 260 à 320 

livres et les débardeurs utilisent parfois des barres de fer pour décoller ce qu’un 

débardeur appelle « des roches de sucre »83. Au début, ce sont surtout de petits 

bateaux de quelques milliers de tonnes qui transportent le sucre, puis on en fabrique 

de nouveaux de 20 000 à 25 000 tonnes, conçus expressément pour cette fin. On place 

sur ces navires des bulldozers qui poussent le sucre au milieu des écoutilles pour être 

pris ensuite par une benne preneuse84. En prenant encore l’exemple d’un 

déchargement de 10 000 tonnes, Edmamuddeen Khan estime qu’on a besoin de 500 

heures/homme pour vider un bateau conventionnel tandis qu’il n’en prend que 40 

heures/homme avec les nouveaux navires à sucre des années 196085.  

 

L’importance de plusieurs types de débardage a diminué ou s’est dissipée au 

cours des deux premiers tiers du XXe siècle au port de Montréal. Le déchargement du 

charbon, autrefois attitré à plus de 850 débardeurs, a connu des changements 
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technologiques importants au cours des années 1930. Bowker mentionne qu’au lieu 

des 500 à 600 heures-homme nécessaires avant, le déchargement n’exige plus que 20 

heures-hommes par la suite86. Longtemps considéré comme un travail demandant 

beaucoup de main-d’œuvre, le déchargement des bananes s’est lui aussi modernisé en 

adoptant des techniques mécanisées à partir des années 193087. Finalement, durant 

l’âge d’or du transport transocéanique de passagers, le transbordement des valises 

reste une tâche importante accomplie par les débardeurs. Puisqu’on peut y faire de 

bons pourboires, de nombreux hommes se portent volontaires88. Encore aujourd’hui, 

ce travail, moins abondant que durant les belles années des paquebots, est effectué 

par les débardeurs. 

 

3.2.3. La conteneurisation  

Devant la perte de plus en plus importante de son commerce vers les ports plus 

modernes de New York et Boston au cours des années 1960, les autorités du port de 

Montréal estiment que la modernisation de ses installations est essentielle afin de 

rester concurrentiel89. Tandis que les développements techniques survenus avant les 

années 1960 améliorent les méthodes traditionnelles, la conteneurisation apporte 

avec elle un nouveau paradigme de travail. Les débardeurs voient leur monde 

irrémédiablement basculer : ils doivent laisser de côté leur expertise et carrément 

apprendre un nouveau travail90. Denis Bourassa se rappelle de ce bouleversement : 

« Avec les changements technologiques, tout a changé; même la façon de penser, la 

façon de vivre et la façon d'agir des débardeurs91. » Les débardeurs doivent alors se 

conformer ou partir, ce que feront plusieurs lors des vagues de rachats de 1973 et 
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197492. Jean-Pierre Collin raconte comment les plus vieux ont vécu les changements 

technologiques :  

Lorsqu'ils ont défait les équipes, c'est comme si tu défaisais la famille. (…) 
On était assigné par téléphone, donc on devenait vraiment individuel. On 
n’était plus jamais avec les mêmes personnes. Ç’a vraiment été un drame 
pour les plus vieux. Pour ceux qui avaient une soixantaine d'années et qui 
approchaient de la retraite, c'était vraiment la panique. On venait de tout 
bouleverser 25 ou 30 ans de leur vie. Ça s'est fait très vite, les changements 
technologiques. Il y en a qui n'ont pas pu s'adapter, c'est évident93.  

 

 

Figure 4 : Conteneurs de 20 pieds manutentionnés au port de Montréal  

Source:
 
Cybèle Robichaud, Le site du Vieux-Port de Montréal - synthèse historique, p. 126. 

 

Aux yeux des compagnies, les avantages anticipés de cette nouvelle technologie 

apparaissent alors fort nombreux. D’abord, la conteneurisation, en permettant de 

tripler le rendement de chacun des travailleurs, demande la réduction importante de 

la main-d’œuvre qui représente 60% des coûts totaux du débardage94. En plus, le 
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format même du conteneur règle un ensemble de problèmes qui colle à la peau de 

l’industrie depuis fort longtemps : une livraison et un déchargement plus rapides; une 

uniformisation des méthodes de travail; une protection contre le vol et les dommages; 

des coûts de transport et d’assurance moins élevés. Le temps passé à quai est 

grandement amélioré : 24 à 48 heures suffisent plutôt que les six à dix jours exigés 

auparavant95.  

 

3.3. CONCLUSION 

 

Avant les transformations amenées par la mécanisation du travail de débardage, 

les exigences envers les débardeurs demeurent principalement la force brute et 

l’endurance physique. Les travailleurs doivent aussi faire preuve de polyvalence 

puisqu’ils sont appelés à accomplir une grande variété de tâches. Jusqu’en 1972, c’est le 

système des équipes qui prévaut et qui constitue l’unité de base sur les quais. À 

l’intérieur des équipes, les plus vieux débardeurs transmettent les « trucs du bord de 

l’eau » aux recrues. Ainsi, la loyauté et l’entraide s’exercent davantage entre 

coéquipiers qu’envers les autres membres du syndicat. L’équipe, composée de 16 à 22 

hommes et d’un contremaître, reste un clan où ne rentre pas qui veut. Le contremaître 

reste l’élément central au sein de cette structure : son pouvoir d’embauche lui donne 

alors une autorité importante sur les hommes. L’entente de 1972 retire ensuite le 

contrôle de la main-d’œuvre au syndicat et individualise le travail : c’est alors la fin du 

système des équipes.   
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Les méthodes de manutention restent pratiquement les mêmes de la fin du XIXe 

siècle jusqu’aux années 1950. Les tâches entre les hommes sont divisées selon les lieux 

de transbordement : on ceinture la marchandise dans la cale et on la place sur une 

planche; on la hisse avec un treuil sur le pont; on la dépose sur le quai; puis on la stocke 

dans le hangar. Le port de Montréal et les compagnies maritimes et de débardage ont 

longtemps tardé avant de moderniser leurs installations et leurs équipements : le treuil 

reste alors l’un des seuls outils mécanisés utilisés sur les quais jusqu’à l’arrivée du 

monte-charge en 1952. Durant les années 1950 et 1960, la manutention du vrac, 

notamment le sucre et le grain, se modernise en faisant diminuer considérablement le 

besoin de main-d’œuvre. D’autres types de tâche se marginalisent tels que le 

transbordement du charbon, des bananes et des valises de passagers. 

 

L’arrivée des conteneurs à la fin des années 1960 change définitivement la 

donne au port de Montréal. Devant la concurrence des autres ports, on inaugure des 

terminaux de conteneurs dans l’est montréalais à partir de 1968. Pour les compagnies, 

les avantages sont nombreux : un meilleur rendement, un coût de main-d’œuvre 

moindre, une protection contre les vols et une plus grande efficacité. Les débardeurs, 

quant à eux, doivent s’adapter aux nouvelles exigences d’un travail qui ne ressemble en 

rien à celui qu’ils avaient avant. 



 

4. LES CONDITIONS DE TRAVAIL 

 

4.1. LA PRÉCARITÉ DU MÉTIER 

 

4.1.1. Les causes de la précarité 

Jusqu’au début des années 1970, les causes de la précarité du métier de 

débardeur sont nombreuses au port de Montréal. De prime abord, l’arrivée des 

bateaux reste généralement plus irrégulière à Montréal que dans les autres grands 

ports mondiaux en raison des conditions climatiques changeantes du fleuve, de la 

fermeture du port en hiver et de l’arrivée intermittente des marchandises. Les bateaux 

peuvent arriver jour et nuit au port: tantôt c’est la cohue, tantôt c’est désert1. Les 

hommes des équipes doivent alors être disponibles en tout temps, au cas où un 

bateau accosterait. Jusque dans les années 1960, il arrive que les débardeurs 

travaillent plus de douze heures par jour et que certains fassent plus d’une vingtaine 

d’heures de suite2. Aux dires de Gilles Dupuis, la « semaine parfaite » au bord de l’eau 

est de six journées de treize heures et une, le dimanche, de huit heures3. Il faut dire 

que la semaine de travail reste plus longue à Montréal que dans la majorité des grands 

ports nord-américains. La saison, qui dure habituellement 38 semaines, débute dès les 

premières semaines du printemps, lorsque les manufacturiers et les importateurs 

renouvellent leur inventaire épuisé durant la période hivernale. Après un relâchement 
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au milieu de l’été, la « run d’automne » représente le dernier droit avant l’hiver : c’est 

à ce moment que les débardeurs peuvent espérer faire des semaines de plus de 60 

heures4.  

 

Depuis la fin du XIXe siècle jusqu’aux changements apportés par l’AEM, deux 

types de débardeurs travaillent sur les quais : les réguliers, expérimentés et œuvrant 

principalement comme débardeur, et les « seineux » n’ayant pas de qualifications 

particulières et venant au bord de l’eau de façon occasionnelle. Jusque dans les années 

1960, on engage même en dernier recours des vagabonds et des sans-emploi errant 

dans la ville à la recherche de travail5. Les « seineux » se renseignent sur l’horaire des 

bateaux arrivant au port et se présentent sur les différents quais du port au début de 

chaque quart de travail, soit le matin, en après-midi et en début de soirée6. Vivant 

constamment au jour le jour, certains de ces hommes mènent une vie où la taverne et 

le jeu sont des activités recherchées7 Contrairement aux syndiqués assurés d’un 

emploi régulier, les « seineux » ont l’avantage de choisir leur travail, mais acceptent 

souvent les travaux les plus pénibles délaissés par les autres afin de rapporter un 

salaire à la maison8. Une fois dans une équipe, la plupart des membres doivent tout de 

même seiner pour faire une paye satisfaisante9. Jusqu’aux années 1960, les membres 

se rendent directement sur les quais ou à la salle des débardeurs sur la rue Saint-Paul 

pour savoir s’il manque des hommes10. À partir de 1972, le système de dispatch par 
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ordinateur de la AEM, qui sélectionne les travailleurs de façon aléatoire afin de leur 

donner leur affectation, est mis en place. 

 

Le large bassin de travailleurs disponibles au port de Montréal fragilise ainsi la 

situation sur les quais. Jusqu’à la conteneurisation, les compagnies maritimes et de 

débardage s’acclimatent assez bien de ce système exigeant une main-d’œuvre 

abondante et bon marché11. En 1932, Elwyn Bowker affirme que même dans les 

secteurs agricole et forestier, où les employés peuvent être engagés à la semaine ou 

au mois, la précarité est moins aiguë que dans la très compétitive industrie du 

débardage. Les hommes sont souvent engagés au jour le jour et sont payés 

immédiatement, ce qui attire des milliers de travailleurs à la recherche d’un gain 

rapide. Étant donné la dizaine de kilomètres sur lesquels s’étend le port, les 

travailleurs vont rarement seiner au bon endroit, au bon moment. De plus, 

l’organisation générale du port ainsi que le manque de coopération entre les employés 

et les employeurs rendent la mobilité de la main-d’œuvre difficile. Ainsi, la mauvaise 

distribution des emplois résulte en de grandes inégalités entre les heures travaillées 

des hommes12. 

 

La nature saisonnière du métier de débardeur oblige souvent les hommes à se 

trouver un deuxième emploi en hiver. Dès le XIXe siècle, plusieurs centaines de 

débardeurs montréalais migrent chaque hiver vers les autres ports nord-américains 

comme la Nouvelle-Orléans, Galveston, Portland, Boston, New York, Saint-Jean (NB), 

Halifax et quelques autres ports de la Nouvelle-Angleterre. À la suite de plusieurs 

restrictions imposées par les organisations syndicales américaines, le flux de 

travailleurs étrangers a été progressivement freiné aux États-Unis avant les années 
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193013. La migration saisonnière des débardeurs montréalais a toutefois persisté 

jusqu’au début des années 1970, notamment avec le transfert saisonnier de plusieurs 

contremaîtres à Saint-Jean (NB), alors port d’hiver de Montréal14. Le travail forestier a 

été également, jusque dans les années 1920, l’emploi de prédilection des débardeurs 

montréalais : logés et nourris, ils reçoivent entre 10 $ et 50 $ par mois pour leur dur 

labeur. Toutefois, durant les années de Crise, ce secteur a durement été touché, 

rendant cet emploi de plus en plus marginal chez les débardeurs15.  

 

À partir de la Deuxième Guerre mondiale, une majorité de débardeurs se 

trouvent un deuxième emploi en hiver à Montréal, plutôt qu’en région. Comme le note 

Normand Ferguson :  

Il y avait des gens qui travaillaient l'hiver en faisant d'autres travaux. Que 
ça soit sur la neige; il y en avait aussi qui faisaient du taxi; d'autres qui 
faisaient de la livraison. Il y en a aussi qui allaient sur la construction. (…) 
Pour ceux qui n'avaient pas besoin d'argent, ils n'allaient pas travailler 
ailleurs. Ils faisaient leur travail de débardeur et ça suffisait16.   

Le ramassage de la neige, contrôlé par les Canadiens français, reste un des emplois les 

plus importants pour les débardeurs montréalais. En plus d’être concentré durant la 

période hivernale, cet emploi ne nécessite pas de qualifications particulières. 

Néanmoins, les hommes travaillant sur la neige ne reçoivent pas de gros salaire et sont 

employés dans des conditions difficiles. On peut estimer que de nombreux débardeurs 

ont occupé cet emploi au moins jusqu’aux années 195017. Les débardeurs se trouvent 

aussi du travail « aux chars », dans les manufactures et dans la construction18. Gilles 
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 Bowker, op. cit., p.107-108, 152; Entrevue BOUCHARD/CD1/30-35m; Entrevue LERICHE/CD2/10-15m.  
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Dupuis raconte que, durant les années 1950, il est allé travailler pour Foundation, l’une 

des plus grosses compagnies de construction à Montréal, avec une dizaine d’autres 

débardeurs19. À partir de 1947, le droit de percevoir des allocations d’assurance-

chômage est graduellement accordé aux débardeurs20. Pour Lucien Leriche, cela a été 

une bonne chose : « On était payé en hiver avec notre chômage. Il ne faut pas se 

leurrer, les gars du bord de l’eau, quand ils n’avaient pas d'ouvrage, ils allaient tous sur 

le chômage. Si une semaine, tu savais que tu ne travaillais pas, tu allais sur le 

chômage21. »   

 

4.1.2. Les solutions à la précarité 

Pendant que, des années 1930 aux années 1950, les autorités des ports de la 

côte du Pacifique et de New York mettent fin à la pratique de la seine puisqu’elle mène 

directement à la discrimination, aux troubles, au sous-emploi, à l’inefficacité et à la 

corruption, les ports du Nord-est canadien attendent jusqu’aux années 1970 pour les 

imiter22. C’est au cours des années 1960 que l’édifice de la bonne entente commence à 

se fissurer : les employeurs contestent de plus en plus l’emprise du syndicat sur le 

contrôle de la main-d’œuvre et les membres dénoncent de plus en plus les conditions 

de travail des quais. On instaure en 1966 une sécurité d’emploi partielle et un nouveau 

système où les membres appellent chaque soir pour connaître leur lieu de travail du 

lendemain. L’enquêteur Smith constate toutefois un manque d’effort chez le patronat 

et l’absence de discipline chez les travailleurs, qui présentent un taux d’absentéisme 

de 25% à 30%23.  

 

                                                           
19

 Entrevue DUPUIS/CD1/15-20m.  
20

 Bibeault, op. cit., p.54; Entrevue AHIER/CD1/35-40m.  
21

 Entrevue LERICHE/CD2/0-5m.  
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 Foster, op. cit., p.285.  
23 

Emamuddeen Khan, Industrial Relations in the Canadian Longshoring Industry: A Case Study of Collective 
Bargaining in the Ports of Montreal and Vancouver, p.128; Smith, op. cit., p.175; Entrevue 
LERICHE/CD1/60-62m . 
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L’entente de 1972 accorde ensuite à tous les débardeurs une sécurité d’emploi 

complète, garantissant un salaire durant la saison : pour les pères de famille, entre 

autres, il s’agit d’un acquis important24. Avec l’augmentation du travail de débardage 

en hiver, on constitue trois groupes de débardeurs selon leur ancienneté à partir de 

1972 : les « A » ayant une sécurité d’emploi à l’année, les « B » ayant une sécurité 

durant neuf mois et étant sur la liste de remplacement durant l’hiver et les « C » ayant 

une sécurité d’emploi durant la saison et ne pouvant pas travailler l’hiver25. 

Évidemment, ce système entraîne du mécontentement et de la jalousie entre les 

hommes. De plus, même s’ils ne désirent pas travailler l’hiver, les vieux sont obligés de 

le faire en raison de leur ancienneté. La sécurité d’emploi change aussi totalement la 

façon d’envisager le travail. Plusieurs débardeurs préfèrent la liberté que leur 

apportait autrefois la vie sur les quais : ils pouvaient choisir quand et où ils 

travailleraient. Avant la mise en place de la sécurité d’emploi, plusieurs débardeurs, 

dont Jules Lavoie, apprécient la liberté de changer d’emploi que leur offre la vie sur les 

quais : « Nous autres, on n'avait pas de stress. On travaillait, pis on ne se posait pas de 

questions. Tant qu'on avait de l'argent pour nourrir notre famille, il n’y avait pas de 

problème. Le reste, on s'en câlissait comme de l’an 40 : on était libre comme l’air26! »  

 

Ainsi, la sécurité d’emploi implique un accroissement des responsabilités des 

travailleurs puisqu’ils doivent suivre les exigences de l’AEM en travaillant à tout 

moment de la journée et de la semaine, sous peine de sanctions27. Pour beaucoup de 

débardeurs, le changement de système a été une bonne chose puisque leurs 

conditions de travail et leurs salaires se sont immédiatement améliorées28. Comme 

l’exprime Alexander Pathy, il est vrai qu’avec l’arrivée de l’AEM :  

                                                           
24

 Foster, op. cit., p.293; Pathy, op. cit., p.13, 137, 279. 
25

 Entrevue FERGUSON/CD1/55-60m.  
26

 Entrevue LAVOIE/CD1/55-60m.  
27

 Entrevue BISHOP/CD1/25-30m; Entrevue BOUTET/CD1/30-35m; Entrevue BOUTET/CD2/55-
60m; Entrevue FERGUSON/CD1/35-60m; Entrevue LERICHE/CD2/0-5m.  
28

 Entrevue DUPUIS/CD1/30-35m.  
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On est bien loin des travailleurs vagabonds vus comme des voleurs, des 
alcooliques, des joueurs et des voyous, n’ayant aucune des conditions 
d’hygiène les plus élémentaires, ne pouvant accéder au crédit et se sentant 
honteux de prendre l’autobus. En échange de leur liberté, les débardeurs 
sont devenus des travailleurs qualifiés, ayant un emploi stable et bien 
rémunéré et pouvant s’acheter une voiture et une maison. Même si en 
général les débardeurs n’aiment pas le système actuel, il s’agit d’un 
moindre mal29. 

 

4.2. LES BÉNÉFICES 

 

4.2.1. Le salaire 

 

 

Figure 5 : Évolution du salaire des débardeurs de 1900 à 1980 (en dollars courants)  

Source : Bibeault, op. cit., p.43-44; Gaudet, op. cit., p.72, 78, 113; Khan, op. cit., p.193; Pathy, op. cit., p. 
189, 270; Entrevue COLLIN/CD1/30-35m. 

 

Jusqu’aux années 1960, les débardeurs sont généralement mieux payés que les 

autres travailleurs non-qualifiés, mais moins que les ouvriers qualifiés tels les 
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 Pathy, op. cit., p.283 (traduction libre). 
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électriciens et les charpentiers30. Si on le compare à ceux des autres grands ports nord-

américains, le salaire horaire des débardeurs montréalais demeure l’un des plus bas31. 

Après une longue période de stagnation, on constate une augmentation marquée du 

salaire des débardeurs montréalais après la Première Guerre mondiale. Cependant, 

l’inflation pourrait davantage expliquer cette hausse qu’une réelle progression du 

salaire des débardeurs. Par contre, des lendemains de la Deuxième Guerre mondiale à 

la Commission Picard de 1967, le salaire des débardeurs s’accroît plus rapidement que 

l’indice du coût de la vie32. Ensuite, avec la professionnalisation du métier et la 

diminution importante des effectifs, le salaire horaire monte en flèche : aujourd’hui il 

dépasse les 32 dollars de l’heure.  

 

Les heures supplémentaires ont toujours été une part importante du salaire 

des débardeurs montréalais : en 1966, elles représentent près du tiers des heures  

totales. En plus d’avoir un meilleur taux horaire en travaillant le dimanche, la nuit et 

sur les marchandises dangereuses, les débardeurs obtiennent à la fin des années 1940 

que les soirs et les samedis soient payés temps et demi33. Au début des années 60, on 

estime que près de 80% des débardeurs travaillent pour plus d’un employeur. En fait, il 

peut arriver qu’un débardeur travaille dans la même semaine pour quatre, voire cinq 

compagnies34. Payés en argent comptant jusqu’au milieu des années 1960, puis par 

chèque, les débardeurs doivent aller chercher leur dû à toutes ces compagnies35. 

Chacune d’entre elles a ses méthodes, ce qui complique les choses selon Maurice 

Boutêt : « Parce que nous dans les premiers temps, on avait des jetons : c'était avec ça 

                                                           
30

 Gaudet, op. cit., p.9, 121; Entrevue DUBÉ/CD1/35-40m; Entrevue GLADU/CD1/25-30m; Entrevue 
LAVOIE/CD1/45-50m; Entrevue BOUTIN/CD1/55-60m; Entrevue (SVPM) GAUTHIER/35-50. Les salaires 
sont aussi plus élevés en raison du statut saisonnier du débardage.  
31

 Bowker, op. cit., p.69-A; Gaudet, op. cit., p.116.  
32

 Gaudet, op. cit., p.121; Pathy, op. cit., p.9; Entrevue FERGUSON/CD1/35-50m.  
33

 Bibeault, op. cit., p.42, 49;  Bowker, op. cit., p.36, 48; Gaudet, op. cit., p.71; Picard, op. cit., p.22; 
Entrevue FERGUSON/CD1/35-40m. 
34

 Données issues des 14 entrevues. 
35

 Barnes, op. cit., p.62; Gaudet, op. cit., p.63-64;  Pathy, op. cit., p.7;  Entrevue AHELO/CD2/15-
20m; Entrevue (SVPM) GONTHIER-BLANCHET/15-40m. 
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que tu allais chercher ta paie. À la Thomson, c’était une petite carte. Au Canadien, 

c’était un jeton. Au Head, c'était marqué McLean Kennedy dessus ou quelque chose du 

genre36. »  

 

4.2.2. Les avantages sociaux 

Les premières années d’après-guerre constituent une période d’amélioration 

accélérée des avantages sociaux pour les débardeurs du local 375. La journée de 

travail, longue de dix heures en 1945, passe à neuf heures en 1946 et à huit en 1947. 

On met également sur pied un régime de fonds de pension, de bien-être et de 

vacances quelques années plus tard. Durant les présidences d’Hector Marchand (1952-

1960) et de Paul Asselin (1960-1966), on constate toutefois un ralentissement des 

gains syndicaux37. Quelques avancées permettent quand même d’obtenir davantage 

de congés et de jours de vacances38. Toutefois, si on compare les conditions des 

débardeurs de Montréal à celles des autres grands ports d’Amérique du Nord, comme 

New York, Baltimore et Vancouver, on constate un net retard qui persiste jusqu’aux 

années 197039.  

 

Tandis que les revendications traditionnelles du syndicat restent les 

augmentations salariales, l’ajout de jours fériés, la rémunération du temps 

supplémentaire et l’accroissement du nombre de membres dans les équipes, d’autres, 

comme le fonds de pension, deviennent incontournables au fil des ans40.  Il faut dire 

                                                           
36

 Entrevue BOUTET/CD1/45-50m.  
37

 Pathy, op. cit., p.71-72; Entrevue AHIER/CD2/5-10m; Entrevue BISHOP/CD2/0-5m; Entrevue 
COLLIN/CD2/40-50m; Entrevue DUBÉ/CD2/75-87m; Entrevue DUPUIS/CD1/35-40m; Entrevue 
LAVOIE/CD1/20-25m, LAVOIE/CD1/45-50m.  
38

 Gaudet, op. cit., p. 1, 70-71, 77 à 80, 118; Khan, op. cit., p.199;  Entrevue BISHOP/CD2/25-30m. De 1955 
à 1965, les congés passent de trois à huit jours et les vacances annuelles passent d’une semaine à une 
semaine et demie.  
39

 Gaudet, op. cit., p. 80, 117-118; Khan, op. cit., p.224-225. 
40

 Gaudet, op. cit., p.76, 79; Khan, op. cit., p.213; Entrevue AHIER/CD2/5-10m; Entrevue BISHOP/CD1/35-
45m;  DUPUIS/CD1/30-35m.   
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que de nombreux débardeurs des générations précédentes ont vécu leur vieillesse très 

pauvrement. Ainsi, beaucoup sont supportés par leurs enfants après leur retraite : un 

mariage précoce est en quelque sorte une pension de retraite41. Comme le raconte 

Normand Ferguson :  

Avant, la mentalité des débardeurs, c'était : « Donne-moi ma paie et je vais 
m'administrer. » Et on sait qu'historiquement, ils ne s'administraient pas 
très fort… Un gars, qui a travaillé normalement, peut prendre aujourd'hui 
une retraite qui lui permet de vivre une vie normale. Il ne flotte pas; il n'est 
pas au-dessus de tout le monde; mais il va vivre sans avoir à quémander42.  

 

4.3. LES DANGERS DU MÉTIER 

 

4.3.1. L’environnement de travail 

Les installations sanitaires au port sont, au moins jusqu’à la fin des années 

1960, carrément médiocres. Il semble exister un accord tacite entre les débardeurs et 

le patronat : une liberté de travailler au moment et à l’endroit voulus contre un cadre 

de travail où les conditions restent minimales. De toute façon, les hommes des 

générations ayant connu la misère de la Grande Crise s’estiment chanceux de pouvoir 

travailler régulièrement43. Quelques bécosses sont bien disponibles pour les 

débardeurs près des barrières, mais comme l’indique Jean-Pierre Collin, le spectacle 

rebute suffisamment pour ôter tout envie : « On avait peur d'aller aux toilettes : il n'y 

avait pas de lumière, il y avait une épaisseur de crasse et de moisissures et il y avait 

des rats qui étaient longs comme ça. Donc, on n’allait pas se foutre les fesses là44! » 

Les débardeurs préfèrent habituellement se retenir, faire leurs besoins dans la cale ou 

encore aller dans les tavernes à proximité du port. Évidemment, les vestiaires et les 
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 Barnes, op. cit., p. 23-24. 
42

 Entrevue FERGUSON/CD2/45-50m.  
43

 Pathy, op. cit., p.278. 
44

 Entrevue COLLIN/CD1/30-35m.  



 88 

douches demeurent un luxe auquel les débardeurs n’osent même pas rêver45. Pour 

s’hydrater, on utilise une canisse d’eau que se partagent les hommes, autant les 

chiqueux, les fumeurs que ceux ayant une hygiène discutable46: « Il y avait aussi des 

bonhommes qui chiquaient : ça faisait comme de la glu et ils crachaient ça. Les 

canisses à eau au port, on buvait tous dedans. Ce n'était pas tous propres ces gars-

là47... » Gilles Dupuis ajoute même que  « Ça chiquait dans la cale et ça crachait. Il y en 

a qui n’étaient pas gênés. Lorsqu'on allait dans la salle des débardeurs, il y en avait qui 

chiquaient : il y en avait autant dans le pot qu’à côté! Ça n'avait pas de bon sens48. » 

Les débardeurs sont nombreux à fumer sur les lieux de travail, même parfois dans les 

hangars où il est strictement interdit de le faire. À partir de la convention collective de 

1968, le CPN s’engage à aménager davantage d’installations sanitaires comme des 

toilettes décentes, des douches, des vestiaires, des bancs pour dîner et des cantines 

offrant de meilleurs repas49. 

 

Les débardeurs travaillent dans un environnement dur où les conditions 

climatiques sont changeantes et peuvent causer des blessures et des maladies aux 

travailleurs : le froid reste l’un des pires ennemis des hommes du bord de l’eau. Il 

existe deux types de froid : celui de la cale, pénétrant jusqu’à la moelle des os, et celui 

de l’automne qui se mêle au vent et à la pluie. Les opérateurs de machinerie ne sont 

pas en reste en subissant les morsures de l’hiver puisqu’ils sont la plupart du temps 

immobiles sur leurs engins sans cabine50.  L’ouvrage sur le fer semble, de l’avis de 

plusieurs, l’un des pires à exécuter dans les mois d’hiver : malgré les nombreuses 

pelures d’oignon que se mettent les hommes, le froid du métal réussit souvent à se 
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 Barnes, op. cit., p.21; Gaudet, op. cit., p.64; Pierre Lacerte, « Les débardeurs venus du froid »., 
p.83; Entrevue AHIER/CD2/25-30m; Entrevue BOUCHARD/CD1/50-55m; Entrevue BOUTET/CD2/30-
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 Lacerte, op. cit., p.83; Entrevue DUPUIS/CD2/20-25m; Entrevue LAVOIE/CD2/50-59m.  
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 Entrevue BOUTET/CD1/35-40m.  
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 Entrevue DUPUIS/CD1/55-60m.  
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 Smith, op. cit., p.45; Entrevue AHELO/CD2/50-55m; Entrevue FERGUSON/CD2/15-20m.  
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 Gaudet, op. cit., p.61-62; Lacerte, op. cit., p.82 à 84; Entrevue AHELO/CD1/45-50m; Entrevue 
BOURASSA/CD2/40-45m; Entrevue COLLIN/CD1/45-50m; Entrevue FERGUSON/CD2/20-30m. 
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rendre jusqu’à la chair51. Avant l’arrivée de la conteneurisation, il est plutôt rare que 

les hommes travaillent lorsqu’il y a des précipitations. Malgré la résistance des 

syndiqués, le patronat fait pression pour que l’ouvrage continue en cas de pluie ou de 

neige puisque les conteneurs et les nouveaux bateaux protègent maintenant la 

marchandise des intempéries. On peut donc estimer qu’il y a eu, au cours du dernier 

demi-siècle, une augmentation du travail dans des conditions climatiques difficiles52.  

 

Avant l’amélioration des lieux de travail, les blessures et des décès se 

produisent généralement dans la cale ou sur le pont. La cale est souvent exigüe, mal 

éclairée, mal aérée, poussiéreuse, en plus d’être froide et humide en automne et 

suffocante en été53. Ce lieu hostile est aussi, depuis des millénaires, un habitat 

apprécié de la vermine : un ancien débardeur, durant sa sieste, se mettait des épingles 

sur les bords de son pantalon et de son gilet pour éviter que les rats n’y entrent54. Il 

faut également être prudent dans la cale en raison des charges et des cordages 

pouvant tomber et happer les malheureux qui s’y trouvent. Sur le pont, trois grands 

dangers guettent principalement les hommes s’y affairant : être frappé par une charge, 

glisser sur la surface mouillée ou encore tomber dans le trou55. Ainsi, les hommes, en 

ôtant les écoutilles, doivent prendre les précautions nécessaires pour ne pas trébucher 

et plonger dans le ventre du navire : une telle chute est généralement fatale. Il faut 

dire que dans les années 1960, les débardeurs travaillent autant sur les nouveaux 

navires ultramodernes que sur des rafiots en piteux état. Le Sun Victor, notamment, 

aurait été le théâtre d’au moins neuf accidents mortels lors de ses passages dans les 

différents ports du monde56.  
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 Entrevue DUPUIS/CD1/40-45m, DUPUIS/CD2/40-45m.  
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 Entrevue FERGUSON/CD1/45-50m.  
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 Lacerte, op. cit., p.82; Entrevue COLLIN/CD2/0-5m.  
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 Entrevue (SVPM), VERDON-BREAULT/5-10m. 
55
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56
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Les hommes travaillant sur le quai doivent, quant à eux, prendre garde de ne 

pas tomber à l’eau, où ils pourraient se noyer ou se faire écraser entre le bateau et le 

quai57. D’ailleurs, plusieurs débardeurs sont morts ou ont été grièvement blessés 

lorsqu’ils amarraient le bateau : le câble, sous le poids du mastodonte, peut céder et 

littéralement couper un homme en deux. Quant au travail dans les hangars, 

l’augmentation de l’utilisation de la machinerie s’est certes soldée par une plus grande 

capacité de levage, mais aussi par un accroissement des risques d’accidents. De plus, le 

mauvais entretien généralisé de la machinerie et de l’outillage avant les années 1970 

n’aide en rien la situation58.  

 

4.3.2. Les marchandises dangereuses 

Le métier de débardeur exige une grande polyvalence en raison des différentes 

marchandises que les hommes doivent transborder. Évidemment, on ne prend pas les 

mêmes précautions lorsqu’on charge des meules de fromage plutôt que des broches 

de fer, du nitrate d’ammoniaque ou des munitions59! Durant plusieurs décennies, les 

débardeurs ont été mal protégés contre les particularités et les dangers de certaines 

marchandises. Par exemple, les navires de sucre et de fruits exotiques peuvent 

transporter à leur bord des insectes et des animaux comme des petits singes, pouvant 

être des vecteurs de contagion60. Le ciment reste l’une des marchandises les plus 

dures sur laquelle travailler, car il pénètre l’organisme par les pores de la peau et par 

les voies respiratoires. Rosaire Ahelo et Gilles Dupuis s’en souviennent d’ailleurs avec 

amertume :  

Ça faisait deux jours que tu travaillais sur le ciment et ça ne prenait pas un 
mouchoir pour te moucher, ça te prenait une poche! Les morceaux 
sortaient, tabarnache! (…) Mon frère avait été obligé de manger de la 
soupe pendant une semaine de temps : il y avait trop de ciment dans son 
système respiratoire : les sinus étaient bloqués de ciment! Le ciment sortait 
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 Entrevue (SVPM), GAUTHIER/50-55m. 
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 Entrevue AHELO/CD2/30-45m; Entrevue BOUTET/CD1/15-20m; Entrevue DUPUIS/CD2/55-61m. 
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aussi de la peau : on était obligé de mettre une huile pour faire rentrer 
ça. Comment on a fait pour pouvoir « tougher » ça 61…   

 

La poussière créée par la manutention du grain entraîne aussi des risques 

pulmonaires chez les débardeurs. Tandis que certains de leurs aïeuls se mettaient un 

bas de laine imbibé de Vicks autour de la tête et une graine de lin sous la paupière afin 

de récupérer les dépôts, les débardeurs de l’après-guerre sont sommairement équipés 

d’un masque et de lunettes de protection62. Il arrive parfois qu’on enterre les hommes 

en versant trop de grain dans la cale : même s’ils sont secourus par leurs collègues, 

beaucoup paniquent et ne veulent plus y retourner63. L’arrivée des machines à grain, 

demandant certes moins de force brute, entraîne par contre des risques 

d’électrocution pour les hommes64. Les débardeurs ont également chargé durant de 

nombreuses années de l’amiante dans des poches de jute au port de Montréal. 

Comme la majorité des gens à l’époque, autant les compagnies que les travailleurs ne 

prennent aucune précaution ou protection pour manipuler ce produit hautement 

nocif. Lorsque les débardeurs déplacent les poches, les fibres d’amiante montent dans 

les airs, à la manière des spores d’un pissenlit qu’on aurait écrasé, et pénètrent dans 

les voies respiratoires. Avant qu’on change les poches de jute par des sacs de 

plastiques imperméables, certains débardeurs s’amusent même à se lancer des boules 

d’amiante mélangées avec de l’eau. Bien que les cas d’amiantose aient longtemps été 

contestés, les débardeurs peuvent aujourd’hui se faire indemniser. Toutefois, le mal ne 

peut pas être réparé : plusieurs débardeurs sont déjà décédés d’amiantose ou ont reçu 

un diagnostic de cette maladie pulmonaire incurable65.  
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 Babcock, op. cit., p.22; Lacerte, op. cit., p.84-86; Entrevue BOUTET/CD1/35-40m; Entrevue 
COLLIN/CD1/50-55m; Entrevue LAVOIE/CD2/10-5m. 
63

 Entrevue AHELO/CD1/50-62m; Entrevue AHIER/CD1/10-15m; Entrevue DUBÉ/CD1/40-45m.  
64
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À l’occasion, les débardeurs chargent également du bétail, des chevaux et des 

cochons. À l’aide de bâtons électriques ou de bâtons à trois clous, ils dirigent les 

animaux à travers un passage menant au bateau : les hommes doivent alors prendre 

garde aux morsures, piétinements et ruades66. Les peaux d’animaux restent l’une des 

pires marchandises que les débardeurs ont à manipuler : pliées en quatre et attachées 

par une ficelle, les peaux d’animaux sont gluantes et dégagent une odeur 

pestilentielle, résultat du commencement de la putréfaction de la chair. Les peaux sont 

salées afin qu’elles se conservent mieux durant la traversée qui peut durer d’une à 

quatre semaines67. Lucien Leriche garde d’ailleurs un vif souvenir de cette 

marchandise : « La compagnie Brown and Ryan avait eu le contrat parce que les États-

Unis avaient refusé : c'était trop sale et ça puait trop. C'était trop écœurant autrement 

dit. (…) En dernier, on ne pilait plus la peau. De toute façon, les gars ne voulaient plus 

lui toucher68. » Quant au chargement du fer, il s’agit, pour plusieurs débardeurs, de la 

marchandise la plus dangereuse sur laquelle ils ont travaillé. Cela exige une grande 

minutie, car il faut souvent manœuvrer de longues tiges de métal à travers les 

méandres de cordage et multiples autres obstacles jusqu’au fond de la cale. Un faux 

mouvement ou une charge mal attachée peut entraîner un accident fatal69.  

 

4.3.3. Les accidents de travail 

Presque toutes les parties du corps humain sont susceptibles d’être blessées au 

cours du travail de débardage. En fait, les débardeurs sont toujours d’une manière ou 

d’une autre un peu éclopés : que ce soit un pouce ou un orteil écrasé, une coupure sur 
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le bras, un bleu sur une cuisse ou une blessure chronique70. On peut même 

reconnaître un débardeur expérimenté à ses outils de travail les plus précieux, soit ses 

mains, souvent noueuses et croches, qui seront possiblement attaquées par l’arthrite 

ou l’arthrose dans ses vieux jours. Au début de la saison, les mains des débardeurs 

deviennent enflées et leurs ongles saignent, mais grâce au trempage fréquent dans 

l’iode, leurs mains deviennent dures comme du fer pour le reste de la saison71. Tandis 

que les bras et les épaules des débardeurs sont sujets aux bursites, capsulites et 

tendinites, leur dos est parfois plié par les rhumatismes72.  

 

Même si la majorité des fractures se situent aux pieds et aux mains73, certaines 

plus graves peuvent survenir ailleurs sur leur corps, comme le note Gervais Ahier : « Le 

camion a avancé et a brisé la chaîne. Ça a revolé et ça m'a cassé la joue : j'ai eu une 

fracture du crâne et mon œil est tombé de son orbite. J'ai été six heures sur la table 

d'opération. (…) Le docteur disait que s’il avait fallu un millimètre de plus sur la tempe, 

je serais mort74. » Il n’est pas rare que des débardeurs se fassent sectionner des bouts 

de doigts : on recoud ensuite les moignons pour retourner au travail le plus 

rapidement possible75. Finalement, les débardeurs peuvent aussi souffrir de troubles 

digestifs causés par leurs pauses irrégulières et courtes, d’intoxication aux gaz pouvant 

être présents dans la cale et d’infection due à des coupures76. Avant les années 1970, 

les compensations financières pour une blessure sont minimes si on les compare au 

salaire normal d’un débardeur. Cette somme, évidemment insuffisante pour faire vivre 
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femme et enfants, oblige souvent les débardeurs à retourner au travail blessés. De 

plus, les formulaires à remplir et les contestations de l’employeur font souvent en 

sorte de retarder le processus de paiement des indemnités77.  

 

Surtout avant les années 1970, il est fréquent que des débardeurs perdent la vie 

en tentant de la gagner78. Selon Lucien Leriche, l’ambulance passe presque tous les 

jours de la semaine pour venir chercher un blessé ou un corps durant les premières 

décennies de l’après-guerre79. Les causes de décès sont multiples : tomber dans le 

trou, être écrasé sous une pile de marchandises ou entre deux conteneurs, se faire 

frapper par de la machinerie, par un véhicule ou par un cordage80. Edgar Boutin a vu 

plusieurs hommes mourir à ses côtés durant ses 37 années passées au port, dont un 

dénommé Sauvageau :  

Il avait été chercher de la bière. Il descendait l'échelle en ayant le sac de 
bière sous le bras : il lâchait le barreau de l'autre main pour descendre un 
barreau à la fois. Il a manqué un barreau et il est tombé sur les rouleaux de 
papier en bas. Il s'est défoncé la tête et il y avait plein de sang partout. (…) 
La bière, on était obligé de l'envoyer sur les côtés : il fallait la cacher pour 
être payé par les assurances81...   

Lors d’une chute dans la cale, les hommes remontent généralement le corps sur une 

planche, le laissent sur le quai jusqu’à l’arrivée de l’ambulance et doivent continuer 

leur travail en tentant de faire abstraction du drame82.  
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Les méthodes de travail demeurent une des causes majeures des blessures au 

sein de l’industrie. En effet, de trop longues heures de suite, la présence de deux 

équipes dans la même écoutille, l’utilisation d’équipes restreintes ou encore un 

mauvais signalement lors du déplacement des charges peut engendrer des accidents 

graves chez les travailleurs83. Bien que quelques équipements de protection soient 

tranquillement mis en place depuis la fin de la Deuxième Guerre mondiale, il existe des 

réticences importantes, autant chez le patronat que chez les débardeurs, qui 

ralentissent l’assainissement du travail de débardage. Tandis que le patronat est frileux 

devant les coûts nécessaires à l’amélioration du travail sur les quais, les débardeurs 

sont attachés à leurs anciennes habitudes et manières de faire84. Bien que le poids des 

charges d’élingue ait diminué au tournant des années 1950 et que des filets de 

protection soient placés aux abords des bateaux quelques années plus tard, il faut 

attendre les lendemains de la Commission Picard pour voir les choses réellement 

s’améliorer. C’est à ce moment qu’on embauche un inspecteur et qu’on met sur pied 

un comité de sécurité composé, à parts égales, de membres de la partie patronale et 

de la partie syndicale85.  

 

Avant les changements technologiques, les nouveaux apprennent 

généralement les rudiments du métier avec un débardeur expérimenté. Gilles Dupuis 

témoigne que : « Lorsque des nouveaux débardeurs arrivaient, c'est nos hommes qui 

s'en occupaient. On leur montrait la manière de travailler sur la machinerie et sur les 

cranks. Tu l'envoyais une couple d'heures avec un autre gars sur un truck et une fois 

qu'il sait chauffer, il sait chauffer86! » Toutefois, avec l’avènement des changements 

technologiques, la formation et les nouvelles classifications de la main-d’œuvre sont 

indispensables au bon déroulement du travail87. Au début, l’ensemble du milieu reste 
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réfractaire aux nouvelles réalités du travail et la qualité des formations n’est 

habituellement pas optimale. De plus, on ne change pas le bord de l’eau comme on 

veut : les vieux démons, tels que la consommation d’alcool au travail, persistent durant 

plusieurs décennies88. Les hommes placent souvent dans la poche arrière de leur 

pantalon un « p’tit mickey » ou un « p’tit blanc » pour se réchauffer durant les 

journées froides d’automne ou tout simplement pour se donner le courage de 

continuer89. Urgel Dubé se rappelle d’une formation qu’il a reçue d’un débardeur : 

« Ça faisait à peu près trois quarts d'heure que le gars me donnait des cours et je suis 

allé chercher un conteneur de 40 pieds. C'était la première fois que je prenais ça un 40 

pieds et c'était pesant. Là, je disais : « Qu'est-ce que je fais, là?! » Personne ne me 

répondait… Le gars était parti à la taverne90! »  

 

Selon les dires de l’enquêteur Smith de 1968, « les débardeurs consomment 

souvent de l’alcool en travaillant, dans les pauses et au lunch. Il n’est pas rare de voir 

des débardeurs terminer leur journée en état de semi ébriété. Les fautifs ne sont pas 

réprimandés ni par le patronat, ni par le syndicat91. » Lucien Leriche affirme que le 

contremaître devait parfois renvoyer un de ses hommes parce qu'il était trop 

saoul : « À la fin, c'était plus facile, il faisait venir les agents de l'Association des 

Employeurs Maritimes92. » Certains hommes, trop ivres, sont montés sur des planches 

à câbles afin de les sortir de la cale93. Roger Bishop se souvient aussi de ces années:  

Dans ce temps-là, ça buvait pas mal : pas juste après la job; pendant la job! 
Lorsque l’Association des Employeurs Maritimes (AEM) est arrivée, ç’a mis 
de la discipline un peu. (…) Il y en avait qui buvaient en maudit. C'est moi 
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qui faisais la différence des fois. Tout le monde était saoul et moi j'étais à 
jeun! Qui n'est pas correct : est-ce que c'est moi ou c'est eux autres?!94  

Il est certain qu’une vie d’ivresse comporte des inconvénients peu négligeables : des 

taux de mortalité, d’absentéisme et d’accident plus élevés ainsi qu’un risque accru de 

commettre des actes répréhensibles95. Au cours des décennies suivant la Commission 

Picard, les conditions de travail du bord de l’eau s’assainissent progressivement sur les 

quais montréalais grâce aux efforts fournis par les travailleurs et les patrons96.  

 

4.4. CONCLUSION 

 

La précarité dans le monde du débardage au port de Montréal reste un 

problème important jusqu’aux années 1960. La grande fluctuation dans la quantité de 

travail au cours de la saison demande une main-d’œuvre abondante et bon marché. 

Ainsi, la pratique de la « seine » devient courante : autant les syndiqués que des 

journaliers « seinent » afin de se dénicher un emploi pour la journée. Puisque la saison 

ne dure que 38 semaines avant l’ouverture du fleuve à l’année, de nombreux membres 

du syndicat doivent se trouver un deuxième emploi durant l’hiver dans les autres ports 

de l’est de l’Amérique du Nord, dans l’industrie forestière, dans la construction ou 

encore dans le déneigement. En retard par rapport aux autres ports nord-américains, le 

port de Montréal commence à éliminer la pratique de la « seine » à partir de 1966 en 

garantissant une sécurité d’emploi partielle aux débardeurs. En bref, ces derniers 

acceptent une garantie de salaire en cédant leur traditionnelle liberté de choisir leur 

travail.  
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Durant la première moitié du XXe siècle, le salaire des débardeurs est 

généralement supérieur à celui d’un journalier, mais reste inférieur à celui d’un 

travailleur qualifié. Certes, le taux horaire et les heures supplémentaires sont 

appréciables, mais si l’on tient compte de la nature saisonnière et irrégulière de 

l’emploi, le salaire annuel reste modeste. Il faut attendre les décennies après la 

Deuxième Guerre mondiale pour voir le salaire et les avantages sociaux des débardeurs 

s’améliorer et effectuer un certain rattrapage par rapport à ceux des autres ports nord-

américains.   

 

Avant les enquêtes sur les conditions de travail au port, les installations 

sanitaires sont lamentables sur les quais montréalais. Le manque d’hygiène est si grave 

qu’il faut revoir en profondeur les installations pour offrir aux travailleurs des conditions 

minimales de salubrité. De plus, les dangers se retrouvent partout : les risques de 

blessure et de mortalité sont élevés autant dans la cale et sur le pont que dans les 

hangars. Les conditions climatiques peuvent aussi s’avérer dures pour le corps des 

débardeurs : le froid de l’automne et la chaleur suffocante de l’été sont des ennemis 

difficiles à contrer. Des centaines de marchandises transbordées au port, plusieurs sont 

très dangereuses pour la santé des travailleurs telles que le ciment, le grain, l’amiante, 

le bétail vivant, les peaux d’animaux et le fer. Les débardeurs font constamment face 

aux blessures, fractures, coupures et problèmes de santé dus à leur travail. Les 

méthodes de travail constituent également un danger important : habitués à leurs 

anciennes façons de travailler, les débardeurs sont souvent peu enclins à modifier leurs 

comportements. Jusqu’aux années 1960, trop peu d’équipements de protection sont 

mis en place pour protéger la vie des débardeurs. Les conditions d’hygiène et la sécurité 

sur les quais se sont surtout améliorées à partir des années 1970, notamment grâce aux 

efforts combinés des débardeurs et des employeurs. 



 

5. LA VIE DE DÉBARDEUR 

 

5.1. LA CULTURE DU BORD DE L’EAU 

 

5.1.1. Les origines 

Avant le XXe siècle, les débardeurs canadiens-français sont minoritaires au port 

de Montréal et partagent le travail avec des hommes d’origines anglo-saxonne, 

scandinave et irlandaise. Toutefois, à la veille de la Première Guerre mondiale, ces 

derniers se sont déjà trouvés de meilleurs emplois et ont été progressivement 

remplacés par des Canadiens français1. Bien qu’il soit de même origine ethnique, le 

groupe ne demeure pas homogène et statique : depuis les dernières décennies du XIXe 

siècle, la migration des campagnes du Québec renouvelle constamment le membership 

du syndicat. Selon Bowker, de 1912 à 1932, 40% des débardeurs sont originaires des 

régions « dépassé Québec2 ». Les ruraux deviennent graduellement majoritaires dans 

le syndicat à partir des années de la Crise et le resteront jusqu’aux années 19603. 

 

Selon les quatorze témoignages recueillis lors des entrevues de mars 2013, près 

de 30% des débardeurs sont nés en Gaspésie ou Charlevoix, alors que dans 60% des 

cas, leurs parents en sont originaires. Durant une grande partie du XXe siècle, le fort 

accent des travailleurs de la Gaspésie, du Bas-Saint-Laurent, de Charlevoix et de l’Isle-
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aux-Coudres a rythmé la vie du port4. Ces hommes, nés au bord des rives du Saint-

Laurent, ont depuis longtemps excellé dans l’art d’y naviguer. C’est sûrement pourquoi 

autant d’entre eux se sont naturellement dirigés vers le monde du débardage. Selon 

Jules Lavoie, les gens de son coin de pays avaient tout ce qu’il fallait pour travailler 

comme débardeur : « On était formé pour utiliser les winchs sur les bateaux. À 

Charlevoix c'était comme ça! Tous les gars de mon coin savaient utiliser un winch. Un 

petit ou un gros bateau, c'est la même chose5! » Ainsi, les Montréalais d’origine sont 

de plus en plus marginalisés autant par la mainmise des régionaux sur le métier de 

débardeur que par leur désir d’exercer de meilleurs emplois6. 

 

Selon un recensement de Elwyn Bowker de 1932, on constate que seulement 

six des 112 débardeurs recensés attestent que leur père a été débardeur7. On peut 

penser qu’après la Première Guerre mondiale, on assiste aux premiers balbutiements 

de quelques « familles de débardeurs » encore présentes aujourd’hui au port de 

Montréal. Comme dans les modèles rural et ouvrier, les clans se construisent sur une 

longue échéance, comme en fait foi Jean-Pierre Collin : « Mon père a commencé ici 

comme débardeur en 1922. Mes oncles, mes cousins, mes six frères ont travaillé ici. 

Même mes deux gars sont ici. Si je mets tous les gens de la famille qui sont passés au 

port, ça nous fait 800 ans d’ancienneté!8 » Tandis que la moitié des quatorze 

débardeurs interviewés ont un père ayant été débardeur, huit d’entre eux ont un fils 

travaillant au port. De plus, le nombre élevé de membres de la parenté œuvrant dans 
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le débardage est significatif : plus de la moitié des participants ont au moins trois 

membres de leur famille qui ont travaillé au bord de l’eau9.   

 

Le mode migratoire des Canadiens français prend plusieurs formes à l’époque. 

Beaucoup viennent travailler au port durant la saison et, chaque hiver, retournent 

dans leur patelin : une fois qu’ils sont assurés d’avoir un emploi, ils font venir toute la 

maisonnée. Certains tentent l’expérience mais, les choses ne tombant pas en place, 

retournent dans leur coin de pays; d’autres, plus téméraires, laissent tout derrière eux 

pour venir s’établir définitivement à Montréal10. Les gens viennent généralement en 

train, mais il semble que, jusque dans les années 1950, quelques familles aient fait le 

voyage en goélette11. Avec la démocratisation de l’automobile et l’amélioration du 

réseau routier dans l’après-guerre, le chemin de fer et la navigation côtière sont 

rapidement rattrapés, puis dépassés par la voiture. C’est, en quelque sorte, la fin d’une 

époque. 

 

Dans la très grande majorité des cas, la migration venant de ces régions est 

principalement économique. Comme le spécifie Normand Ferguson : « Mes parents 

viennent de la Gaspésie. Ils sont venus ici comme les immigrants du temps qui 

venaient des autres pays. Ils venaient ici pour avoir un avenir meilleur12. » Très peu 

d’options s’offrent alors aux pères voulant améliorer le sort de leur famille: travailler 

dans les emplois traditionnels de la pêche, des mines, de l’agriculture et de la forêt, 

immigrer à Montréal ou, jusque dans les années 1920, dans les villes manufacturières 

de Nouvelle-Angleterre en espérant y dénicher un emploi. Jean-Pierre Collin affirme 
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par exemple que son père, qui crevait de faim durant l’hiver avec seulement « du lard 

et une poche de sucre », n’aurait jamais voulu retourner dans la misère de sa Gaspésie 

natale13. Pour Jules Lavoie, rester dans Charlevoix ne l’intéressait pas : « Si tu ne 

voulais pas devenir un prêtre ou un marin, il restait le bois et il n'y avait pas beaucoup 

d'ouvrage là. Moi, je n'étais pas fait pour naviguer14. » L’attrait de Montréal reste très 

fort : les dix enfants de la famille Ahier, originaires de la Gaspésie, tentent tous leur 

chance à Montréal durant les années d’après-guerre15. Ainsi, avec l’arrivée constante 

de régionaux dans la métropole, le bassin de main-d’œuvre au bord de l’eau reste très 

large durant les deux premiers tiers du siècle. Par contre, avec les changements 

s’opérant dans l’industrie du débardage au tournant des années 1970, le nombre de 

débardeurs décline rapidement en mettant fin au lien presque centenaire unissant les 

migrants canadiens-français aux quais montréalais.  

 

5.1.2. Les ménages de débardeur 

Durant les trois premiers quarts du XXe siècle, la majorité des débardeurs sont 

mariés et ont plusieurs enfants16. Si on se fie à l’indice de fécondité qui se situe à 

quatre enfants par femme au début des années 1950 et à deux au tournant des 

années 1970, il semble que les familles de débardeurs soient plus nombreuses que la 

moyenne québécoise17. Nés entre 1923 et 1946, les quatorze débardeurs rencontrés 

ont eu en moyenne trois enfants, tandis qu’eux-mêmes ont été élevés dans une famille 

moyenne de neuf enfants : on peut affirmer sans hésitation que la réduction de la 

taille des ménages en une génération est marquée18. Le statut matrimonial des 

débardeurs interviewés apparaît être similaire à celui de leurs parents : tous, sans 
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 Entrevue COLLIN/CD1/10-15m. 
14

 Entrevue LAVOIE/CD1/10-15m. 
15

 Entrevue AHIER/CD1/50-55m. 
16

 Bowker, op. cit., p.66-69.   
17

 Institut de la statistique du Québec : 
http://www.stat.gouv.qc.ca/donstat/societe/demographie/naisn_deces/naissance/402.htm 
18 

Il faut toutefois rappeler que le taux de natalité demeurait beaucoup plus élevé en Gaspésie qu’à 

Montréal. Cela pourrait expliquer le fort taux de natalité observé chez les débardeurs interviewés.  
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exception, se sont mariés19. Toutefois, quelques participants ont divorcé, ce qui 

constitue une situation nouvelle par rapport à la génération précédente. De plus, le 

rôle de la femme dans les familles de débardeurs a, autant que dans le reste de la 

société, connu des changements majeurs au cours des décennies d’après-guerre. Voici 

ce qu’attestait Jean-Pierre Collin lors de son entrevue :  

Quand j'étais plus jeune, je ne connaissais pas ça des femmes qui travaillaient 
à l’extérieur. Il y avait, dans les familles, les plus vieilles filles qui allaient 
travailler à l'extérieur, mais dès qu’elles se mariaient, elles ne travaillaient 
plus. (…) C'était la reine au foyer. (…) L'homme ramenait les sous à la maison 
et la femme gérait tout cela : elle faisait à manger; elle éduquait les enfants; 
elle voyait aussi à ce qu’on suive les préceptes de la religion catholique20.  

 

La grande majorité des débardeurs interrogés signale que leur mère était 

« femme au foyer à plein temps »21. Néanmoins, certains débardeurs interviewés ont 

perdu leur père précocement, laissant leur mère subvenir seule à leurs besoins22. 

Contrairement à la génération précédente, les épouses de certains des débardeurs 

interviewés ont un emploi dans les décennies d’après-guerre, même si elles sont 

mères23. Ainsi, les changements importants dans les valeurs de la génération des baby-

boomers mènent à la redéfinition des rôles traditionnels de femme au foyer et de 

pourvoyeur dans les ménages de débardeurs. 

 

Jusqu’à la mise en place d’un régime d’avantages sociaux et à l’arrivée de la 

sécurité d’emploi dans l’après-guerre, la situation financière de la plupart des ménages 

est instable : les membres de la famille peuvent d’un jour à l’autre vivre dans la misère 

ou dans la ouate. Travailleurs précaires et saisonniers, les débardeurs peinent à 

                                                           
19

 Données issues des 14 entrevues. 
20

 Entrevue COLLIN/CD1/15-20m.  
21

 Entrevue BOURASSA/CD1/10-15m; Entrevue COLLIN/CD1/10-15m; Entrevue DUPUIS/CD1/10-15m; 
Entrevue LAVOIE/CD1/10-15m. 
22

 Entrevue BISHOP/CD1/10-15m; Entrevue FERGUSON CD1/25/30m; Entrevue LERICHE/CD2/40-45m. 
23

 Entrevue BISHOP/CD1/15-20m; Entrevue DUBÉ/CD1/15-20m.  
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planifier et appliquer un budget, ce qui les empêche souvent de pouvoir emprunter et 

de faire des achats à long terme24. Lors de la Crise, près de 75% des débardeurs 

affirment avoir reçu de l’aide durant l’hiver, ce qui démontre un taux de précarité 

élevé et place les débardeurs parmi les classes les plus vulnérables de la population25.  

Maurice Boutêt indique que, durant les années 1930, il devait subir les tourments de la 

faim en raison du faible salaire de son père débardeur : « Il y avait des bateaux de 

bananes qui venaient chez Séguin au coin de Saint-Paul et Berri : le bonhomme 

emportait des bananes. (…) On était nourri avec ça, de la mélasse et du sucre. Il y avait 

juste du pain à acheter. Donc, ça ne faisait pas des enfants forts26… ». Selon Bowker, il 

semble que les enfants de débardeurs soient enclins à quitter l’école rapidement pour 

se trouver un emploi le plus tôt possible : cela entraîne alors un cycle de personnes à 

statut précaire de génération en génération27. L’augmentation rapide des salaires à 

partir de la fin des années 1960 permet alors aux ménages de débardeurs de se tailler 

une place au sein d’une nouvelle classe moyenne ouvrière. 

 

Avant la conteneurisation de l’industrie des années 1960, le niveau d’éducation 

et de formation des débardeurs est généralement assez faible. Par exemple, 85% des 

150 débardeurs interrogés par Bowker en 1932 n’ont aucune formation 

professionnelle28. Il est vrai qu’à l’époque l’instruction est perçue différemment 

d’aujourd’hui. Pour « Gagar » Boutin, c’était une perte de temps : « J'ai été à peu près 

quatre ans à l'école. Ils ne nous montraient rien dans ce temps-là! Ils voulaient juste 

avoir le 30 sous pour les images pour les petits Chinois! On n’apprenait pas à lire et à 

                                                           
24

 Bowker, op. cit., p.70, 77-78; Francis Gaudet, Vie syndicale et conditions de travail dans l’industrie du 
débardage à Montréal 1946-1966 : Étude de la section 375 de l’Association internationale des débardeurs, 
p.45; Pathy, op. cit., p.9; Entrevue DUPUIS/CD2/0-5m. 
25

 Bowker, op. cit., p.73, 146. 
26

 Entrevue BOUTET/CD1/5-10m.  
27

 Bowker, op. cit., p.77-78.  
28

 Bowker, op. cit., p.147. 



 105 

écrire. Moi, j'ai appris à la télévision. J'ai appris ça tout seul29! » Pour celui qui ne veut 

pas aller au grand séminaire, l'école se termine assez rapidement.  Certains n’ont aussi 

jamais été capables de s’acclimater aux exigences académiques tandis que d’autres 

n’ont pas eu la chance de poursuivre en raison d’impératifs financiers30. 

Généralement, le niveau de scolarité des débardeurs interviewés ne dépasse pas la 8e 

année. Cependant, la formation académique de quelques débardeurs semble plus 

poussée, soit une formation professionnelle en plomberie, un cours classique et un 

enseignement rigoureux des sœurs et des frères31.    

 

Plusieurs des enfants des participants ont néanmoins pu profiter d’une bonne 

éducation. Jules Lavoie affirme que pour lui et sa femme, une ancienne institutrice, 

bien éduquer leurs enfants a toujours été une priorité : « J'ai travaillé fort pour 

envoyer mes enfants à l'école. (…) Si je n'avais pas été débardeur, je n'aurais pas pu 

envoyer mes enfants à l'école privée32. » Dans son cas, Gilles Dupuis a toujours espéré 

que ses enfants n’aient pas à venir travailler au port comme l’avaient fait son père et 

lui : « Mes enfants sont tous bien placés. Ils ont tous leur histoire. Il y a un de mes fils 

qui aujourd'hui a une compagnie près de l'autoroute 10 et il a une quarantaine 

d'employés. Lui, il n'a pas besoin de venir sur le port! Il a été à l'université et il est 

devenu ingénieur en électronique33. » En somme, il apparaît clair que la génération des 

fils et filles de débardeurs, nés dans les décennies suivant la Deuxième Guerre 

mondiale, ont joui d’une meilleure éducation que leurs pères. 
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 Entrevue BOUTIN/CD1/50-55m.  
30

 Entrevue BISHOP/CD2/40-45m; Entrevue BOUCHARD/CD1/20-25m; Entrevue DUPUIS/CD2/35-40m; 
Entrevue FERGUSON/CD1/15-20m; Entrevue LAVOIE/CD1/15-20m; Entrevue LERICHE/CD2/40-45m.  
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 Entrevue AHELO, CD1/10/15m; Entrevue BOURASSA/CD2/20-25m; Entrevue COLLIN/CD1/15-20m. 
32

 Entrevue LAVOIE/CD1/35-40m, LAVOIE/CD2/50-55m. 
33

 Entrevue DUPUIS/CD1/40-45m, DUPUIS/CD2/5-10m.  
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La religion demeure, jusqu’aux années 1960, une force importante chez les 

débardeurs et leurs familles. Durant la jeunesse de Normand Ferguson, l’assiduité 

religieuse est généralisée: «  Les églises étaient bondées dans ce temps-là. Il y avait des 

messes qui commençaient à 7h jusqu'à 11h ou midi : presque toutes les messes 

étaient pleines. » Jean-Louis Bouchard se rappelle que, pour sa mère, le dimanche est 

sacré : tous les pensionnaires de leur maison de chambre sont réveillés, gueule de bois 

ou non, pour qu’ils aillent à la messe34. Le chapelet à la radio semble aussi avoir été 

pour plusieurs débardeurs, dont Rosaire Ahelo, un passage obligé : « À 7h, c'était : 

« Hey! Pas un mot!  C'est le chapelet à la radio! » On mangeait et on avait hâte que ça 

finisse… En été, lorsque les fenêtres étaient ouvertes, on entendait ça chez les voisins : 

tout le monde écoutait ça!35 »  

 

Selon la majorité des débardeurs interviewés, la rectitude religieuse est surtout 

assurée par les mères. « Les gens pratiquaient, mais c'était l’affaire des femmes. 

C'était les femmes et les enfants qui allaient à la messe le dimanche. Nous, on trouvait 

ça un peu têteux36. » Les mères de certains débardeurs vont même fréquemment à 

l’Oratoire Saint-Joseph prier le Frère André. Deux débardeurs ont aussi fait allusion à la 

guérison miraculeuse d’un membre de leur famille par un religieux. Toutefois, certains 

autres dénoncent l’omniprésence exercée par le clergé de l’époque, surtout en ce qui 

a trait aux pressions faites sur les couples pour favoriser la famille37. Comme celle du 

reste de la société, la ferveur religieuse des débardeurs consultés semblent s’être 

majoritairement désagrégée au cours des années, comme dans le cas d’Edgar Boutin : 

« (Le curé) passait pour la dîme et on lui donnait 5 $. Aujourd'hui, je ne donne plus une 

cenne : ils sont pires que nous autres! On ne s'occupe plus d’eux, nous autres. Ça allait 

                                                           
34

 Entrevue BOUCHARD/CD1/30-35m; Entrevue FERGUSON/CD1/20-25m.  
35

 Entrevue AHELO/CD1/35-45m. Voir aussi : Entrevue BOUCHARD/CD1/30-35m; Entrevue 
COLLIN/CD1/20-25m. 
36

 Entrevue COLLIN/CD1/15-20m.  
37

 Entrevue AHELO/CD1/35-45m; Entrevue DUBÉ/CD2/0-5m; Entrevue DUPUIS/CD2/0-5m; 
Entrevue LERICHE/CD2/50-60m.  
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à la messe beaucoup dans ce temps-là et ça allait à la confesse. Dans ce temps-là, on 

était catholique38. »  

 

5.1.3. Les activités sociales 

Les jeux de hasard restent un plaisir particulièrement prisé par les débardeurs. 

Jean-Louis Bouchard se souvient que son père a souvent joué à la « barbotte39 » : « À 

l'heure du dîner, il dînait puis il partait de chez-nous et il allait jouer aux dés en dehors 

du port. Ils allaient jouer aux dés au sous-sol : ils appelaient ça la Barbershop 

Bouchard. Il n'y avait pas juste des débardeurs là-dedans, il y avait aussi de la police 

qui allait jouer à la barbotte et à différents jeux40. » Une centaine de joueurs et de 

curieux viennent aussi sur les quais tous les jours, surtout à l’heure du midi. 

Généralement, les mises sont de quelques dollars41. Cependant, l’attrait du jeu étant 

ce qu’il est, certains débardeurs perdent leur rémunération de la semaine à ce jeu 

dangereux42. Évidemment, puisque les payes sont données en argent comptant jusqu’à 

la fin des années 1960, l’envie de jouer est souvent rapidement assouvie43. Jusqu’à 

temps que la police prenne ce problème plus au sérieux, plusieurs shylocks rôdent 

autour du port en prêtant aux joueurs à des taux usuraires de 10 à 20%44. Toutefois, 

comme le spécifie Denis Bourassa, les jeux de hasard au port de Montréal ont arrêté 

vers 1975 d’une manière plutôt étonnante, mais franchement efficace: « Une des 

choses qui a arrêté ça à l'époque, c'est un jeudi lorsque des femmes sont arrivées 

accompagnées de la police : les femmes étaient tannées! Les gars jouaient leur paye et 
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 Entrevue BOUTIN/CD1/50-55m. 
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 La barbotte est un jeu de dés.  
40

 Entrevue BOUCHARD/CD1/40-45m. 
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 Gaudet, op. cit., p.44-45; Arthur I. Smith, Rapport de l’enquête sur certaines conditions, certains 
agissements et certaines questions ayant donné lieu à de l’agitation ouvrière aux ports de Montréal, Trois-
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 Entrevue BOURASSA/CD2/15-20m; Entrevue DUPUIS/CD2/30-35m; Entrevue LAVOIE/CD2/50-55m. 
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 Entrevue BISHOP/CD1/20-25m.  
44

 Deschênes, op. cit., p.160; Gaudet, op. cit, p.45; Entrevue BOURASSA/CD2/10-20m.  
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lorsqu'ils arrivaient le jeudi soir il n'y avait plus d'argent à donner à la femme. Les 

femmes sont venues voir les boss et ç’a commencé à arrêter là45. »  

 

Les débardeurs sont aussi reconnus à l’époque pour être de grands joueurs de 

tours. Jean-Louis Bouchard s’en est même fait une spécialité : il était connu au port 

sous le surnom du « palais noir ». Il a notamment embarré un débardeur dans la cale à 

la veille de son mariage. Le bateau est parti et la GRC est venu cueillir le « rat de cale » 

à Trois-Rivières : il a finalement réussi à arriver à temps pour son mariage46. Quant à 

lui, Normand Ferguson se rappelle des tours extrêmes que pouvaient se jouer les 

débardeurs dans ces années-là:  

Lorsqu'on travaillait sur la poche, il y avait beaucoup de souris et il y avait 
des gars qui avaient peur des souris. Il y a des gars qui pouvaient partir à 
courir : pour certains, c'était drôle. Il y en avait d'autres qui étaient un peu 
plus dégueulasses : ils s’en mettaient deux ou trois dans la bouche et ils les 
croquaient. Puis, ils mastiquaient comme il faut. C'était dégueulasse, mais 
c'était ça47!  

 

Selon les témoignages reçus, quelques débardeurs font des activités ensemble 

en dehors du travail. Ainsi, certains jouent au hockey, à la balle au mur, à la raquette, à 

la balle molle ou vont à la chasse ensemble48. La salle des débardeurs est également 

un lieu où les hommes peuvent venir s’amuser : on y joue notamment aux cartes et 

aux dames. On y retrouve même un restaurant tenu par un débardeur49. Plusieurs des 

débardeurs interviewés ont également exprimé leur passion des bateaux. Aujourd’hui 
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 Entrevue BOURASSA/CD2/10-20m. 
46

 Entrevue BOUCHARD/CD2/35-45m. 
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 Entrevue FERGUSON/CD2/0-5m. 
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encore, plusieurs débardeurs se réunissent durant l’été au parc Bellerive pour voir 

passer les navires et se remémorer les histoires du bord de l’eau50.  

 

S’ils sont trop loin de la maison, plusieurs débardeurs dînent dans les casse-

croûtes situés sur les quais ou dans les restaurants près du port, comme Chez 

Gauthier, à la Petite coquille, Chez Daudelin et au Saint-Vincent. Jusqu’aux premières 

années d’après-guerre, plusieurs restaurants offrent des repas à volonté où tout est 

sur la table : du rôti de porc, des patates, du jambon, du pain, du beurre, du sucre, du 

lait, des cornichons, des chops de porc, de l’anguille, de la soupe, des gâteaux, des 

biscuits, etc.51 Avant la Commission Picard, la qualité des casse-croûtes sur les quais 

n’égale pas toujours celle des restaurants comme se rappelle Gilles Dupuis : « On a eu 

l'autobus à Soumis. Le café à Soumis, c'était du café #1! Il prenait sa chaudière et il 

envoyait ça dans le fleuve et il remontait ça : ça frottait sur le quai en remontant. Et 

ensuite, il faisait du café52… » Certains débardeurs, dont Maurice Boutêt, vont aussi 

manger sur les bateaux accostés au port : « Moi, j'ai mangé sur tous les bateaux : 

russes, hindous, norvégiens, italiens, français, toutes les races que tu voudras. (…) Les 

Hindous, c'est plus épicé un peu… Ce qui avait de plus propre ici, c'était les Norvégiens. 

La bouffe de ces gars-là, c'était #153. »  

 

On retrouve aussi tout au long du XXe siècle de nombreuses tavernes près du 

port. Dans le Vieux-Montréal, on boit dans les années 1950 et 1960 à la taverne du 

Havre, au Liverpool, à l’Auberge Canada, au Neptune, à la taverne à Poisson, à la 

Lanterne et dans les clubs comme le Moderne et le Nelson.54. On retrouve plusieurs 
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 Entrevue BOUCHARD/CD1/10-15m; Entrevue BOUTET/CD2/30-55m; Entrevue BOUTIN/CD1/50-55m. 
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tavernes dans les quartiers près du bord de l’eau, notamment sur Frontenac, Pie-IX et 

Notre-Dame55. Selon Maurice Boutêt, tous les endroits ne sont pas nécessairement 

recommandables : « Le Petit Saint-Louis et le Coronette, c'était des endroits où tu 

pouvais avoir une femme. C'était des femmes qui étaient déjà enterrées : c'était des 

corps morts! C’est Jésus qui disait : « Lève-toi Lazare. » Mais, c'était des femmes 

comme ça, tabarnak!56 » Pour Edgar Boutin, la taverne représente un plaisir partagé 

avec les copains : « On était toujours à la taverne Pie-IX quand c'était le temps des 

huîtres. On mangeait des huîtres à l'extérieur en buvant de la bière : c'était plein là-

bas. Tout le monde était dans la cour à l'arrière. On avait beaucoup de fun. C'était le 

bon temps57. » La taverne reste aussi un lieu où les hommes peuvent en venir aux 

coups comme l’indique Jean-Pierre Collin : « Généralement, les batailles se passaient à 

la taverne : c'est là que ça se réglait. D'abord, parce que ce n'était pas sur la job et en 

plus les esprits étaient échaudés par la boisson. (…) Il y avait beaucoup de bagarres. 

Les gens étaient tough. En plus, ils étaient capables : ils avaient tous des bras gros 

comme ça58. »  

 

Le lien intime entre l’alcool et le monde ouvrier se développe dès le XIXe siècle 

durant la phase d’industrialisation des sociétés occidentales. Au moment où la taille du 

prolétariat s’accroît, le prix de l’alcool chute fortement : la consommation d’alcool 

s’ancre alors profondément dans la culture ouvrière59. Les tavernes, dont la célèbre 

Joe Beef, restent des lieux privilégiés pour s’enquérir des emplois disponibles au port 

ainsi que pour manger et boire au même endroit60. Au gré des tournées, l’absorption 

de grande quantité d’alcool prend des allures d’exploits chargés de masculinité et de 
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 Entrevue BISHOP/CD1/25-30m; Entrevue BOUCHARD/CD2/5-10m; Entrevue (SVPM) DUFFY/10-15m. 
56

 Entrevue BOUTET/CD2/15-20m.  
57

 Entrevue BOUTIN/CD2/15-20m.  
58

 Entrevue COLLIN/CD1/45-50m.  
59

 Jean-Pierre Castelain, Manières de vivre, manières de boire : alcool et sociabilité sur le port, p.14-15, 23. 
60

 Castelain, op. cit., p.63; Peter Delottinville, « Joe Beef of Montreal : Working Class Culture and the 
Tavern, 1869-1889 », p.19, 32. 



 111 

santé61. Toutefois, tous ne sont pas adeptes de la vie de taverne. Au cours du XIXe et 

XXe siècles, plusieurs mouvements de tempérance ont tenté d’extirper des tavernes 

les membres des masses ouvrières. Pour eux, l’alcool est un autre opium du peuple 

dont il faut se débarrasser : l’émancipation des ouvriers ne peut se produire dans la 

consommation excessive d’alcool62. Il n’est pas rare que les représentants syndicaux 

soient abstinents. Denis Bourassa, longtemps titulaire d’un poste syndical, affirme que 

« lorsque tu es un représentant syndical, il faut que tu gardes une certaine distance. 

Parce que sinon tu commences à te mêler avec les gangs. Ils peuvent dire : « Hey mon 

agent d’affaires était saoul en sortant de la taverne hier! » Là, tu perds un certain 

respect63. » Urgel Dubé, lui, allait à la taverne pour socialiser: « Moi, je n'ai jamais 

fumé et je n'ai jamais bu. Je ne connais pas ça la boisson! (…) J'allais avec eux autres 

pour les accompagner; pour ne pas passer pour un ostie de bébé. Je prenais un « 7up » 

tout le temps64. »  

 

5.2. LES QUARTIERS DE DÉBARDEURS 

 

5.2.1. Les quartiers populaires montréalais 

Dès l’accroissement rapide du port à la fin du XIXe siècle, plusieurs débardeurs 

résident dans les quartiers avoisinants. Selon Elmer Cleary, les débardeurs sont alors 

dispersés dans une dizaine de quartiers montréalais allant de Saint-Gabriel à l’ouest 

jusqu’à Maisonneuve à l’est, mais ne constituent pas encore de noyaux durs65. Par 

contre, plus la présence des Canadiens français au sein au monde du débardage 

augmente, plus se développent les « quartiers de débardeurs » du côté est de la ville. 

Ainsi, selon les témoignages reçus, on peut affirmer que la plupart des débardeurs 

habitent jusqu’aux années 1960 dans le quadrilatère entre les rues Saint-Laurent à 
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l’ouest, Sherbrooke au nord et Viau à l’est66. Ce secteur équivaut grosso modo à la 

partie est du Vieux-Montréal, au Faubourg à m’lasse et à Hochelaga-Maisonneuve qui 

sont depuis longtemps des quartiers principalement ouvriers67. Puisque le lieu 

d’habitation est souvent à proximité du port, les premiers débardeurs ont longtemps 

utilisé le moyen de transport le plus abordable, facile et accessible qui existe : la 

marche68! Les nombreuses ouvertures présentes tout le long du port jusqu’en 1967 

facilitent alors les déplacements à pied. Jusqu’à la démocratisation de l’automobile, on 

considère qu’un débardeur qui possède un vélo ou un bicycle à gaz est un « gars en 

moyens69 ». Aussi, les transports en commun comme le tramway, le trolleybus et 

l’autobus améliorent la mobilité dans la ville et permettent un éloignement relatif des 

travailleurs vers les quartiers périphériques70.  

 

Durant la majeure partie du XXe siècle, être propriétaire est plutôt rare dans les 

quartiers populaires francophones de Montréal : près de 90% des résidents du 

Faubourg à m’lasse et d’Hochelaga-Maisonneuve sont locataires71. De plus, aux 

lendemains de la guerre, plusieurs logements des quartiers centraux, construits du 

milieu du XIXe siècle au début du XXe siècle, montrent des signes évidents de 

vétusté72. Ainsi, durant leur jeunesse, la plupart des débardeurs interviewés indiquent 

avoir vécu dans de modestes logements de cinq à sept pièces où s’entassaient jusqu’à 

une douzaine de personnes : « La plupart du temps, on était dix, onze ou même douze 

là-dedans : il y avait promiscuité. Lorsque j'étais très jeune, les plus vieux couchaient 
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par terre sur des couvertures73. » Évidemment tout l’espace est utilisé à son plein 

potentiel, par exemple en séparant une chambre double avec un rideau pour créer les 

chambres des filles et des garçons ou en mettant de deux à quatre lits superposés par 

chambre74. Le père d’Urgel Dubé, lui, a même fait installer dans la chambre des 

garçons un lavabo et un bain pour diminuer le temps d’attente à la salle de bain75!  

 

Le logement est généralement chauffé au charbon ou au bois et le niveau de 

confort est parfois très sommaire, comme le note Jean-Pierre Collin : « Mon frère m'a 

raconté qu'ils ont habité dans un logement pas très longtemps où il n’y avait même 

pas de bol de toilette : c'était le renvoi directement76. » Cependant, même si les 

logements sont parfois délabrés, en prendre soin reste l’une des fiertés des mères de 

famille de l’époque. Les moyens dont elles disposent sont évidemment rudimentaires 

comparés à ceux d’aujourd’hui : jusque dans les années 1960, plusieurs ménages des 

quartiers populaires montréalais n’ont pas accès aux électroménagers modernes et 

possèdent plutôt un tordeur à linge et une glacière77.   

 

À partir des années 1960, l’industrie manufacturière montréalaise fond 

littéralement : pendant qu’elle accapare le tiers des emplois de la métropole en 1961, 

elle n’en représente que le cinquième en 1986. Les fermetures d’usines répétées 

créent alors un nombre important de chômeurs dans les quartiers de l’est de 

Montréal. Parallèlement, le nombre d’assistés sociaux dans la ville de Montréal 

quadruple entre 1966 et 1979 en passant de 13 970 à 53 591 personnes. Les quartiers 

de débardeurs, composés à 95% de francophones, offrent durant les années 1960 et 
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1970 de bien piètres espérances : on y est nettement moins scolarisé et on y meurt 

quatre ans plus tôt qu’ailleurs à Montréal78.  

 

5.2.2. L’Est du Vieux-Montréal 

Le secteur est du Vieux-Montréal a vécu des changements importants tout au 

long du XIXe et du XXe siècle. Reconnu pour ses fonctions administratives, 

commerciales et hôtelières, l’est du Vieux-Montréal voit sa population se transformer 

rapidement dès 1861, lorsque la bourgeoisie francophone commence à migrer près du 

carré Viger. Plusieurs institutions religieuses, commerces de détail, institutions 

scolaires, hôtels et hôpitaux suivent la tendance en s’établissant eux aussi dans le 

Quartier Latin79. L’appauvrissement de ce secteur se précise avec l’arrivée de l’accueil 

Bonneau à la fin du XIXe siècle et du refuge Meurling en 1914 : la Crise n’achève qu’un 

travail déjà entamé80. Le caractère résidentiel de l’extrémité est du vieux centre 

perdure jusqu’aux années 1960, où les ménages à faible revenu habitent les maisons 

bourgeoises d’autrefois. Dans l’après-guerre, le quartier est surtout habité par des 

débardeurs, des gars des chars et des ouvriers.  La situation du quartier semble 

désespérée tant la dégradation est partout; surtout lorsqu’on constate que les « rues, 

places publiques et parcelles de terrain sont rapidement converties en parcs de 

stationnement à ciel ouvert81. » Le millier de résidents y vivant encore à la fin des 

années 1960 ne peut empêcher la fermeture des deux dernières écoles du quartier82.  
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Puisque le travail de débardage est saisonnier, plusieurs ruraux doivent trouver 

un logis durant les mois passés à Montréal. Plusieurs résident chez la parenté où une 

chambre les attend; toutefois, beaucoup d’hommes sont contraints d’habiter en 

maison de chambres. De la fin du XIXe siècle jusqu’aux années 1960, il semble que la 

partie est du Vieux-Montréal ait été un lieu de prédilection où les travailleurs 

saisonniers peuvent trouver une chambre tout près du port83. Essentiellement, on 

retrouve avant les années 1960 les maisons de chambre dans le quadrilatère des rues 

Gosford à l’est, Saint-Paul au sud, Berri à l’ouest et Dorchester au nord, avec une 

concentration marquée sur les rues Bonsecours, Notre-Dame, Saint-Paul, Champ-de-

Mars et Saint-Louis84. Ce secteur de la ville, qui a autrefois abrité des hôtels parmi les 

plus luxueux de Montréal, a vu son prestige décliner définitivement au tournant du 

XXe siècle en laissant la place à de modestes maisons de chambres85. Ces dernières 

sont entre autres tenues par des veuves ou par des campagnardes venant 

exclusivement pour la saison86. Certains contremaîtres possèdent également des 

maisons de chambre aux dires de Maurice Boutêt :  

Je suis allé rester en chambre au coin de Champ-de-Mars et Bonsecours 
chez Joyal. À côté, c'était Champoux qui était foreman. (…) C'était des 
grands logements; il y avait huit ou dix chambres là-dedans. Et dans chaque 
chambre, tu pouvais mettre quatre grands lits doubles. Donc les 
Marsouins, ça couchait tous dans la même chambre. Lorsqu'arrivait le 
printemps, leur chambre était là87.  
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Dans certaines maisons de chambres, les services de la nourriture, de la lessive 

et des draps sont offerts. Si les repas ne sont pas fournis, les pensionnaires peuvent 

alors se procurer des coupons vendus dans plusieurs restaurants ou tavernes du coin88. 

Le coût par semaine d’une chambre s’élève généralement à 5 $ et à 2 $ pour une nuit; 

pour le lavage, c’est 50 sous89. Il existe une grande variété de maisons de chambres : 

certaines ont quelques chambres, pendant que d’autres en comprennent des dizaines, 

dont quelques-unes qui sont souvent réservées aux membres de la famille. Comme le 

raconte Jean-Louis Bouchard, la vie dans une maison de chambres apparaît parfois un 

peu rocambolesque : « Des fois, ça faisait dur. Parce qu’on était plusieurs chez-nous. 

Des fois, on couchait deux ou trois par lit. Savez-vous que des pensionnaires comme 

ça, ils n’étaient pas toujours tranquilles! (…) Ma mère, elle, faisait le manger 

pratiquement tout le temps en plus des enfants. Elle faisait trois tablées de nourriture 

à chaque fois90. » Puisque la maison de chambres des Bouchard est voisine du Petit 

Saint-Louis, les membres de la famille entendent l’orchestre jouer nuit après nuit et 

doivent ramasser les besoins que font les fêtards dans leur portique91.  

 

5.2.3. Le Faubourg à m’lasse 

Qu’on le nomme Faubourg Québec, quartiers Sainte-Marie et Saint-Jacques ou 

Centre-Sud, il restera toujours le Faubourg à m’lasse pour ceux qui y ont résidé. Situé 

entre la rue Berri à l’ouest, la rue Sherbrooke au nord, les rails de chemin de fer à l’est 

et le fleuve au sud92, le Faubourg voit sa population doubler lors de la forte 

industrialisation de la ville entre 1880 et 190093. Les manufactures telles que Barsalou, 

Canadian Rubber, Dominion Oil Cloth et Eagle Shoe viennent s’y établir en grand 

                                                           
88

 Gaudet, op. cit., p.45; Entrevue BOUTIN/CD1/20-25m; Entrevue (SVPM) LIMOGES/10-15m.  
89

 Entrevue BOUTET/CD2/15-20m; Entrevue BOUTIN/CD1/20-25m; Entrevue FERGUSON/CD2/55-59m; 
Entrevue LAVOIE/CD1/15-20m.  
90

 Entrevue BOUCHARD/CD1/10-15m.  
91

 Entrevue BOUCHARD/CD1/20-30m.  
92

 Les limites du Faubourg restent variables d’une source à l’autre, donc les limites décrites ici seront 
utilisées. 
93

 Paul-André Linteau, Histoire de Montréal depuis la Confédération, p.76. 



 117 

nombre, profitant de la proximité avec le port et les rails de chemin de fer94. Des 

milliers de travailleurs des régions rurales québécoises viennent alors habiter dans le 

Faubourg espérant pouvoir y améliorer leur sort. Selon Lucia Ferretti, à la veille de la 

Première Guerre mondiale, les notables ont déjà quitté la paroisse Saint-Pierre-Apôtre, 

soit la partie sud-ouest du quartier; cela accentue la paupérisation globale du secteur. 

Une population à revenu modeste, comme des débardeurs, des journaliers, des 

ouvriers non-qualifiés et quelques commerçants, s’enracine de plus en plus dans ce 

monde qui leur appartient dorénavant95.  

L’ambiance chaleureuse du faubourg, c’était tout à la fois… les petites 
boutiques à deux pas des habitations; les logements qui ouvrent 
directement sur la rue; le trottoir, immense perron familial, sans barreau ni 
parapet; les « fonds de cours » où les familles, riches de leurs nombreux 
enfants, vivaient coude à coude. Vie joyeuse, criarde, vie de pauvreté où 
les liens de voisinage avaient la première place96.  

 

À la veille de la Deuxième Guerre mondiale, on dénombre quelques 100 000 

résidents dans le Faubourg, ce qui constitue un sommet qui ne sera jamais égalé97. Les 

données recensées lors des entrevues indiquent qu’une forte concentration de 

débardeurs se retrouve dans le quadrilatère des rues Saint-Denis, Viger, Ontario et 

Frontenac98. Normand Ferguson explique pourquoi tant de familles gaspésiennes 

viennent y habiter :  

Ils sont venus aussi rejoindre un paquet de monde. Il faut dire que la 
majorité des familles qui venait ici habitait dans le Faubourg à m’lasse. Ils 
venaient s'établir dans  « le bas de la ville »; près du port. Parce qu'il y en 
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avait un gros paquet qui travaillait au port comme débardeurs. En même 
temps, ils se voisinaient. Il y en a un qui habitait sur la rue Wolfe; l'autre 
Panet; l'autre Montcalm; l'autre sur Plessis; Saint-André; la Gauchetière. Ils 
étaient tous dans le même coin. Donc, durant les fins de semaine, ça se 
voisinait beaucoup. (…) On peut dire que c'était un gros village99. 

Bien que les gens ne soient pas riches, l’esprit de corps est fort dans le Faubourg : on 

ne verrouille pas sa porte, on s’entraide et on refuse rarement un couvert à un invité 

arrivé à l’improviste100. On reconnaît notamment la personnalité du quartier à travers 

le port, les manufactures, les nombreux rails de chemin de fer et la gare Viger. Pendant 

qu’au début du XXe siècle on retrouve autour du carré Viger les membres de la 

bourgeoisie canadienne-française, à partir de la Grande Guerre il devient pour 

plusieurs le « carré des robineux »101. Après avoir survécu aux privations des années de 

la Crise, le Faubourg reprend vie dans les premières années de la Deuxième Guerre 

mondiale lorsque l’effort de guerre fait redémarrer la production manufacturière. Les 

investissements importants dans certaines usines lors des décennies d’après-guerre 

sont lourdement contrebalancés par les déménagements de plus en plus nombreux 

d’entreprises hors du quartier102. 

 

Le Faubourg subit plusieurs transformations au cours du XXe siècle, dont la 

mise à terre de plusieurs bâtiments lors de la construction durant les années 1920 du 

pont Jacques-Cartier103. Puis, à la fin des années 1950, la démolition de 750 logements 

pour l’agrandissement du boulevard Dorchester précède la destruction de 778 

logements où sont évincés 5000 résidents, douze épiceries, treize restaurants, huit 

garages, de même que vingt usines et quatre imprimeries afin d’ériger la tour de 

Radio-Canada104. Jean-Pierre Collin et sa famille ont été expropriés de leur logement 

de la rue Panet : « C'est tout un quartier et des milliers de personnes qui ont été 
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déracinés. J'ai des chums que je rencontre une fois de temps en temps et qui pensent 

tous la même chose : on est des déracinés105. »  Entre 1961 et 1976, la population 

déserte littéralement le quartier en diminuant de moitié, passant de 69 000 à 36 000 

personnes106. Pour ces derniers, les perspectives d’avenir semblent très sombres : le 

quart de la population est sur le bien-être social et c’est là qu’on retrouve, au prorata, 

le moins d’enfants et le plus de personnes âgées à Montréal107.  

 

5.2.4. Le quartier Hochelaga-Maisonneuve 

L’histoire des quartiers Hochelaga et Maisonneuve débute réellement avec la 

construction en 1876 de la voie ferrée qui sépare définitivement Hochelaga des 

territoires à l’ouest108. Dès lors, les usines, dont la filature de Victor Hudon en 1873 et 

la St. Lawrence Sugar en 1887, viennent s’établir sur les territoires en bordure du 

fleuve. Les installations portuaires se développent par la suite dans la Cité de 

Maisonneuve lorsque le quai Sutherland est construit en 1889, puis le silo #3 et les 

quais Tarte et Laurier au tournant du XXe siècle109. Le sud-est d’Hochelaga, le sud de 

Maisonneuve et le sud-ouest de Longue-Pointe deviennent alors fortement 

industrialisés. Ces nouveaux quartiers attirent les populations ouvrières grâce à des 

logements modernes et plus spacieux, ainsi qu’à de meilleures conditions de vie par 

rapport à celles du Faubourg et des quartiers près du canal Lachine. L’ascension de la 

ville de Maisonneuve, nommée fièrement la « Pittsburgh du Canada », est à cette 

époque vertigineuse : son industrie est florissante et ses bâtiments publics sont 

somptueux110. Maisonneuve devient également la « capitale mondiale de la 

chaussure » en 1910 et accueille les chantiers de la Canadian Vickers en 1912 : l’avenir 
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semble lui appartenir111. Toutefois, à la suite des dépenses pharaoniques des années 

de croissance, Maisonneuve s’endette rapidement et doit s’annexer à Montréal en 

1918. La Crise des années 1930 fait très mal aux manufactures : jusqu’au tiers de la 

main-d’œuvre ouvrière de Montréal est sans emploi112. Durant les décennies d’après-

guerre, les activités reprennent comme le souligne Gervais Ahier :  

Il y avait beaucoup d'usines. Il y avait une grosse usine de cans entre 
Ontario et de Rouen. Il y avait aussi sur Notre-Dame une usine de linge. 
C'était un quartier riche avant Hochelaga-Maisonneuve. Dans les années 
60, il y avait bien du monde qui travaillait. Il y avait beaucoup de 
compagnies aux alentours. Tranquillement ç’a lâché, ç’a lâché, ç’a lâché. 
Maintenant, ça vient tout de la Chine113.   

 

Denis Bourassa relate la vie des familles ouvrières du quartier de sa jeunesse :  

Mon quartier, c'était Hochelaga-Maisonneuve. (…) C'était un quartier dur à 
l'époque. Il y avait beaucoup de violence. Mais on était habitué à ça. C'est 
peut-être pour ça que lorsque j'ai commencé au port je n'ai pas vu la 
différence. C'était les mêmes gens que je fréquentais dans mon quartier et 
au port. C'était le même bassin de population114.  

 

Entre 1966 et 1972, Hochelaga-Maisonneuve perd le quart de ses emplois et, entre 

1961 et 1976, le tiers de sa population. À la fin des années 1970, 15% des résidents 

sont sur le bien-être social. La destruction de centaines de demeures le long de la rue 

Notre-Dame au début des années 1970 assène un autre coup dur au quartier115. 
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5.2.5. L’exode vers les banlieues 

C’est au cours des décennies d’après-guerre que la place de l’automobile 

devient importante, voire primordiale chez les débardeurs. Selon les données 

recueillies par Paul-André Linteau, la taille du parc automobile au Québec a 

effectivement connu un accroissement fulgurant en passant de 229 000 en 1945 à 

1 000 000 en 1960 et à 2 700 000 en 1975116. Dans le cas des débardeurs, pouvoir se 

déplacer signifie aussi pouvoir avoir du travail. Étant donné les heures irrégulières du 

port et la nécessité de seiner lorsque son équipe n’a pas de travail, la voiture reste plus 

rapide et permet davantage de flexibilité que les autres moyens de transport117. Par 

contre, ce ne sont pas tous les débardeurs qui ont une voiture : plusieurs font du 

covoiturage, ce qui a ses avantages118. L’accroissement accéléré du parc automobile 

amène aussi son lot d’inconvénients, comme celui des places de stationnement. Selon 

Urgel Dubé, c’est à partir de 1949 que des places sont octroyées aux débardeurs, mais 

elles sont réservées seulement aux réguliers des compagnies : cela empêche les autres 

de pouvoir se stationner lorsqu’ils seinent. S’ils sont pris en défaut, le billet d’infraction 

s’élève à 8 $, ce qui représente le tiers du salaire quotidien d’un débardeur119. Bien 

que plus de la moitié des 6 185 permis de l’ensemble du port soient accordés aux 

débardeurs dans les années 1960, il semble que cela ait été longtemps un point de 

discorde avec les autorités du port120.  

 

Avec la démocratisation de la voiture et l’exode des résidents des vieux centres, 

le nombre de citoyens de l’île de Montréal diminue de 1966 à 1986, passant de                   

1 950 000 à 1 750 000, tandis que la population des villes de banlieue passe de 500 000 
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à 1 200 000 personnes121. Plusieurs débardeurs commencent alors à quitter les 

logements des quartiers centraux pour s’acheter un duplex ou une maison unifamiliale 

dans l’est montréalais ou en banlieue122. Comme le note Jean-Pierre Collin: « Ç’a 

commencé à peu près en 1958 et 1959 et après ça, ç’a explosé. Tout le monde aspirait 

à avoir sa voiture. C'est pour ça que les gens ont été capables de s'éloigner de plus en 

plus des quartiers. Ils devenaient plus économiquement indépendants et ils allaient 

chercher des meilleurs logements123. » Lorsqu’on analyse les lieux de résidence des 

débardeurs interrogés, il semble clair que la majorité ait quitté les secteurs près du 

port pour emménager surtout dans les quartiers de l’est montréalais comme Mercier, 

Anjou, Tétreaultville et plus tard Pointe-aux-Trembles. Le déplacement progressif de la 

résidence des débardeurs a ainsi suivi l’élan vers l’est amorcé préalablement par le 

port. 

 

5.3. CONCLUSION 

 

On retrouve parmi les débardeurs du port de Montréal une grande mixité 

ethnique à la fin du XIXe siècle : des Canadiens français, des Canadiens anglais, des 

Irlandais et des Scandinaves se côtoient au bord de l’eau. Cependant, à la veille de la 

Première Guerre mondiale, les Canadiens français occupent presque la totalité des 

emplois. On observe alors un renouvellement constant des membres du syndicat par les 

campagnards venus de la Gaspésie, du Bas-Saint-Laurent, de Charlevoix et de l’Isle-aux-

Coudres espérant avoir une vie meilleure à Montréal. C’est aussi au cours de ces années 

que se forme la première génération de plusieurs « familles de débardeurs », encore 

présentes aujourd’hui au port. 
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Jusqu’aux années 1970, la plupart des débardeurs sont mariés et ont 

habituellement plus d’enfants que la moyenne provinciale. Après la Deuxième Guerre 

mondiale, quelques changements surviennent : la taille des familles diminue et les 

divorces se font plus nombreux. De plus, la situation financière des ménages est 

généralement précaire avant l’introduction de la sécurité d’emploi en 1966. La plupart 

du temps, l’éducation et la formation des débardeurs sont plutôt limitées. Par contre, 

on peut constater que les enfants des débardeurs interviewés ont profité d’une 

meilleure éducation que leurs pères. Durant toute la période, la religion demeure une 

force importante chez les ménages de débardeurs, mais, comme dans le reste de la 

société, la ferveur religieuse s’atténue à partir des années 1960. Les activités sociales 

des débardeurs sont de différentes natures. Plusieurs apprécient les jeux de hasard, 

tandis que d’autres pratiquent des activités sportives. On retrouve aussi de nombreux 

débardeurs dans les restaurants, les clubs et les tavernes près des quais. Pour beaucoup 

de débardeurs, la taverne reste un lieu important où les liens fraternels peuvent 

s’exprimer sans les contraintes associées au domicile ou au lieu de travail.   

 

Historiquement, les travailleurs du bord de l’eau ont toujours habité dans les 

quartiers près du port, comme l’est du Vieux-Montréal, le Faubourg à m’lasse et 

Hochelaga-Maisonneuve. Ainsi, ils vont travailler à pied ou, à partir du tournant du XXe 

siècle, à vélo ou en transport en commun. La grande majorité des ménages de 

débardeurs est locataire et s’entasse habituellement dans des logements au confort 

limité. L’est du Vieux-Montréal est, durant la majorité du XIXe siècle, un quartier aisé où 

on retrouve les hôtels de renom, mais le déménagement des bourgeois et des services 

vers le quartier Saint-Jacques provoque une dégradation des lieux. Plusieurs débardeurs 

y habitent alors, soit dans un logement ou dans l’un des nombreuses maisons de 

chambres ayant pris place dans les somptueux hôtels de jadis. Plus à l’est, le Faubourg à 

m’lasse est le quartier par excellence des débardeurs travaillant au « Vieux-Port ». La 

classe bourgeoise ayant quitté les lieux à la veille de la Première Guerre mondiale, une 
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population aux conditions modestes s’enracine alors dans le quartier qui se définit de 

plus en plus par rapport au port, aux chemins de fer et aux nombreuses manufactures. 

Des années 1920 aux années 1960, le secteur subit d’importantes transformations qui le 

défigurent : les démolitions entraînées par la construction du pont Jacques-Cartier, par 

l’agrandissement du boulevard Dorchester et par l’érection de la tour de Radio-Canada 

chassent des milliers de résidents. Quant à eux, les quartiers Hochelaga et Maisonneuve 

deviennent, dès la fin du XIXe siècle, un des plus importants secteurs ouvriers de l’île de 

Montréal grâce à l’établissement de plusieurs manufactures et de la construction des 

quais Sutherland, Tarte et Laurier. De plus, les logements, plus modernes et spacieux 

que dans les autres quartiers ouvriers montréalais, attirent de nombreuses familles 

ouvrières désirant vivre dans de meilleures conditions. Néanmoins, à partir des années 

1960, les fermetures d’usines répétées entraînent un fort chômage et une détérioration 

importante dans tous les quartiers de débardeurs. Au même moment, la 

démocratisation de l’automobile et l’attrait des nouveaux quartiers de l’est montréalais 

et des banlieues provoquent l’exode des débardeurs de leurs quartiers traditionnels. 

 



 

CONCLUSION 

Après l’ère de prospérité s’étalant du début de la Deuxième Guerre mondiale 

jusqu’à l’Expo 67, Montréal et son port voient le socle impérial sur lequel ils se sont 

longtemps appuyés se fissurer. L’ouverture de la voie maritime du Saint-Laurent, la 

libération du fleuve en hiver, la baisse importante du transport maritime de passagers 

et la montée des autres ports nord-américains modifient alors en profondeur les 

activités centenaires du port. De plus, jusqu’au début des années 1970, l’absence de 

contrôle et d’autorité au port de Montréal entraîne le pourrissement des pratiques sur 

les quais : le port est devenu une immense foire où chacun fait ce qu’il lui plaît. Jusqu’à 

la création de l’Association des Employeurs Maritimes (AEM) en 1968, le Conseil des 

Ports Nationaux (CPN) et les compagnies maritimes et de débardage restent un groupe 

divisé qui se jalouse et s’entredéchire. Devant eux, se dresse un groupe nombreux, 

déterminé et imprévisible : les milliers de débardeurs ont compris mieux que 

quiconque leur pouvoir sur les négociations en déclenchant une dizaine des grèves en 

moins de deux décennies. C’est dans ce contexte particulièrement sulfureux où se 

mêlent le nationalisme québécois, le syndicalisme radical et la Révolution tranquille 

que le militantisme des débardeurs remporte plusieurs importantes victoires 

syndicales.  

 

Au moment où surviennent de multiples transformations sociales, 

économiques, politiques et technologiques au cours des années 1960 et 1970, on 

assiste à l’agonie, puis à la disparition du monde du bord de l’eau d’antan: son 

successeur ne lui ressemble en rien. La Commission Picard, en premier lieu, et les 

nombreuses autres enquêtes des années 1960 fixent alors les bases sur lesquelles le 

monde nouveau se construira. Ainsi, on favorise le développement des droits 

individuels des travailleurs, la mise en place de mesures de contrôle plus efficaces, la 

création d’une administration tripartite (AEM) et l’assainissement de la culture des 
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quais. L’entente de 1972 représente, parmi les nombreuses conventions collectives 

signées ou imposées durant les années 1960 et 1970, un tournant capital. Il faut dire, 

autant de la perspective de l’AEM que de celle du syndicat des débardeurs, qu’il s’agit 

d’un pacte avec le diable. Le syndicat gagne certes une sécurité d’emploi complète 

pour ses membres et de meilleurs salaires, mais doit céder le contrôle de la main-

d’œuvre à l’AEM, dissoudre les équipes et sacrifier éventuellement une partie de ses 

membres. Autrefois partenaires d’infortune gérant leurs propres prérogatives, le 

patronat et le syndicat doivent, dès la signature de cette entente, vivre et travailler 

ensemble…pour le meilleur et pour le pire.  

 

Au cours de cette période, le monde des quais qu’ont connu les « vieux » 

s’évanouit brusquement : la force brute d’autrefois perd de son importance en laissant 

la place à d’autres habiletés. La mécanisation des méthodes de débardage et la 

conteneurisation bouleversent alors l’ensemble du travail des débardeurs en jetant 

une bonne partie des « trucs du bord de l’eau » aux oubliettes : tout le savoir-faire 

accumulé durant plus de cent ans s’efface tranquillement de la mémoire collective. Les 

conditions de travail s’améliorent aussi : on instaure un régime d’avantages sociaux de 

plus en plus important, on aménage des installations sanitaires décentes et on met sur 

pied un comité de santé et sécurité au travail, ce qui amène un assainissement graduel 

des lieux de travail.  

 

Devant les changements qui s’opèrent au bord de l’eau à partir des années 

1960, la mentalité des débardeurs évolue : en s’ouvrant de plus en plus au monde 

extérieur, la culture imbibée d’alcool et de virilité d’antan s’atténue tranquillement. 

Alors qu’aujourd’hui une dénommée Linda Gutiérrez pourrait devenir débardeur au 

port de Montréal, le devenir est, durant la majeure partie du XXe siècle, une question 

d’appartenance ethnique et, évidemment, de masculinité. Alors que les rênes du 

métier sont contrôlées par les Irlandais et les Anglo-Saxons au XIXe siècle, les migrants 
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canadiens-français commencent à obtenir du travail sur les bateaux dès le XIXe siècle, 

pour ensuite s’imposer au début du XXe siècle. Les quais sont alors parsemés de 

nombreuses familles de débardeurs où le métier se transmet de père en fils. Les 

ménages des débardeurs des années 1960 et 1970 commencent de moins de moins à 

ressembler à ceux de leurs parents : les femmes travaillent davantage à l’extérieur de 

la maison et elles ont moins d’enfants. L’éducation reçue par les enfants des 

débardeurs est également supérieure à la leur : nombreux sont les fils et filles de 

débardeurs ayant un diplôme universitaire. En parallèle, la situation financière des 

ménages s’améliore nettement à partir de la fin des années 1960 grâce notamment à 

l’accroissement des salaires et à la garantie d’emploi : les débardeurs et leur famille 

peuvent alors aspirer aux promesses adressées à la classe moyenne.  

 

Les quartiers montréalais en bordure des quais connaissent des 

transformations sévères et brutales à partir des années 1950. Rasés, défigurés ou 

partiellement maquillés, le Faubourg à m’lasse et Hochelaga-Maisonneuve subissent 

les violents assauts de la requalification urbaine de l’époque : on détruit et exproprie 

abondamment et on pave et bétonne assurément. Les débardeurs quittent les uns 

après les autres les milieux traditionnels situés près de l’eau pour déménager en 

banlieue ou près des nouveaux quais de l’est montréalais. Cet exode n’aurait 

évidemment jamais été possible sans les avantages que peut procurer la voiture. Plus 

rapide et flexible que tous les autres moyens de transport, l’automobile bouscule 

l’ensemble de l’occupation du territoire de la région montréalaise en permettant la 

prolifération de la banlieue. À travers tous les bouleversements que les débardeurs de 

cette époque ont vécus, il leur reste au moins la certitude d’avoir laissé le monde des 

quais dans un meilleur état que lorsqu’ils l’avaient reçu. 

 

Il est toujours difficile, au moment de laisser un ouvrage vivre par lui-même, de 

prédire les retombées qu’il aura au sein de l’historiographie. Toutefois, en se 
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commettant un peu, on peut affirmer que cette étude servira de prime abord à ceux à 

qui elle était originellement destinée, soit aux débardeurs montréalais eux-mêmes. En 

plus de s’être brièvement intéressé à plusieurs grands thèmes, comme le monde 

ouvrier, la migration des populations, le transport maritime, ou encore la mécanisation 

des méthodes de travail, cet ouvrage est toujours revenu à son mandat initial, soit de 

dépeindre, du point de vue des débardeurs, les grands changements survenus dans 

leur vie et dans leur travail entre 1960 et 1975. En tendant vers une vulgarisation de 

l’information et en optant pour une vision large du sujet, le présent travail s’est 

également construit dans l’incessant balancement entre le désir d’expliquer 

simplement l’information et la volonté de respecter les rigides standards 

méthodologiques de l’historien.  

 

Dans l’ensemble, l’approche adoptée dans le présent travail s’avère 

particulière, notamment en raison de l’utilisation importante des entrevues filmées. 

Ces heures de tournage, complétant les informations issues des études recensées, ont 

fourni une foule d’exemples concrets de la vie de débardeur. Les témoignages ont 

alors permis de mieux comprendre les pratiques syndicales, le savoir-faire du métier, 

et la dureté de la vie sur les quais. De plus, les thèmes des origines, du ménage et du 

lieu de résidence se sont surtout bâtis avec les réponses des participants. En faisant 

d’une pierre deux coups, les entrevues, en plus de servir à la réalisation de ce travail, 

ont créé de précieuses archives pour l’Atelier d’histoire des débardeurs de Montréal : 

c’est peut-être là que se trouve la plus grande contribution de cette entreprise.  

 

Ce travail, basé sur l’histoire orale, a tenté de réconcilier un tant soit peu la 

mémoire avec l’histoire. C’est en somme une volonté de rétablir les ponts entre le 

monde académique et le public en général qui a motivé l’ensemble de la recherche. Il y 

a aussi une certaine parenté à établir entre l’esprit de cet ouvrage sur les débardeurs 

et le « livre-orchestre » de Ronald Rudin, Remembering and Forgetting in Acadie. A 



 129 

Historian’s Journey through Public Memory1. À travers un périple échelonné sur 

plusieurs années en Acadie, le professeur au Département d’histoire de l’Université 

Concordia cherche à comprendre l’évolution de la mémoire et en contrepartie de 

l’oubli chez les groupes identitaires de l’Acadie, à travers les commémorations de 

l’arrivée de Pierre Dugua en 1604 et du Grand Dérangement de 1755. En plus de la 

bibliographie vaste et diversifiée, l’importance des entrevues au sein des recherches 

respectives est similaire. L’historien doit se décloisonner et entrer de plain-pied sur la 

place publique : c’est là le plus grand mérite du travail de Rudin.  

 

Ce rapport de recherche s’inscrit également dans le sillage de Ménagères au 

temps de la Crise2 de Denyse Baillargeon, professeure au Département d’histoire de 

l’Université de Montréal. L’auteure cherche à faire le portrait de la famille ouvrière 

montréalaise lors de la Crise des années 1930. En plus d’une bibliographie basée sur 

des écrits féministes et sur la situation des ménages à l’époque, Baillargeon utilise une 

trentaine d’entrevues réalisées en 1986 et 1987 auprès d’anciennes mères au foyer 

ayant vécu la Crise. Ainsi, l’histoire orale peut aider le chercheur à trouver des 

informations difficiles à obtenir autrement, comme dans le cas de la situation des 

ménages ou les mœurs des quais. Béatrice Richard démontre dans son adaptation de 

sa thèse de doctorat La mémoire de Dieppe. Radioscopie d’un mythe3 de quelles 

manières cet échec a été travesti et instrumentalisé pour répondre aux impératifs de 

chaque époque depuis 1942. L’auteure, elle aussi, se sert des entrevues de 15 

participants du raid de Dieppe qui racontent leur expérience de guerre en leur 

consacrant un chapitre entier. Ces entretiens donnent assurément plus de profondeur 

au récit de Béatrice Richard. 

                                                           
1
 Ronald Rudin, Remembering and Forgetting in Acadie. A Historian’s Journey Through Public Memory, 

Toronto, Presses de l’Université de Toronto, 2009, 350 p. 
2
 Denyse Baillargeon, Ménagères au temps de la Crise, Montréal, Éditions du Remue-ménage, 1991, 311 p.  

3
 Béatrice Richard, La mémoire de Dieppe. Radioscopie d’un mythe, Montréal, Éditions VLB, 2002, 205 p.   
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Dans le milieu muséal, on peut faire des rapprochements entre le présent travail 

et l’exposition Run de lait4 de la professeure d’histoire à l’UQAM, Joanne Burgess, et 

d’Éric Giroux, directeur adjoint de l’Écomusée du fier monde. D’abord présentée à 

l’Écomusée du fier monde de 2010 à 2011, l’exposition a été depuis ce temps 

présentée dans plusieurs quartiers montréalais. La recherche s’est basée sur une 

vingtaine d’entrevues pour construire une histoire humaine et vivante du lait au 

Québec. Le moins qu’on puisse dire est que le résultat final est rafraîchissant. Dans un 

autre ordre d’idées, ce travail a également voulu adopter une vision ethnologique  de 

l’histoire des débardeurs montréalais. Les chefs-d’œuvre du cinéma documentaire 

québécois Pour la suite du monde5 de Pierre Perrault et de Michel Brault, montrant la 

tentative de reprise de la pêche aux marsouins par les habitants de l’Isle-aux-Coudres 

et On est au coton6 de Denys Arcand, traitant des conditions de vie et des luttes des 

travailleurs de l’industrie québécoise du textile, ont ainsi été des modèles importants 

pour concevoir la manière d’aborder le sujet et de présenter l’information. En 

présentant les choses telles qu’elles sont, sans tenter d’en édulcorer la teneur ou 

l’originalité, et en donnant la parole aux oubliés de l’histoire, ce travail de recherche a 

été réalisé dans le souhait de sauvegarder et mettre en valeur la mémoire et l’histoire 

des débardeurs du port de Montréal. 

 

Néanmoins, construire un travail de cette envergure avec des sources orales 

comporte son lot de risques. En effet, ce rapport de recherche aurait pu devenir une 

récitation d’anecdotes et de faits impressionnistes, basée sur aucune étude valable. 

Cependant, le dosage utilisé entre les sources orales et les études permet d’obtenir le 

meilleur des deux mondes : la rigueur documentaire d’un côté et la vitalité humaine de 

l’autre. Ainsi, le choix de ne pas recourir, par exemple, à l’examen exhaustif des 

conventions collectives de la période étudiée est pleinement assumé, car cela aurait 

                                                           
4
 Joanne Burgess et Éric Giroux, Run de lait, Montréal, Écomusée du fier monde, 2010. 

5
 Michel Brault, Marcel Carrière et Pierre Perrault, Pour la suite du monde, ONF, 1963. 

6
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impliqué de prendre le chemin commun et traditionnel et de s’éloigner par le fait 

même du mandat initial qui était de créer une histoire rigoureuse, mais vivante et 

accessible à tous. De plus, il faut voir les sources orales comme étant une valeur 

ajoutée à l’ensemble de l’œuvre : de nombreuses informations récoltées lors des 

entrevues n’auraient possiblement pas pu être obtenues autrement, comme dans le 

cas des formes de solidarité entre les débardeurs et de la description des conditions de 

travail.   

 

En somme, ce travail a voulu faire un premier état des lieux de cette période 

charnière de l’histoire unique des hommes du bord de l’eau. Beaucoup de sujets et 

d’angles d’approche peuvent être abordés dans l’avenir, notamment en ce qui a trait 

aux années après 1970 : une étude des conventions collectives jusqu’à aujourd’hui 

serait notamment une suite logique au travail de Francis Gaudet. L’histoire de la 

sécurité sur les quais montréalais ou celle des innovations technologiques pourraient 

également être des pistes intéressantes à explorer. Il ne reste plus qu’à attendre que la 

curiosité pique un historien pour qu’un autre chapitre de cette histoire fascinante 

puisse s’écrire.  

 



 

GÉNÉRIQUE 
 

ROSAIRE AHELO  

Rosaire Ahelo est né le 29 octobre 1934 sur la rue La Fontaine, dans le Faubourg à 

m’lasse. Sa mère, une « tire-bouchon » comme on appelle les résidents de Sorel à 

l’époque, a eu six garçons. Son père, après être allé travailler aux États-Unis, retourne 

dans le Faubourg et fonde une compagnie de taxi. Tandis que quatre de ses frères 

conduisent des taxis avec leur père, son frère et lui travaillent comme débardeurs. Après 

avoir commencé dans la cale, il manœuvre ensuite des treuils et des grues de bord, 

notamment pour la Brown and Ryan et la Eastern. Au cours de sa vie, il milite au sein du 

mouvement ouvrier et nationaliste québécois. Il prend sa retraite en 1995 après 42 ans 

au port. Son fils travaille actuellement comme débardeur.  

 

GERVAIS AHIER 

Issu d’une famille de dix enfants dont cinq ayant travaillé au port, Gervais Ahier est né 

en Gaspésie en 1937. Son père est pêcheur, mais à l’instar de tous ses frères et sœurs, il 

émigre à Montréal pour se trouver du travail. À 18 ans, il commence aux « petites lignes 

» et devient membre du syndicat en 1960. Cette année-là, il se marie et s’achète un 

cottage dans Hochelaga-Maisonneuve, où il passera la majorité de sa vie. Après avoir 

commencé à la cale, il conduit des monte-charges et des « bulls » pendant près de 20 

ans. Il occupe le poste de contremaître pendant 10 ans et finit sa carrière sur les 

amarres. Un de ses deux fils est débardeur. 

 

ROGER BISHOP 

Né à Coaticook en 1938, Roger Bishop déménage dans le Faubourg à m’lasse après la 

mort de son père qui laisse dans le deuil une maisonnée de trois enfants. Devant 

soutenir sa mère et ses deux sœurs, il livre des commandes d’épicerie, puis commence à 

travailler « aux chars » à 16 ans. Un collègue l’initie à la boxe et il dispute 26 combats 

professionnels au cours de sa carrière couronnée de quelques titres. Lors de ces années, 

il entre au port où il travaille, entre autres, sur le grain et comme signaleur. Après s’être 

marié, il quitte le Faubourg et s’achète une maison à Brossard où il réside toujours. Il 

obtient la présidence du syndicat des débardeurs de 1978 à 1982 et cherche surtout à 
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améliorer le fonds de pension des débardeurs. Il continue encore aujourd’hui à 

s’impliquer avec les retraités. Son fils est débardeur.  

 

JEAN-LOUIS BOUCHARD 

Jean-Louis Bouchard est né le 25 mai 1943 sur la rue Saint-Louis dans l’est du Vieux-

Montréal. Originaires de l’Isle-aux-Coudres, ses parents migrent à Montréal en s’y 

installant de façon très modeste. Tandis que sa mère élève les six enfants du couple en 

tenant simultanément une maison de chambres, son père travaille « aux chars » et au 

port comme beaucoup de sa parenté. De nature espiègle, Jean-Louis Bouchard fait les 

400 coups sur son « territoire » jusqu’à l’âge de 15 ans puis déménage à Pointe-aux-

Trembles. Lorsqu’il travaille aux chars à 17 ans, il commence à venir « seiner » au port, 

puis devient membre du syndicat en 1964. Comme la plupart des nouveaux, il débute à 

la cale. Ensuite, il occupe une foule de postes dont ceux d’élingueur, d’homme de 

hangar et de signaleur. Reconnu par ses semblables pour ses coups pendables, on le 

surnomme le « palais noir ». Jean-Louis Bouchard s’est marié à 33 ans et n’a pas eu 

d’enfants. 

 

DENIS BOURASSA 

Né en 1946 à Hochelaga-Maisonneuve d’une mère catholique canadienne-française et 

d’un père protestant anglophone, Denis Bourassa est le deuxième enfant d’une famille 

de trois. Plusieurs membres de sa parenté ont œuvré au port durant tout le XXe siècle. 

En 1963, après avoir terminé son cours classique à 17 ans, Denis Bourassa se trouve un 

emploi d’été au port qui dure finalement 44 ans. Il débute comme vérificateur 

opérateur à la Clarke Steamship et ensuite il conduit des monte-charges durant 

quelques années. Toutefois, c’est surtout au sein du syndicat des « petites lignes », le 

local 1845, qu’il fait ses marques dans les années 1980. Il occupe presque tous les 

postes sauf ceux de président et de vice-président. En 1973, Denis Bourassa déménage 

d’Hochelaga-Maisonneuve pour aller dans Mercier, puis à Pointe-aux-Trembles. Il est 

aujourd’hui archiviste dans l’Atelier d’histoire des débardeurs de Montréal. Denis 

Bourassa a eu trois enfants, mais aucun n’est devenu débardeur. 
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MAURICE BOUTÊT 

Maurice Boutêt, le treizième enfant de la famille, naît en 1929 de parents originaires 

d’Abitibi. Sa mère étant tombée malade et son père ayant fermé sa boulangerie, la 

famille déménage au Faubourg à m’lasse près du carré Viger. Vivant avec peu de 

moyens, les enfants commencent à travailler tôt. Comme beaucoup de membres de sa 

famille, Maurice Boutêt devient débardeur en 1948. À ce moment, il déménage en 

chambre au coin de Champ-de-mars et Bonsecours et fait du taxi pour arrondir les fins 

de mois. Il se marie en 1955 et s’achète un duplex au coin de Bossuet et Notre-Dame où 

viendra s’établir le nouveau port. Après une dizaine d’années dans la cale, il devient 

homme de treuil, puis conduit la machinerie et les monte-charges. Avec avoir été 

signaleur, contremaître et amarreur, il prend sa retraite en 1994. Depuis son plus jeune 

âge, il est passionné des bateaux : encore aujourd’hui, il va les admirer sur les rives du 

Saint-Laurent. Deux de ses fils travaillent aujourd’hui comme débardeurs. 

 

EDGAR BOUTIN 

Né à Chandler en 1923, Edgar Boutin provient d’une famille de quatorze enfants. 

Lorsqu’il quitte l’armée en 1942, sa famille déménage de Gaspésie pour s’établir dans le 

Faubourg à m’lasse. Après avoir travaillé « aux chars » et à l’Ordonnance Longue-Pointe, 

il se trouve un emploi sur les monte-charges au bord de l’eau en 1951. Tôt ou tard, 

plusieurs membres de sa famille deviennent débardeurs : trois de ses frères, deux 

cousins et son fils. Durant les 37 années de sa carrière au bord de l’eau, « Gagar » a 

toujours été sur le quai et dans les hangars : jamais il n’est descendu dans la cale. Il a 

travaillé pour plusieurs compagnies et a pris sa retraite en 1988. Après avoir résidé dans 

le quartier Centre-sud jusqu’aux années 1990, Edgar Boutin habite maintenant à 

Longueuil. 

 

JEAN-PIERRE COLLIN 

Jean-Pierre Collin est né en 1943 sur la rue Panet dans le Faubourg à m’lasse. Désirant 

se sortir des duretés de la vie en Gaspésie, ses parents émigrent vers Montréal dans les 

années 1920. Les Collin deviennent alors une famille de débardeurs : le père, plusieurs 

oncles, de nombreux cousins, les six frères et les deux fils de Jean-Pierre Collin ont 

éventuellement travaillé au port. Malgré les réticences de ses parents, il commence à 

seiner à 17 ans : l’attrait du port est trop grand. À force de persévérance, il entre dans le 

syndicat en 1964. Il débute dans la cale, puis se spécialise sur les épandeuses à grain et 
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finit sa carrière sur les amarres en 2008. Militant dès ses premières années au port, 

monsieur Collin s’est surtout impliqué dans le syndicat en santé et sécurité au travail. 

Après avoir été exproprié pour la construction de la tour de Radio-Canada dans les 

années 1960, il habite à de nombreux endroits dans l’est de Montréal et en banlieue. 

Jean-Pierre Collin est le président de l’Atelier d’histoire des débardeurs de Montréal. 

 

URGEL DUBÉ 

Né en Gaspésie en 1936, Urgel Dubé est le cinquième d’une famille de douze enfants. Sa 

mère est d’origine irlandaise et son père, un pêcheur de Grande Rivière en Gaspésie, 

vient travailler comme débardeur à Montréal durant la saison. Vers 1938, il s’établit 

finalement dans le Faubourg à m’lasse avec toute sa famille. Il commence sa carrière en 

1954 à la cale. Un oncle, quatre beaux-frères et trois de ses frères sont également 

débardeurs. De son propre aveu, il occupe durant ces années au port à peu près tous les 

postes : professeur, signaleur, treuilliste, conducteur de monte-charge, opérateur de 

machinerie et de grue. Urgel Dubé a été aussi président de la séniorité au sein du 

syndicat. Il quitte le Faubourg vers 1963 après s’être marié et s’achète une maison sur la 

Rive-sud où il a élevé ses deux filles.  

 

GILLES DUPUIS 

Né à Montréal le 8 février 1931 sur la rue Saint-Timothée dans le Faubourg à m’lasse, 

Gilles Dupuis fait partie d’une famille gaspésienne de neuf enfants. Il quitte l’école à 14 

ans et commence à travailler « aux chars » peu de temps après. Gilles Dupuis débute 

aux « petites lignes » en 1951. En 1955, il se marie et emménage sur la rue Cuvillier à 

Hochelaga-Maisonneuve où il réside pendant 20 ans. Il déménage ensuite dans Mercier 

pendant 25 ans et aujourd’hui il réside à Pointe-aux-Trembles. Lorsqu’il travaille pour la 

Eastern dans les années 1960, il devient le contremaître d’une équipe spécialisée dans le 

transbordement de palettes. Avec l’automatisation des techniques de débardage, il 

obtient un poste de conducteur de machinerie au début des années 1970. Au cours de 

sa carrière au port, il sera plusieurs fois contremaître. Plusieurs membres de sa famille 

ont été débardeurs, dont son père et un de ses frères, mais aucun de ses quatre enfants 

n’est devenu débardeur. 
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NORMAND FERGUSON 

Né en 1945, Normand Ferguson est issu d’une famille de neuf enfants. Ses parents, 

originaires de la Gaspésie, immigrent à Montréal en espérant avoir un avenir meilleur. 

Toutefois, le décès prématuré de son père oblige la famille à se serrer les coudes. Tout 

au long de sa jeunesse, Normand Ferguson déménage fréquemment d’est en ouest de la 

ville, dont dans le Faubourg à m’lasse. Il entame son cours classique, mais pour des 

raisons économiques, il doit y renoncer et commence à travailler. Comme son père, 

trois de ses frères, des oncles et des cousins, il entre au port en 1965. À l’instar de tous 

les nouveaux, on le place à la cale où il restera pendant 20 ans. C’est toutefois dans les 

postes syndicaux que Normand Ferguson fait sa marque. À partir de 1975, il occupe 

plusieurs fonctions, dont ceux de petit officier, d’agent d’affaires et de secrétaire-

trésorier du local 375. Il prend sa retraite en 2005 après une carrière de 40 ans. De son 

union consacrée en 1968 naissent trois enfants : aucun ne sera toutefois débardeur. 

Normand Ferguson est actuellement le secrétaire-trésorier de l’Atelier d’histoire des 

débardeurs de Montréal. 

 

LIONEL GLADU  

Né vers 1928, Lionel Gladu passe sa jeunesse à Montréal puis déménage plus tard sur la 

Rive-sud. Lorsqu’il commence au port à 15 ans, il débute à la cale et dans les hangars. 

Au milieu de sa carrière de 43 ans, il devient contremaître et le restera jusqu’à sa 

retraite. Il a travaillé pour la Cunard, sur le grain notamment. Un de ses fils est 

aujourd’hui débardeur. 

 

JULES LAVOIE 

Jules Lavoie, né le 8 août 1928 à Charlevoix, est élevé dans une famille de dix enfants. Il 

quitte l’école en 4e année et commence à travailler. Puisque son père est capitaine, il 

passe sa jeunesse sur les bateaux. Néanmoins, contrairement à plusieurs de ses frères, 

la mer ne l’intéresse pas et il décide de venir tenter sa chance à Montréal. À son arrivée, 

Jules Lavoie réside dans le Faubourg à m’lasse puis s’achète une maison à Longueuil vers 

1955. Il revient à Montréal en 1962 dans Mercier, puis déménage plus tard à Rivière-

des-Prairies. Avant de devenir membre du syndicat en 1951, il exerce de nombreux 

emplois. Après avoir travaillé à la cale, il effectue les tâches d’élingueur, de treuilliste, 

d’opérateur de machinerie et de signaleur. Au cours de sa carrière, il a travaillé 

notamment pour les compagnies Manchester, Thomson et Pacifique. Marié depuis 62 
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ans à une ancienne institutrice, Jules Lavoie a trois enfants, dont un qui est aujourd’hui 

débardeur. 

 

LUCIEN LERICHE 

Lucien Leriche est né le 17 juillet 1925 dans le quartier Hochelaga-Maisonneuve. Ses 

parents, originaires de Montréal, ont neuf enfants. Ayant perdu son père à 

l’adolescence, il décide de quitter l’école afin d’aider la famille. Il travaille à plusieurs 

endroits dont à la Dominion Textile. Son beau-frère le fait entrer ensuite au port en 

1953. Il commence à la cale, puis devient membre du syndicat en 1955. Par la suite, il 

devient conducteur sur la machinerie et sur les monte-charges dans les hangars. Après 

avoir travaillé notamment pour la Brown and Ryan et la Cast, il prend sa retraite le 31 

juillet 1988. Lucien Leriche a habité la majorité de sa vie dans Hochelaga-Maisonneuve 

et a eu six enfants à l’intérieur d’une union heureuse. Aucun de ses enfants n’a été 

débardeur.  
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ANNEXE 1 :  

LETTRE DE CONSENTEMENT 
Responsable   

Joanne Burgess : directrice de recherche et professeure au Département d’histoire, UQAM, 987-

3000 poste 8311 

Chercheur  

Étienne Martel : étudiant à la maîtrise en histoire appliquée, UQAM, (514) 824-2475 

gemmemartel@hotmail.com 

Partenaires  

Denis Wolfe : président du syndicat des débardeurs de Montréal, local 375 

Jean-Pierre Collin : président de l’Atelier d'histoire des débardeurs de Montréal, retraité 

Objectifs 

Les ouvrages consacrés aux débardeurs du port de Montréal restent assez limités. 

Plusieurs écrits font état des marchandises et des aménagements du port, mais beaucoup moins 

sont consacrés aux hommes qui y travaillaient. Toutefois, à écouter la rumeur qui court, on peut 

croire que tout le monde a une opinion sur les débardeurs, mais on constate assez vite que très 

peu les connaissent vraiment.  

 

La longue histoire tumultueuse de ces ouvriers du « bord de l'eau » a été profondément 

et irrémédiablement transformée par les nombreux changements des années 1960 et 1970. 

Tandis que les grand-pères déchargeaient les marchandises avec des crochets ou directement 

avec leurs mains, les petits-fils pilotent aujourd'hui des grues de plusieurs tonnes pouvant 

soulever des poids titanesques. Avec l'arrivée des conteneurs au port de Montréal, on est passé 

d'un travail précaire qui exigeait de l'endurance et une force physique élevée à un emploi d'une 

certaine stabilité, bien rémunéré et demandant davantage de connaissances technologiques 

qu'auparavant. En plus, à la même époque, plusieurs quartiers centraux de Montréal où 

résident les débardeurs traversent de profonds changements.   

 

 

 

mailto:gemmemartel@hotmail.com
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Démarche 

C'est pour ces raisons qu'une série d'entrevues filmées sera réalisée auprès d'une 

quinzaine de débardeurs et de femmes de débardeur ayant vécu les changements des années 

1960-1970. Les témoignages serviront d'un côté à la production d'un rapport de recherche de la 

maîtrise en histoire (profil histoire appliquée) en obtenant des informations inédites sur la vie 

des débardeurs et de l'autre côté, les entrevues filmées pourront être utilisées pour produire un 

reportage sur l'histoire des débardeurs. Les entrevues seront ainsi d'une importance capitale : 

en plus de donner la parole à des débardeurs, cela permettra de recueillir des données qui 

seront impossibles à obtenir dans quelques années lorsque ces gens auront disparu. Afin 

d'accomplir ce projet, le Syndicat des débardeurs de Montréal (local 375) épaulera le chercheur 

dans chacune des étapes de la recherche.  

 

Modalités de participation 
 

Les participants accepteront de collaborer au projet sur une base volontaire et aucune 
compensation de quelque sorte ne sera donnée ou proposée aux participants lors de cette 
étude. Le participant sera libre de ne pas répondre aux questions qu'il jugera embarrassantes 
sans avoir à se justifier. Si le chercheur estime que le bien-être du participant est en péril, il 
pourra interrompre ou arrêter l'entrevue. Le participant peut, en tout temps, mettre un terme à 
sa participation. 

 
 

Les témoins seront rencontrés individuellement. Les entrevues seront enregistrées, 
archivées et conservées par le chercheur. Si le participant le désire, la transcription pourra lui 
être retournée après l'entrevue. Les personnes ayant refusé de transmettre des données 
personnelles ne feront pas partie du projet de reportage.  Les personnes sollicitées seront 
également invitées à présenter à l’équipe des archives, imprimés ou photographies 
documentant le sujet de la recherche. Avec l’autorisation des participants, les documents 
pourront êtres reproduits pour être conservés et utilisés dans les différentes démarches de 
diffusion.  

 
 

La participation des individus à cette activité leur permettra de partager leur expérience 
et de conserver leur mémoire à travers le temps. De plus, ils pourront participer à un reportage 
où ils donneront leur version des faits quant à leur propre histoire. En général, les entrevues 
comportent peu de risques d'inconfort. Par contre, il est toujours possible que certaines 
questions créent un malaise chez la personne interviewée. 

 
 

Pour le bien de l'étude, il serait préférable de conserver les noms des personnes 

interviewées. Toutefois, si l'individu refuse de donner son consentement, les initiales ou encore 

un numéro servira à l'identifier dans la retranscription. La voix et les images de l'individu ne 

seront évidemment pas utilisées pour les fins du reportage s'il refuse.  
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Les personnes sélectionnées seront contactées par téléphone afin de déterminer le lieu et le 

jour de tournage. Les entrevues auront lieu de la mi-février à la fin mars, dans le lieu choisi par 

le participant, soit au domicile du participant, à la salle des débardeurs ou à un autre endroit.  

Ce projet a reçu l’approbation du Comité institutionnel d’éthique de la recherche avec des êtres 

humains de l’UQAM. Afin de respecter les règles éthiques en vigueur dans les milieux de la 

recherche universitaire, le consentement écrit du participant doit être accordé. Toute question 

sur le projet, plainte ou critique peut être adressée au chercheur principal ou à la directrice de 

recherche.  

 

Consentement des participants  
 

Dans le cadre de ce projet, je consens à ce que mon témoignage soit enregistré (vidéo), 
qu’il soit archivé et conservé par le chercheur et le Syndicat des débardeurs. Je consens 
également à ce que le contenu soit utilisé dans différents projets de diffusion ou d’animation et 
cède inconditionnellement tous les droits relatifs à l’utilisation de mon témoignage.  

 
___ J’accepte que mon identité soit divulguée et associée à  mon témoignage. 

 

___ Je refuse que mon identité soit divulguée. Mon témoignage pourra être utilisé de manière 

anonyme. 

 
___ Je refuse que mon image soit divulguée. Ma voix pourra être utilisée.  

 
___ Je refuse que mon image et ma voix soient divulgués. Mon témoignage pourra être utilisé 

de manière anonyme. 

 
Signature du participant :  Date : 
 
 
Signature du responsable de la recherche :  Date :  
 
Si cela s’applique, je consens également à ce que l’équipe de recherche reproduise et 
conserve certains documents que je possède et lui cède inconditionnellement les droits 
d’utilisation de ces reproductions. 
 
Signature du participant : Date : 
 
Signature du responsable de la recherche :                                       Date : 
 



 

ANNEXE 2 : QUESTIONNAIRE 

 

1. La vie de débardeur 
1.1.  Bio  
1.1.1. Quel est votre nom? 
1.1.2. Quel est votre âge? 
1.1.3. Quel est votre lieu de naissance?  
1.1.4. Quelle est votre langue maternelle? 
1.1.5. Quelle était la profession de vos parents? 
1.1.6. Vous êtes-vous marié? 
1.1.7. Avez-vous des enfants? 
1.1.8. Combien aviez-vous de frères et sœurs? Quel est leur métier? 
1.1.9. Quel est votre niveau de scolarité? Formation particulière? 
1.1.10. Quelle est votre appartenance religieuse? 
 

1.2.  Parcours professionnel  
1.2.1. Avez-vous exercé un autre emploi avant d’être débardeur? 
1.2.2. Comment s’est déroulée votre embauche? Rite d’initiation? 
1.2.3. Avez-vous reçu une aide particulière pour être engagé? 
1.2.4. Comment apprenait-on le travail à faire? 
1.2.5. Donnait-on des tâches particulières aux recrues? 
1.2.6. Aviez-vous un autre travail ou du chômage (entre les saisons ou un emploi d’appui)?  
1.2.7. Quelles fonctions avez-vous occupées durant votre carrière au bord de l’eau?  
 

1.3.  Logement/quartier 
1.3.1. Où avez-vous habité lorsque vous travailliez au port? 
1.3.2. Comment était votre logement? 
1.3.3. Avez-vous déjà habité dans une maison de chambres? 
1.3.4. Comment était votre voisinage?  
1.3.5. Avez-vous souvent déménagé?  
 

1.4.  Moyen de transport  
1.4.1. Comment vous rendiez-vous au travail (auto, vélo, marche, transport en commun)?  
1.4.2. Aviez-vous un permis de stationnement? 
 

1.5.  Réputation des débardeurs 
1.5.1. Comment les gens percevaient à l’époque les débardeurs? 
1.5.2. Était-ce un « milieu fermé »? 
1.5.3. Est-ce une fierté ou une honte d’être débardeur? 
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2. Les lieux de travail 
 

2.1.  Localisation sur le territoire du port  
2.1.1. Quels sont les endroits où vous avez travaillé au port? (hangars, quais, élévateurs, 
bureaux, etc.) 
2.1.2. Deviez-vous souvent vous déplacer d’un endroit à l’autre? 

 

2.2.  Atmosphère du port  
2.2.1. Comment décririez-vous l’ambiance au bord de l’eau à l’époque 
(bruits/odeurs/images)? 
2.2.2. Le bord de l’eau était-il achalandé?  
2.2.3. Que disait-on du port? 
 

3. La nature du travail 
 

3.1.  Qualités exigées des débardeurs 
3.1.1. Quelles étaient les qualités requises pour devenir débardeur? 
3.1.2. Les débardeurs avaient-ils tous ces qualités? 
 

3.2.  Division et organisation d’une équipe de débardage 
3.2.1. Décrivez les différents postes d’une équipe? (hommes de cale, hommes au treuil, 
hommes de pont/de quai, hommes de hangar, signaleur) 
3.2.2. Existait-il de la compétition dans les équipes? 
3.2.3. Existait-il de la compétition entre les équipes? 
3.2.4. Quels étaient les avantages d’avoir le pick? 
 

3.3.  Description des tâches 
3.3.1. Quelles étaient les tâches spécifiques que vous deviez faire?  
3.3.2. Avez-vous occupé plusieurs postes dans une équipe? 
3.3.3. Avez-vous fait du travail de bagagiste? 
3.3.4. Avez-vous fait d’autres types de travail? 
 

3.4.  Précarité d’emploi  
3.4.1. Faisiez-vous partie d’une équipe régulière?  
3.4.2. Aviez-vous un horaire stable? 
3.4.3. Avez-vous souvent travaillé sur les quarts de nuit? 
3.4.4. Est-il facile pour une famille de vivre avec les hauts et les bas de ce travail? 
3.4.5. Avez-vous déjà seiné? Qui seine? Pourquoi seiner? 
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3.5.  Manutention 
3.5.1. Avec quels outils ou machinerie avez-vous travaillé? (Crochets, chariots, monte-
charges, treuils, élingues, grues, grappins mécaniques, tuyaux à grain, etc.) 
3.5.2. Comment les tâches ont-elles changé? 
3.5.3. Comment la machinerie et l’outillage ont-ils évolué? 
3.5.4. Est-ce que la marchandise et les bateaux ont aussi changé? 
 

3.6.  Habillement 
3.6.1. Comment vous habilliez-vous pour aller travailler? (Veste, salopette, combinaison en 
laine, imperméable) 
3.6.2. L’employeur fournissait-il des vêtements? 

 

3.7.  Marchandises manutentionnées  
3.7.1. Avez-vous transbordé :   
 - Du grain?  
 - Du charbon?  
 - Du sucre?  
 - Des bananes?  
 - Du bois?  
 - Des automobiles?  
 - Des aliments?  
 - Des animaux?  
 - Autres? 

 

 

4. Les relations de travail 
 

4.1.  Employeurs : compagnies maritimes/compagnies de débardage 
4.1.1. Pour quelle(s) compagnie(s) avez-vous travaillé?  
4.1.2. Quelles étaient vos relations avec l’employeur?  
4.1.3. Quelle était la langue utilisée avec eux? 

 

4.2.  Contremaîtres  
4.2.1. Quelles étaient vos relations avec les contremaîtres? 
4.2.2. Quelles sont les tâches du contremaître (liste de paie, réunir les hommes, engager des 
remplaçants, etc.)? 
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4.2.3. Avez-vous déjà été victime ou témoin d’abus ou d’extorsion?   
4.2.4. Les contremaîtres exerçaient-ils du favoritisme dans l’embauche? 
 

4.3.  Le monde du débardage  
4.3.1. Que pouvez-vous dire sur les policiers? 
4.3.2. Les surveillants? 
4.3.3. Les marins? 
4.3.4. Les employés du port? 
4.3.5. Les « légendes du port »? 

 

4.4.  Rôles et fonctions du syndicat 
4.4.1. Comment devenait-on membre? 
4.4.2. Avez-vous déjà été impliqué dans le syndicat? À quel niveau? 
4.4.3. Étiez-vous impliqué dans les luttes syndicales? 
4.4.4. Quelles étaient les relations entre les surnuméraires et les syndiqués? 
4.4.5. Avez-vous déjà subi des mesures disciplinaires du syndicat? 
4.4.6. Le syndicat organisait-il des activités sociales? 
 

4.5.  Grèves/négociations  
4.5.1. Avez-vous participé à des grèves? 
4.5.2. Quel impact a eu l’arrivée des jeunes au début des années 1960? 
4.5.3. Y avait-il des divisions internes dans le syndicat? 
4.5.4. Lors des rachats, comment étaient les relations entre les membres? 
4.5.5. Quel bilan dressez-vous des luttes syndicales de 1960-1970? 
 

4.6.  Socialisation et fraternité  
4.6.1. Comment pouvez-vous décrire la fraternité qui existait chez les débardeurs? 
4.6.2. Où les débardeurs se réunissaient-ils? Salle des débardeurs? Taverne? 
4.6.3. Est-ce que les débardeurs jouaient aux cartes et aux dés? 
4.6.4. Est-ce que les débardeurs aimaient raconter des histoires? 
4.6.5. Les débardeurs se jouaient-ils des tours? 
4.6.6. Est-ce que les hommes s’appelaient par des surnoms? 
4.6.7. En dehors du travail, les débardeurs pratiquaient-ils des loisirs ou des sports 
ensemble? 
4.6.8. Comment les hommes ont-ils vécu la perte des gangs? 

 

4.7.  Ancienneté et égalité 
4.7.1. Est-ce que l’ancienneté jouait un rôle entre les débardeurs? 
4.7.2. Y existait-il une hiérarchie au sein des équipes de débardeur? 
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5. Les conditions de travail 
 

5.1.  Hygiène et commodités 
5.1.1. Y avait-il des douches, des toilettes, des robinets et des vestiaires adéquats sur les 
lieux de travail? 
5.1.2. Comment était la propreté des lieux? 
5.1.3. Avez-vous souffert de la poussière/manque d’éclairage/humidité/météo? 
 

5.2.  Dangers  
5.2.1. Avez-vous souvent travaillé avec des matières dangereuses?  
5.2.2. Quels étaient les endroits les plus dangereux? 
5.2.3. La météo changeait-elle les conditions de travail? 
 

5.3.  Accidents  
5.3.1. Vous êtes-vous déjà blessé? 
5.3.2. Avez-vous déjà été témoin d’accidents? 
5.3.3. Avez-vous encore des blessures ou des déformations liés au travail de débardage? 
5.3.4. Pour quelles raisons y avait-il autant d’accidents? 
5.3.5. Les compensations financières étaient-elles justes? 

 

5.4.  Mesures de sécurité 
5.4.1. Comment était l’équipement de sécurité à l’époque? 
5.4.2. Comment les mesures de sécurité ont-ils amélioré la vie des travailleurs? 
 

5.5.  Horaire 
5.5.1. Vous arrivait-il de travailler de très longues heures? 
5.5.2. Pouvez-vous raconter une journée typique de débardage? 
5.5.3. Pouvez-vous raconter une semaine typique de débardage? 
5.5.4. Quand débutait et se terminait la saison? 

 

5.6.  Pauses/lunch 
5.6.1. Quel est le temps alloué pour les pauses et le dîner? 
5.6.2. À quelle heure mange-t-on? 
5.6.3. Où va-t-on manger? 
5.6.4. Les débardeurs apportent-ils leur lunch? 
5.6.5. Discute-t-on en mangeant? 
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5.7.  Salaires 
5.7.1. Combien gagniez-vous par semaine? 
5.7.2. Selon vous, gagniez-vous un bon salaire à l’époque? 

 

5.8.  Avantages sociaux 
5.8.1. Selon vous, quels gains dans les avantages sociaux ont été les plus importants?  
(congés fériés, régime de pension, de bien-être et de vacances, etc.) 

 

5.9.         Criminalité 
5.9.1. Le vol était-il une pratique courante? 
5.9.2. Que volait-on le plus? 
5.9.3. Quelles étaient les techniques pour voler? 
5.9.4. Que faisait-on avec les objets volés? 
5.9.5. Connaissez-vous la pratique de featherbedding/Spell-o? (être payé à rien faire) 

 


