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MOT DE VOTRE(COMITE D’HISTOIRE

Consceurs, confréres débardeurs, c’est avec
grand plaisir que nous vous présentons la premiere

publication entierement consacrée a notre histoire.

Lors de la création de 1’Atelier d’histoire des débardeurs
du port de Montréal, le 13 mars 2012, les fondateurs ont
convenu d’axer leurs travaux autour du récit de la vie
professionnelle, syndicale et sociale des débardeurs.
Car si le port a longtemps été considéré comme le coeur
économique de Montréal, les débardeurs en constituaient,
et en constituent encore aujourd’hui, I'dme productrice.

Tout porte a croire que beaucoup de choses ont été dites

ou écrites au sujet de ces courageux travailleurs, mais en réalité, outre 'histoire du port de
Montréal elle-méme, tres peu de textes ont été rédigés a propos de ceux qui y ceuvraient au
jour le jour.

Ce premier numéro s’intéresse aux différentes méthodes de travail et aux nombreuses
occupations qui composaient le quotidien de nos prédécesseurs a une époque pas silointaine.

Ecrire, monter et éditer un tel document
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A la mémoire de tous ceux qui nous ont précédés sur les quais et
comme témoignage a tous ceux qui nous y succéderont.

L’Atelier d’histoire des
débardeurs du port de
Montréal tient a remercier
toutes les personnes
impliquées de prés ou de
loin dans la réalisation de
cette revue qui n’auraient
pas été nommées ici.

Il faut également souligner
I’apport des membres du
Conseil d’administration
du Syndicat des débardeurs
du local 375 dans la
création de cette revue.
Il va sans dire que toute
cette aventure n’aurait pu
se matérialiser sans leur
contribution financiere,

matérielle et humaine.
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LE PORT EN MUTATION

On oublie trop souvent l'importance qu’a eu (et qu’a encore) le
port sur 'essor de Montréal et du Canada. En effet, en raison
des rapides de Lachine, le port de Montréal a longtemps constitué un
passage obligé entre le bassin des Grands Lacs et le reste du monde.
Toutefois, les installations portuaires désuetes et la baisse importante
du trafic maritime ont exigé la modification en profondeur des
pratiques centenaires du port et de ses milliers de travailleurs. La longue
et tumultueuse histoire des débardeurs, ces hommes engagés pour
charger et décharger les bateaux, a été irrémédiablement transformée
lorsque le nouveau monde du port a englouti une grande partie de
'art de faire et de vivre de I'ancien monde du bord de I’eau. Tandis
qu’hier les grand-peres obtenaient un modeste salaire en déchargeant
de lourdes marchandises a la main et au crochet, les petits-fils gagnent
aujourd’hui honorablement leur vie en pilotant de la machinerie
soulevant des poids titanesques. Que s’est-il donc passé?

" Les débardeurs d’hier 2 aujourd’hui
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La période de 1960 a 1975 marque la rupture entre 'ancien
et le nouveau monde des quais. Devant l'ampleur des
changements que vit l'industrie du débardage dans le
monde, les différents acteurs du port de Montréal doivent
redéfinir I'organisation et les méthodes de travail sur de
nouvelles bases. Les débardeurs y gagnent une sécurité
d’emploi complete et de meilleures conditions de travail;
au prix d'une grande partie de leurs effectifs et de
'obligation de céder le controle de la main-d’ceuvre
a I"’Association des Employeurs Maritimes. Anciens
adversaires protégeant jalousement leurs propres
champs d’expertise, le patronat et le syndicat doivent
maintenant apprendre a vivre ensemble. Pour le
meilleur et pour le pire...

Jusqu’aux années
1920, la Grande-
Bretagne est le
principal partenaire
économique du
Canada et de
Montréal. Epuisé
par la Premiere
Guerre mondiale,
I’Empire britannique
perd son titre aux
mains des
Etats-Unis.

Le centre du
pouvoir du Canada
commence alors
a se déplacer vers
les Grands Lacs.
Néanmoins, il
faudra encore
50 ans a Toronto
pour détroner
I’ancienne
métropole qui a
dominé le Canada
durant plus d’un
siecle. On peut
aujourd’hui
considérer que
I’Expo 67 a été le
chant du cygne
de Montréal.




De I’Atlantique au lac Supérieur

Edluses du Sault Ste. Marie
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Canol Welland 8 éduses, 42 km
St. Clair Sedion Montréal-Lac Ontario
|_‘:| 7 édluses, 300 km

Niveou de lo mer

La quéte d’un acceés direct entre I'océan Atlantique
et les Grands Lacs pour les transocéaniques a été
confrontée a d’importants défis. Jusqu’au XlXe
siecle, les gros navires doivent s’arréter a Québec en
raison du manque de profondeur du Saint-Laurent.
Grace au creusement d’un chenal dans le fleuve a
partir de 1854, Montréal prend I’ascendant sur la
vieille capitale et devient la métropole incontestée
du Canada. Il faudra attendre I’ouverture de la voie
maritime du Saint-Laurent en 1959 pour voir des
transocéaniques atteindre finalement les Grands
Lacs. On cesse alors d’utiliser plusieurs écluses,
dont celle du canal Lachine.

Montréal en 1963

Canal Lachine

Port de Montréal
Ancien centre-ville
Nouveau centre-ville
Quais d’Hochelaga
Voie maritime

1.
2.
3.
4.
5.
6.

D’hier a aujourd’hui

LE DEBARDAGE

La technique
ancestrale engendre
plusieurs ruptures

de charge, c’est-a-
dire des transferts de
marchandises lors d’un
trajet. Evidemment,
cette facon de faire
exige énormément de
force brute.

La conteneurisation a
uniformisé les méthodes
de travail tout en
diminuant la demande
en force humaine.
Aujourd’hui, pres de la
moitié des marchandises
transitant 3 Montréal
sont des conteneurs.

LES GRUES

En 1908, cette grue
flottante devient la
plus puissante du port
avec une capacité de
75 tonnes. La plupart
des équipements
mécanisés sont
alors la propriété
des autorités du port
qui les louent aux
compagnies
de débardage.

Installée a Contrecoeur en

2014, cette grue sur rail

a une capacité de levage

de 120 tonnes. Les

grues portuaires Iels plus k
puissantes soulévent |

aujourd’hui des charges | \._N

supérieures a

300 tonnes. —

LES TACHES

Le travail de
débardage est
exigeant de la cale
jusqu’au hangar. Ici,
Omer St-Pierre, « un
grand sec d’Orléans »
pose dignement avec
un chariot rempli a
pleine capacité.

La quasi-totalité du
débardage est mécanisée:
la dextérité fine et une
grande capacité de
concentration sont des
qualités recherchées.



LE BORD DE L'EAU

usqu’au XXe siéecle, les améliorations apportées au port sont trés limitées : tant le

savoir technique que les conditions hivernales empéchent I’expansion des installations
portuaires. Généralement, le déchargement est assez élémentaire : la marchandise est
directement placée sur le quai ou dans un hangar de fortune qu’'on démantele avant
'arrivée des glaces.

Le port prend véritablement son aspect moderne a la suite de 1'édification de la jetée
Mackay en 1898. Puis de 1899 a 1920, on érige une dizaine de quais a haut niveau en béton
et une vingtaine de hangars permanents en acier pouvant stocker des marchandises de
maniére sécuritaire a longueur d’année.

A la suite de fortes pressions de la bourgeoisie canadienne-francaise, on érige plusieurs
quais dans l'est de 'ile de Montréal entre 1891 et 1913, notamment dans Hochelaga et
Maisonneuve. Les installations portuaires de 1’est montréalais sont surtout aménagées
pour recevoir les marchandises en vrac comme le sucre, le grain, le ciment et le pétrole.

A partir de 1955, un fort mouvement migratoire se dessine vers I'est de la ville. Dés 1964, les
hangars ont déja comblé le territoire riverain situé entre le pont Jacques-Cartier et les quais
d’Hochelaga-Maisonneuve. Puis, en raison de la transformation des méthodes de débardage,
on déplace les activités du port vers Longue-Pointe dans les années 1970.

Conditions extrémes Scéne habituelle

de l'une des
nombreuses
inondations
printanieres
qui ont accablé
le port et la
ville avant la
modernisation
des installations.
Un mur de
protection est
finalement
construit en

1898 afin

d’éviter ce genre
d’événement
facheux.
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Voici un
moment
d’effervescence
sur les quais
croqué pres de
la jetée Jacques-
Cartier : on peut
notamment y
voir des équipes
de pavage et
des poseurs de
rails en plein
travail devant
les hangars de
la Thomson et
de la Canadian
Pacific.

La construction des hangars
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En plus de la création des jetées et des hangars, la jetée MacKay (6) a permis
la construction des géants du port : le silo 1, le silo 2 et le silo 5. Plus a I'est

se situent le silo 3 et éventuellement en 1964 le silo 4. i
2k ~
=1 4
=2 x I !
1. Pont Victoria (1859) 8. Jetée Jacques-Cartier (1899) 15. Jetée Tarte (1908) ' ";? :
2. Jetée Mackay (1898) 9. Silo 2 (Bonsecours) (1912-1978)  16. St. Lawrence Sugar (1887) |
3. Jetée Bickerdike (1900) 10. Jetée Victoria (1916) 17. Jetée Sutherland (1891) \
4. Silo 5 (1903) 11. Entrepot frigorifique (1922) 18. Silo 4 (1964) |
5. Jetée Alexandra (1901) 12. Pont Jacques-Cartier (1930) 19. Vickers (1912-1989) .II‘
6. Silo 1 (1903-1982) 13. Silo 3 (1924) 20. Quai Racine (1904)

7. Jetée King Edward (1903) 14. Jetée Laurier (1896) |




LE TRAVAIL DE DEBARDAGE

ne fois le travail bien entamé, la symphonie et le ballet des cordes, des cébles, des leviers,
des blocs, des fils, des bobines et des treuils peuvent commencer en se mélant aux cris et
aux sifflements des hommes, ainsi qu'aux hurlements et aux injures du contremaitre.

Entrent et sortent les boites, les ballots et les lourds rails de fer
amenés par des débardeurs pressés: I'un évite de justesse une
collision avec un camion, tandis qu'un autre esquive une
charge montant de la cale. Si, en plus, on ajoute a
cette incroyable confusion le chargement qui
commence en plein déchargement, le
non-initié peut alors saisir tout
le chaos du port.

LES ETAPES
Que ce soit pour.un petit ou un gros navire, les

¢tapes du déchargement sont toujours a peu pres
les meémes.+*

Travailler aux amarres requiert un savoir-faire qui se
transmet depuis les débuts du métier. L’amarrage d’un
navire doit se faire avec force et minutie, car un cable
qui céde sous la pression d’un bateau peut littéralement
sectionner tout sur son passage: une piéce d’équipement,
de la marchandise... ou un débardeur.

1955



Préparer

le matériel

Quand les passerelles sont bien
en place, on ouvre les écoutilles,
on prépare le pont, puis on
met en place les élingues, les
filets et tous les autres outils
permettant de décharger le
bateau. Préparer un bateau
nécessite une bonne heure.

Vider
la cale

Les hommes de cale doivent charger les marchandises qui sont
stockées dans le ventre du navire et, a I’aide de chariots, les
acheminer vers le systeme de levage situé sous I’écoutille. Les
accrocheurs ceinturent ensuite la charge, préte a étre hissée
hors de la cale. Au bord de I’eau, on reconnait une bonne
équipe aux deux accrocheurs dans la cale, car c’est eux qui
rythment I’ensemble du travail du groupe. Autrement dit,
quand le trou va, tout va!

4Lever

la charge

Le signaleur dirige les treuillistes
dans le déplacement de la charge
en gesticulant, en sifflant ou en
faisant un quelconque signal.
Les deux treuillistes doivent se
synchroniser afin de la hisser de la

cale vers l’extérieur puis, dans un
deuxiéme temps, du pont vers le quai.

Recevoir
la marchandise

Aprés avoir retiré les élingues,
les hommes de quai placent les
marchandises sur des chariots.
Les hommes de hangar viennent
alors les prendre pour les
acheminer vers la destination
assignée : hangar, camion, train,

Stocker
la marchandise

Un vérificateur indique finalement aux hommes
| de hangar ou placer la marchandise. On
estime que depuis sa fondation en 1941,
75% des vérificateurs du local 1657 sont
d’origine anglo-saxonne ou irlandaise.
Un peu moins de 125 vérificateurs
partagent aujourd’hui le méme batiment
que les débardeurs du local 375.



LES GANGS

e systéme des équipes est en vigueur sur les quais montréalais des les origines du métier au

XIXe siecle : la « gang » est considérée comme 1'unité de base du bord de I'eau. Les avantages

a faire partie d’une équipe sont fort nombreux : plus d’unité, de constance et de productivité. Les

| quais grouillent alors de clans ot le métier se transmet de péres en fils. Les liens entre les membres
sont ainsi tres serrés: qu’ils s’aiment ou qu’ils se détestent, ils sont condamnés a travailler ensemble.

La loyauté et I'entraide entre les membres d"une méme équipe priment toujours sur celles envers
les autres débardeurs. Si un des hommes de 1'équipe se blesse, on lui attribue habituellement un
autre travail qu’il peut effectuer afin de gagner sa vie. Les membres des équipes régulieres font
ement plus d’argent, car ils sont priorisés dans 1'octroi du temps supplémentaire.

Les origines et les habits

Ce sont les Irlandais et les Anglais
qui dominent le métier de
débardeur durant tout le XIXe
siecle. Cependant, dés 1914,
les Canadiens-francais exercent
déja un contréle sans précédent
. . sur les quais montréalais. Comme
i on le constate ici, I’habillement
des débardeurs est plutot
sommaire: de bonnes bottes de
travail, des gants, une chemise,
un chapeau, un crochet sur
I’épaule, une salopette ou des
pantalons et un veston.

La taille des équipes
varie habituellement
de 16 a 25 hommes.
Sur cette photo de
la fin des années
1930, on constate
que I’équipe du
contremaitre Félix
Verdon (Tre rangée
et 2e a gauche) est
composée de

25 hommes.

10
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L’équipe, composée ici
de Wilfrid Matte, Lucien
Duguay, Lucien Loiselle,
Pierre Thériault et René
Beaulieu charge des
tiges de fer prés de la
jetée Alexandra. Comme
on peut I’imaginer, la
communication entre
les hommes est cruciale:
le moindre faux pas
peut entrainer de graves
conséquences.

Des objets d’art

CEuvre du peintre Adrien Hébert montrant des
débardeurs en train de discuter sur les quais.

Un pour tous...

Avec la liberté et
I’égalité, la solidarité a
toujours été une des
valeurs centrales
sur les quais.
Habituellement,

les vieux prennent
les nouveaux

sous leur aile;

ici, un débardeur
expérimenté semble
compatir avec une
recrue exténuée...

LES 100

Chaque printemps,

on crée pres de cent

équipes réguliéres restant
généralement intactes
durant toute la saison. A ce
nombre sajoutent quelques
équipes de réserve pouvant
pallier a un surplus de travail
occasionnel. Chacune des
équipes élit un porte-parole
qui représente ses intéréts
lors des réunions syndicales:
on les appelle les 100.

LE PICK

Afin de partager
équitablement les quarts
de travail, on effectue lors
des années 1960 une
rotation entre les équipes
régulieres : Iéquipe ayant
le moins travaillé devient
la premiere a étre appelée.
Lorsque le pick arrive, cest
le moment de faire de tres
bonnes payes en travaillant
jour et nuit.

11



LES EXIGENCES DU METIER

usqu’aux changements

technologiques des années 1960
et 1970, les démonstrations de force
restent la marque de commerce
des débardeurs. A leurs yeux, les
actions ont toujours plus d'impact
que les paroles. Avoir des bras
puissants, des muscles tenaces et
un dos robuste est effectivement
tres utile dans le métier. Ceux qui
ne possedent pas la charpente
idéale pour effectuer ce travail
éreintant doivent redoubler d’effort
pour conserver leur travail.

s Une question de poids

Les capacités mentales sont .
marchandises

également essentielles a transbordées varie a
plusieurs taches qui exigent une de 50 a 500 livres. '
concentration supérieure, un grand AR GIE TDETE a K,

o assez rudimentaires, >/
sens des responsabilités et une une équipe de ‘,;
intelligence pratique élevée. Les 20 hommes aurait 7
recrues doivent souvent apprendre , Py déchargen <o

) I’équivalent du -
les trucs du bord de I'eau des plus poids du pont
vieux, comme dans l’art de faire Jacques-Cartier en
les noeuds moins de trois mois!
comme Bien que la croyance
populaire affirme

un que les débardeurs
déba rdeu r soient larges, grands

et robustes, plusieurs
débardeurs sont
petits et nerveux.
Cependant, peu
importe qu’on soit
petit, grand, trappu
ou svelte, il faut
posséder une grande
force pour travailler
au bord de I’eau.

12



souvent tres difficile
pour les recrues. A

part certains privilégiés
qu’on surnomme les

« téteux », tous les
nouveaux commencent a
la cale, qui est I’endroit
le plus humide, pénible
et dangereux au bord de
I’eau.

Les nerdS Le baptéme du feu La premiére journée est

Faire des nceuds est un

art complexe que seuls

les débardeurs les plus
expérimentés maitrisent. Ici,
on voit un débardeur nouer
deux cordes, I'une servira a
soulever la charge et I’autre
a tirer la marchandise vers le
quai.

Les poches
de sucre

Au lieu de
soulever
directement les
poches de sucre,
on place une
laniére sous elles
pour les faire
chavirer.

s v
o 1.1 L.

mun
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Les débardeurs doivent savoir déterminer
le nombre exact de boites ou de caisses
pouvant entrer dans un espace.

savoli [_—fa'i}e" forg
parides années
d’expérience.
En regardant
cette photo,

~ on comprend
aisément
I’importance d’un
travail bien fait.




LES CONTREMAITRES

Tout au long de son existence, le systéme des
équipes est dominé par la figure paternelle du
contremaitre. Il est généralement engagé parmi

les débardeurs les plus expérimentés et doit étre
capable de s’exprimer en frangais avec les hommes
et en anglais avec les patrons. Savoir lire

et écrire n’est cependant pas obligatoire ;

plusieurs contremaitres sont d’ailleurs
analphabetes.

Méme s’il existe normalement un respect
mutuel entre les débardeurs et leurs
supérieurs, quelques contremaitres
menent la vie dure a leur équipe. En effet,
certains abusent de leur puissant droit
d’embauche et de congédiement. Ils
peuvent alors prioriser un fils, un
membre de leur parenté ou un ami

de leur coin de pays au détriment d'un
travailleur plus expérimenté.

Les tiches

Le contremaitre gagne quelques sous de plus de I’heure, mais
doit accomplir des taches variées comme gérer les listes de paye,
trouver des remplagants, assurer la discipline et, comme dans le
présent cas, informer I’équipe de I’arrivée des bateaux.

Le contremaitre s’occupe de la gestion
des activités hors du bateau. On voit

d’ailleurs ici, inspectant la cale du
navire, un contremaitre et un signaleur.
Ce dernier est généralement considéré
comme le second d’une équipe.

On constate aussi qu’en
échange d’un travail, certains
contremaitres exigent de 'argent.

En réponse aux injustices et
pour manifester leur désaccord,
les débardeurs peuvent
ralentir ou arréter le travail.
Toutefois, avant I'arrivée
du militantisme des années
1960, rares sont ceux qui
dénoncent ce genre de
comportement de peur

de représailles.

Portrait d’un
contremaitre

C’est un homme bien coiffé, fraichement
rasé, approchant la cinquantaine,
mesurant cinq pieds et neuf pouces, pesant
170 livres, large d’épaules, fort de ses bras
mais légerement courbé vers |’avant. Bref,
un bel homme fier qui fait vivre une femme
et quatre enfants dans un appartement de
quatre pieces. Cet homme, qui possede
une forte voix, un franc-parler unique et le
rire communicatif d’'un bon vivant, aime
manger et refuse rarement une biére avec
les copains. Honnéte et direct dans ses
propos, il posséde une lucidité étonnante,
mais franche sur le monde du port. Cet
homme est un contremaitre ordinaire qui
fait un métier hors de I'ordinaire.




Il est trés fréquent de
retrouver un pére et

son fils au sein d’'une
méme équipe sur Ies

L’ange du port | Tﬁ".

La statue de la chapelle
Notre-Dame-de-Bonsecours
veille sur le port depuis 1890.

A

La sélection pour
le travail

Voici un matin habituel sur les quais : des
dizaines de journaliers s’entassent prés des
portes pour obtenir du travail. A I’époque,
cette scéne était courante tant a Montréal que
dans tous les grands ports du monde.

Selon un rapport sur la précarité du travail de
débardeur publié en 1932, le favoritisme et
les abus semblent plus courants a Montréal
que dans les autres grands ports en raison,
peut-étre, de la plus grande docilité des
débardeurs canadiens-francais. A certains
égards, leurs pietres conditions ressemblent a
celles des débardeurs Noirs du Sud des Etats-
Unis. Tant le syndicat que les compagnies
sont a blamer pour cette situation.

TRITER TEFIRYE
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LA PRECARITE DU TRAVAIL

‘arrivée des bateaux est tres irréguliere a Montréal, ce qui force les débardeurs a se rendre

disponibles a tout moment de la journée. Tant6t c’est la cohue, tantot c’est le désert! A la fonte des
glaces, de nombreux navires viennent renouveler I'inventaire épuisé des manufacturiers : c’est la run
du printemps. Apres une baisse de régime au milieu de I'été, la run d’automne représente le dernier
droit avant I’arrivée de I'hiver.

Des qu’il y a un surplus de travail sur les quais, on engage des journaliers, peu qualifiés et souvent a

la recherche d’un gain rapide, qu'on paye en argent comptant le jeudi. Cette abondante main-
' d’ceuvre qui s’ajoute aux débardeurs réguliers, nuit a I'ensemble des travailleurs
en maintenant les salaires bas et en fragilisant les droits de chacun.

S . Le manque d’organisation et de
emner coopération entre les différents
Pour seiner, on se présente au acteurs du port aggravent
début d’un quart de travail sur également la situation: on va

un des quais ou a la salle des

débardeurs dans I’espoir d’y
dénicher du travail. au bon moment.

rarement seiner au bon endroit,

e

TY Py rvry Yy Yy ovryyyY

De 1870 a au moins 1914, une centaine

Blcher

On peut estimer qu’au cours des années
1920, un journalier fait au bord de I’eau
le double du salaire qu’il obtient dans
le bois. Blcher est un travail dur, mais a
{ l’avantage de procurer a des milliers de
choémeurs et d’agriculteurs un emploi
stable en hiver. Ci-joint, un timbre de
1992 rend hommage a Jos Montferrand,
champion des bacherons canadiens-
assassesasasssnssnaad francais.

108 MONTFIRRAND aUcHERcN (ECENDAIRE
LECENDART [UMBER[ACK -

de débardeurs montréalais migrent
chaque hiver vers les ports du Nord-
est ou du Sud des Etats-Unis afin d'y
trouver un second emploi. Le travail
forestier demeure toutefois 1’emploi
de prédilection des débardeurs durant
cette période, car ils sont logés et nourris
tout en recevant jusqu’a 50 $ par mois.
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Aprés 1945, méme si quelques contremaitres se déplacent encore au port de Saint-Jean au Nouveau-
Brunswick en hiver, la majorité des débardeurs se trouvent dorénavant un deuxiéme emploi a
Montréal. Se déroulant pendant la période ot le port est fermé, le

ramassage de la neige devient

D enecl ge r un emploi important chez

. . les débardeurs montréalais.
C’est a partir de 1905 que la ville

7

de Montréal commence 2 effectuer ~Outre la force et I'endurance,
le déneigement des rues. Controlé  ce travail ne nécessite pas de
par un systeme de patronage

canadien-francais de l’est de la B ) R
ville, le déneigement fait travailler ~ D’autres débardeurs préferent
% " des centaines de chdmeurs et de néanmoins conduire un taxi,
" & % journaliers durant I’hiver. On voit

® wa@ | icile débardeur Conrad Gingras au ) .
¥ 1959 { volant d’un tracteur a neige. travailler en construction.

qualifications particuliéres.

faire de la livraison ou encore



Une journée occupée!

C’est la frénésie au port! Sur cette photo montrant le port vers I’ouest depuis le marché Bonsecours,
on peut observer a quel point les quais peuvent devenir achalandés. En fait, le port de Montréal est, a
cette époque, le centre névralgique des réseaux maritimes et ferroviaires du Capada.

Réseaux du port B |
== el -

p— ‘.,:a-'—"..:"»,,'qr i

i

1. Fleuve g ot
2. Canal

3. Chemin de fer
4. Route

Le premier d’une longue lignée

En raison de |’obstruction du fleuve en hiver, le port n’est ouvert que neuf mois par année. Toutefois, le 4 janvier
1964, le bateau norvégien Helga Dan change la donne en devenant la premiére embarcation a réussir la traversée
vers Montréal en hiver.

1964

Chomer

A partir de 1947, le droit de percevoir des allocations
d’assurance-chomage est graduellement accordé aux
débardeurs. Plusieurs sont contraints « d’aller sur le
chémage » en raison de la fermeture du port I’hiver.

La vie de taverne

Contrairement aux syndiqués assurés d’un emploi plus
régulier, les journaliers sont libres de choisir leur travail,
mais menent souvent une vie au jour le jour ou fréquenter
la taverne et s’adonner aux jeux d’argent sont des activités
recherchées. lls acceptent souvent les travaux les plus
pénibles délaissés par les autres afin de gagner leur vie.

17



LE SYSTEME DE LEVAGE
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Avant la vague de
changements survenue
apres la Deuxieme Guerre
mondiale, le métier de débardeur
a Montréal ne peut étre considéré
comme qualifié. En effet, les
équipements sont rares et les
opérations de débardage sont
parmi les moins complexes et
les moins diversifiées de tous les

grands ports mondiaux.

On peut expliquer !'utilisation
limitée de l'équipement lourd a
Montréal autant par la crainte
des entreprises d’augmenter les
cotitsdefonctionnementqueparla
résistance des travailleurs envers
les pertes d’emploi occasionnées
par la mécanisation. Par contre,
quelques innovations techniques,
comme le révolutionnaire treuil
a vapeur, ont réussi a réellement
améliorer les méthodes
traditionnelles de débardage.

Jusqu’aux années 1960, de mauvaises
langues affirment qu’on décharge les
bateaux a Montréal comme le faisait
Noé sur son arche...

Comme l’illustre cette photographie, le port navigue au cours des
années 1960 entre I’ancien et le moderne.

Lestreuil manuel

1830

Le treuil manuel, cet appareil de levage permettant I’enroulement et le
déroulement d’un céble destiné a tracter une charge, est utilisé depuis
trés longtemps au port de Montréal.



Le treuil a vapeur

Surnommés les faucheuses par les gars du bord de I’eau, les treuils a vapeur sont présents au port de Montréal depuis
1890. Chaque engin posséde une poignée pour donner de la puissance et un grand bras, se déplacant vers I’avant ou
vers |’arriere, pour diriger la cargaison. En plus d’étre des outils capricieux et bruyants, les treuils deviennent trés chauds,
surtout en été.

Les charges

Au fils des années, les techniques de levage se sont raffinées en passant
de la corde, a la boite et a la palette, comme on peut le constater ici.
Etre treuilliste demande plus de force mentale que de force physique.
En effet, ce poste représente une responsabilité et un privilege accordés
aux plus vieux d’une équipe.
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Tro lourd!

Si la charge est trop importante pour employer
un treuil, on utilise une grue pilotée par un
employé du port comme pour cet appareil
militaire.




LES OUTILS DE DEBARDAGE

Avant 1945, le travail de débardage au I_eS CrOChetS

port de Montréal exige trés peu doutils

Les débardeurs n’utilisent généralement que deux
crochets pour déplacer la marchandise: le crochet
crochets, de diables ou de bogies pour déplacer a long manche en bois pour les boites et le crochet
a épines pour les sacs de jute. De tous les outils de
débardeurs, le crochet a long manche reste un outil
vapeur a été la premieére grande emblématique. En fait, de nombreux débardeurs le

innovation dans les méthodes portent en permanence sur eux pour marquer leur
fierté et leur appartenance a leur métier.

mécanisés. Les hommes se servent surtout de

le matériel. Si on considére que le treuil a

de débardage sur les quais
montréalais, I'arrivée du
lift en 1952 constitue
la deuxiéme.

Les bogies

Les hommes de cale et de
hangar se servent souvent
de diables ou de bogies pour
déplacer les marchandises.
Bien que présents au moins
jusque dans les années
1970, les bogies cedent
le haut du pavé aux petits
camions (towmotors) pour
les moyennes distances des
la fin de la Premiére Guerre
mondiale.




Les lifts

Un lift ou un chariot élévateur est un appareil
de levage et de manutention destiné au
transfert de charges. Il sert principalement
au chargement et au déchargement

des camions, des wagons et des navires.

La multiplication
des lifts

Certaines compagnies ne possédent au
départ qu’un seul appareil pour sept ou huit
équipes. Puis, au cours des années 1960,
on assiste a la multiplication des chariots
élévateurs. Ici, on peut voir les opérateurs
de lifts Clément Telmosse, Serge Hurteau et
Jean Beaudet.

Les petites grues

A partir des années 1960, notamment,
de nombreuses petites grues offrent une
alternative intéressante aux lifts pour la
manutention de marchandises au port de
Montréal. Ici, on voit un débardeur conduire
une petite grue de type bull-moose.

NI

Le canal

A Montréal, on doit charger, par
le canal Lachine, lamarchandise
des transocéaniques vers des
bateaux a plus petit tonnage
pour atteindre les Grands Lacs.
On peut voir ici quelques types
de bateaux qui y naviguent, dont
un voilier, un bateau a vapeur et
des barges.

Le camionnage

C’est a la fin des années
1920 que le camion s’impose
durablement au port de
Montréal. Plus flexible que le
train et plus rapide que le cheval,
le camion parvient a réformer les
méthodes de fonctionnement du
port, notamment la plus grande
utilisation des lifts.

Du bateau vers...

Le cheval

Jusqu’au début du XXe siecle, le
transport des marchandises vers
la ville se fait habituellement
par des charretiers et leur

attelage. L’arrivée des moyens
de locomotion mécanisés met
un terme presque définitif a
I’utilisation des chevaux.

Le train

Le chemin de fer est arrivée au
port de Montréal en 1871 et
connait son age d’or au début du
XXe siécle. Puis, au moment de
I’inauguration du réseau de train
électrique en 1923, les sociétés
de camionnage disputent déja
aux compagnies ferroviaires une
part importante du transport des
marchandises sur les quais.




LA MANUTENTION DU GRAIN

22

ﬁ u tournant du XXe siecle, les autorités du
port de Montréal sont appelées a développer < .
rapidement des aménagements modernes afin de Les Wago ns a gral n

s’établircomme un portd’exportationd’envergure

La majorité des céréales de
I’Ouest canadien n’arrive
pas a Montréal par
bateau, mais par train
grace a un réseau
desservant une
grande partie du
port. Ici, on peut voir
un employé du port
opérer une invention
montréalaise : le
basculeur a wagon.
Celui-ci permet de
vider mécaniquement
le grain d’un wagon en
neuf minutes!

internationale. De quelques élévateurs aux
dimensions modestes, le port se munit alors
de plusieurs silos a grain pouvant contenir
jusqu’a 22 millions de boisseaux. Le port
de Montréal devient, en 1928, le plus
important port d’exportation de blé au
monde. Cependant, la crise de 1929, qui
frappe I'ensemble de I'économie mondiale,
met fin abruptement a cette domination. Il
faudra attendre l'arrivée des épandeuses a
grain en 1953 et la venue de nouveaux navires au
cours des années 1960 pour voir les méthodes de 1945
débardage du grain se raffiner.

Travailler sur Les géants | -
le grain du port

En 1929, on compte La convergence du
environ 10 équipes réseau ferroviaire
de débardeurs et du transport
travaillant maritime permet au
exclusivement sur port de Montréal de
‘le grain. Mémessi ce prospérer et de se
secteur est 'un des doter d’immenses
plus mécanisés du ~silos a grain qu’on
port, les techniques - surnomme les géants
de transbordement ! du port. Entre 1904

du grain restent plutot // £ et 1928, e silos,
ﬂx,j\fcb es. Ici, un # nt le silo ici, sont ﬁ
sy mécanisé et de : 1900 . érigés par Commission . o T
grain hors de la cale. ~ du ‘Havr% ey , ‘ |
# / "’5 > A ‘ . -\( Y L

2 . &

— Canadian Lorls.
Crain Roules firom The Head of The Lakes.

La route du grain | »s-

o
The Lokes

Voici les diverses routes que :
peut prendre le grain de I'Ouest .
canadien vers, entre autres,
Montréal, Portland, Boston et
New York. Le train et les barges
a grain constituent les deux
moyens de transport utilisés
pour relier les Prairies aux ports
de [I’Atlantique. On désigne
habituellement par le terme
« grain » : l'orge, I’avoine, le
mais, le seigle, le lin, les pois, le
sarrasin et, surtout, le blé.
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Le chargement

Lors du chargement, on utilise
de multiples convoyeurs et une
tour marine pour amener le grain
des silos vers la cale du navire.
Jusqu’aux innovations des années
1960, les membres d’une équipe
jouent du violon dans la cale, c’est-
a-dire qu’ils se mettent en ligne et
pellettent le grain vers les c6tés
afin de libérer le centre. Aprés un
sommet de 6 millions de tonnes en
1928, la quantité de grain transitant
au port de Montréal se maintient
autour de 4 millions de tonnes par
année pendant les décennies 50 et
60: En 2009, le port de Montréal a
manutentionné preés de 2,3 millions
de tonnes de grain.

Le Calvaire

Au moins jusqu’aux années
1960, certains débardeurs
montréalais travaillent sur
le déchargement des barges
au silo 2, qu’on surnomme
le Calvaire. Mal
outillé et vétuste,
le Calvaire oblige
les débardeurs «ma
a travailler =
comme le
faisaient leurs
aieuls.

Quelques

innovations

Avec l’arrivée des
épandeuses a grain
et de nouveaux
navires, on estime
que le besoin en
main-d’ceuvre pour
le chargement est
diviséé par dix! Pour
le déchargement,
quelques ouvriers en
fond de cale suffisent
pour compléter
la besogne grace
a une chargeuse
mécanique et un
tuyau d’aspiration.

Le déchargement

Le déchargement d’un navire se
fait a l’aide d’une tour géante
montée sur rail. Un manche
élévateur muni de chaines a godets
puise ensuite le grain dans la cale
pour l’acheminer par convoyeur
vers le silo auquel il est destiné.
Vers la fin du déchargement,
les débardeurs descendent dans
la cale afin de diriger le grain
restant vers le manche. Avec
les innovations technologiques
des années 1960, les débardeurs
font surtout le chargement du
grain et pratiquement plus de
déchargement .

F-

2003
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LES METHODES DE DEBARDAGE

I'époque, on peut Avant la domination de I’électricité et
du pétrole, I'importation du charbon
a Montréal connait ses heures de
gloire entre 1900 et 1930. Le charbon
des provinces maritimes, des Ftats-
Unis et de la Grande-Bretagne transite
par Montréal avant d’étre redistribué.
Les stocks de charbon sont déchargés a la
un bateau. On constate jetée Bickerdike et le long du canal Lachine
qu’entre 1930 et 1960 en utilisant de |’outi||ag§ spécialisé comme des
) grues et des tours. Les débardeurs doivent ensuite
les méthodes de pelleter le reste du charbon vers les écoutilles afin de faciliter la tiche au grutier.

travail de plusieurs

types de marchandise Des an nées noi res

se mécanisent au

presque affirmer
qu’il existe autant de
marchandises que de
maniéres de débarder

Le charbon

Attitré a plus d’un millier et demi de débardeurs
non-syndiqués durant les bonnes années,
les besoins en main- le déchargement du charbon change avec
I’arrivée de nouveaux navires au cours
des années 1930. En effet, ces derniers

point de faire chuter

d’ceuvre sur les

quais montréalais. demandent jusqu’a 30 fois moins de travail B0 e xR
qu’auparavant! _ i =:'\ 1927
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Au cours des années 1920 et 1930, la consommation de bananes connait une véritable explosion en Amérique du Nord.
On assiste alors a des scénes comme celle-ci ou des dizaines, voire des centaines de journaliers transportent des tiges
de bananes. Une tresse pése entre 28 et 90 livres, et peut avoir six, huit et méme dix pousses qui peuvent contenir
jusqu’a 13 bananes chacune. Un débardeur expérimenté sait qu’au printemps, les bananes sont plus lourdes, car elles
sont gorgées d’eau.

La mécanisation

Longtemps considéré comme un travail requérant
beaucoup d’hommes, le déchargement des bananes
se mécanise au cours des années 1930. Ici, on utilise
un systeme de convoyeurs pour hisser la cargaison de
bananes vers la sortie.




Les sacs de sucre

Au départ, de petits bateaux
de quelques milliers de tonnes
transportent des poches de sucre
pesant jusqu’a 320 livres. Les
débardeurs doivent souvent décoller
les roches de sucre fusionnées
ensemble en raison du froid et
de I’humidité. Bien que plusieurs
rebroussent chemin en apprenant
que la nature de la cargaison est
du sucre, tant les seineux que les
débardeurs réguliers y travaillent.

Le sucre en vrac

Depuis 1960, de nouvelles
générations de navires de plus
de 20 000 tonnes sont congues
expressément pour le transport
du sucre en vrac; divisant par 12
les besoins en main-d’ceuvre.
Ici, pendant que des bulldozers
poussent le sucre au milieu de
I’écoutille, une benne preneuse
décharge la cargaison dans un
gigantesque entonnoir relié a
I’entrepdét par un systéme de
convoyeurs.

durant les années 1960, le transbordement des valises représente
1 L' r Y une importante tiche pour les débardeurs. Avec la possibilité de
' faire de bons pourboires, nombreux sont les syndiqués qui se portent
volontaires. Aujourd’hui, bien qu’il ne soit pas aussi important qu’a
I’époque, ce travail est encore effectué par les débardeurs. Ici,
on peut voir, a droite des dignitaires saluant I'arrivée
d’immigrants hollandais et des débardeurs qui
attendent patiemment de faire leur travail.

Le transport de passagers Jusqu’a la chute abrupte du transport maritime de passagers
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L’ARRIVEE DES/.CONTENEURS

La Manchester

> evant la perte de son
Py

commerce vers les
ports plus modernes du
Nord-est américain, le
port de Montréal estime
que la modernisation

des équipements et des installations est devenue
incontournable.

Tandis que les innovations survenues avant les

années 1960 améliorent les méthodes traditionnelles

de débardage, la venue des conteneurs a Montréal . ] ]

. . . . C’est la compagnie Manchester Liners qui transborde

impose une toute nouvelle philosophie de travail |e premier conteneur en 1968 pres de la jetée

au monde des quais. La conteneurisation provoque  Bickerdike. Manquant de place dans cette partie du
1 . svolution: Tutilisation d port, les activités de la compagnie sont relocalisées

alors une petite revolution: 'utilisation de nouveaux  ,ns I’est montréalais en 1976.

équipements, la réduction de la main-d’ceuvre et la

redéfinition de I'organisation des équipes.

Un autre monde...

Aux yeux des compagnies, les avantages apparaissent

fort nombreux. D’abord, le temps passé a quai est

con51derablement réduit : une a deux journées
- suffisent plutot que les six a dix jours nécessaires
| vant. Aussi, l'arrivée des conteneurs permet de
tripler le rendement des travailleurs tout en réduisant
leur nombre de fagcon importante.

De l'autre coté du spectre, les débardeurs voient leur
monde irrémédiablement chambardé : leur expertise L i i
Beaucoup de débardeurs sont dépassés par I’ampleur

devenue inutile, ils doivent littéralement apprendre des changements technologiques : ils doivent alors
un tout ne*au travail. s’adapter ou partir.

[~Ymi

La concurrence

Les ports de New York et de Montréal
deviennent dés le début du XIXe siecle
les portes d’entrée des Etats-Unis et
du Canada. Le port de New York,
qui est le plus important concurrent
de Montréal dans le Nord-est de
I’Amérique,  dispose d’avantages
indéniables : il est ouvert a I'année
et posséde, comme on peut le voir
ici, une quantité impressionnante de
quais.




| a révolution du conteneur

Le format du conteneur régle
un ensemble de problémes qui
collait a la peau de l'industrie
depuis fort longtemps: une
protection contre le vol et les
dommages; une baisse des colts
de transport et d’assurance; un
déchargement et une livraison
plus rapides; une uniformisation
des méthodes de travail.

Le grand départ

N
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700 débardeurs montréalais choisissent de quitter volontairement le bord de I’eau lors des rachats
d’emplois de 1973 et 1974. C’est un pensez-y bien pour plusieurs, notamment pour ceux prés
de la retraite ou ceux épuisés des changements et des querelles du port. Une fois la proposition
acceptée toutefois, il n’y a plus de retour en arriére possible.




LA FIN DES GANGS

Le débardage en hiver

C’est au début des

années 1960 que la
discorde s’installe sur
les quais. Les employeurs contestent de
plus en plus 'emprise du syndicat sur
le controle de la main-d’ceuvre tandis
que les débardeurs dénoncent plus
que jamais leurs pietres conditions de

| travail.

A la fin des années 1960, a l'instar de
tous les grands ports nord-américains,
le port de Montréal prend des mesures
pour contrer la précarité de la main- A partir de 1972, avec I’augmentation du travail de débardage en
d’ceuvre sur les quais. On instaure ainsi  hiver, on forme trois groupes de débardeurs selon leur ancienneté :

’ les « A » ayant une sécurité d’emploi a I’année, les « B » ayant une
sécurité durant neuf mois et étant sur la liste de remplacement durant

- nouveau systéme de déploiement par I’hiver et les « C » ayant une sécurité d’emploi durant la saison et ne
téléphone pouvant pas travailler I’hiver.

PRy
" Le systéme par téléphone

RN - = i * a ST e B

une sécurité d’emploi partielle liée a un

L’arrivée de I'informatique

A partir de 1966, les
équipes appellent
tous les soirs afin de
savoir quand et ou
elles travailleront
le lendemain.

Deées1972,ledéploiement
par ordinateur donne
I’affectation des travailleurs
de facon aléatoire. Ici, un
exemple d’ordinateur de
I’époque : un IBM 5010.

En 1972, une nouvelle entente accorde d'importantes o\es de déb al.

hausses salariales et une sécurité d’emploi compleéte
pour la majorité des débardeurs. Par contre, I’AEM
prend les pouvoirs d’embauche et de déploiement
des mains du syndicat. En transférant a I’AEM le
pouvoir des contremaitres et du syndicat sur les
hommes et en mettant fin aux équipes, l'entente
de 1972 change fondamentalement la vie du bord
de l'eau. En fait, elle met définitivement terme a
I"ancien monde des quais.

I |




ans le nouveau monde

des quais, les droits
individuels remplacent Ila
gang comme unité de base du
systeme : tout en se spécialisant
considérablement, le statut
des débardeurs s’atomise. Le
fort sentiment d’appartenance
qui unissait autrefois les
membres des équipes s’estompe
au fil du temps.

Une des derniéres gangs

Avant 1972, les équipes de
débardeurs sont des clans
extrémement soudés. Ici,
une équipe pose fierement
avec un crochet d’élingue
et une canisse d’eau.

D’en haut a gauche:
Gaétan Barrette, Rodolphe
Tibério, Robert Barrette,
Gerry Tremblay, Jean-Paul
Godbout, Emile Paul,

Jos Denis, Bob Desrochers,
Maurice Charron, Gérard 3
Tardif, Yvon Lambert, Roland —
Denis, Jacques Lemieux,
Fernand Barrette, Harold
Gagnon et Lucien Nault.

Toutefois, méme si les équipes
ont été démantelées, il semble
que l'esprit de corps de jadis
ait survécu a travers plusieurs
compagnies de débardage.

Evidemment, lenouveau systeme
entraine du mécontentement,
surtout chez les plus vieux
débardeurs, nostalgiques de
leur liberté perdue.

Des membres du local 375

Dorénavant, ils doivent suivre
les regles de I’AEM, sous peine
de sanctions. Les nouvelles
regles ont cependant permis
d’améliorer les conditions de
vie de la majorité des syndiqués.

On est bien loin de 1"époque
ou les débardeurs étaient des
travailleurs errants vus comme
des marginaux et des fier-a-bras.
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Créé en 2013 par Jean-Pierre Collin
Denis Bourassa, et Normand
Ferguson, 1’Atelier d'histoire des
débardeurs du port de Montréal
a pour mandat de promouvoir
I'histoire  sociale, syndicale
et ouvriere des débardeurs
montréalais en produisant des
documents de vulgarisation
historique.

Jusqu'a présent, les principales
réalisations de 1'Atelier ont été
le classement et la protection
de l'ensemble des archives du
Syndicat, I'analyse complete des
procés-verbaux syndicaux de
1937 a 1979 et la création de 14
entrevues filmées de débardeurs
retraités.

Syndicat des débardeurs
SCFP Section Locale 375

Actif depuis plus de 100 ans, le
Syndicat des débardeurs du port
de Montréal possede une longue
tradition de courage et de fierté. Il
est un des pionniers de la longue
histoire des luttes de classes au
Québec, au Canada et méme en
Amérique du Nord.

Le Syndicat des débardeurs a
été constitué afin d’améliorer le
bien-étre social et économique
de ses membres de diverses
facons. C’est pourquoi il
est fier d’encourager, par
son appui a cette initiative,
la commémoration de son
histoire.

L’Atelier d’histoire des débardeurs du port
de Montréal a besoin de vous! Participez
a la reconstitution de I’histoire centenaire
des débardeurs en nous confiant vos photos
ou vos objets concernant la vie des gars du
bord de I’eau. Soyez assurés que tout ce
que vous nous enverrez sera traité avec le
plus grand soin et pourra étre récupéré par
la suite. Faites partie de I’histoire!

Contact : atelier@syndicat375.org

(514) 255-8868
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