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Sommaire

Au cours des années 1969 a 1972, le Service de recherche subaqua-
tique (aujourd'hui 1'Unité de fouilles marines) de la Division des re-
cherches archéologiques de Parcs Canada a fouillé I'épave de la frégate
frangaise le Machault, coulée en juillet 1760 au cours de la guerre de
Sept Ans, dans la riviere Restigouche, au fond de la baie des Chaleurs
dans le golfe Saint-Laurent. Ce site était le plus grand et le plus
complexe des sites subaquatiques de Parcs Canada et, a 1'époque, la
fouille subaquatique la plus importante au monde.

Le travail sous-marin s'avéra une étude a la fois des techniques et
de 1'équipement aussi bien que du site lui-méme et la deuxieme partie du
présent document décrit la fagon pratique d'aborder des travaux
archéologiques sous-marins d'envergure.

Les quatre saisons de fouille de 1'épave du Machault ont permis de
remonter a la surface une quantité énorme de matériel retiré de la cale
du navire ainsi que des parties de sa charpente et de son gréement, des
outils pour sa manoeuvre, de l'armement servant a sa defense et des
objets reflétant les activités humaines a son bord. Le Machault a une
date d'occupation trés précise et une grande partie de sa cargaison ne se
serait pas conservée dans un milieu autre que l'environnement marin ou
le navire a fait naufrage. Quoique la recherche sur le matériel recueilli
ait établi que le navire n'était pas complétement chargé au moment de
son naufrage, l'ensemble d'artefacts est imposant et illustre la grande
variété des produits expédiés vers les colonies frangaises du Canada a
cette époque et il montre certains aspects des modes de commerce
frangais et de la vie coloniale en temps de guerre. Plus encore, le
Machault s'est révélé comme étant un instrument inestimable de data-
tion pour l'identification du matériel du XVIII® siécle provenant de sites
terrestres au Canada.
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Figure 1. Chaland d'acier construit en 1946 et modifié pour servir
de principale embarcation d'appui logistique a la fouille. Sous le
pont se trouve tout l'appareillage nécessaire a une fouille
subaquatique, telles deux generatrlces d'électricité diesels et des
compresseurs d'air & haute et a basse pressmn. L'avant et
l'arrlere servent d'espaces d'entreposage pour de l'equ1pement les
réservoirs de carburant diesel et les reserves d'air comprimé. Au-
dessus du pont se trouve une cabine a deux niveaux logeant un
bureau, une salle commune, un poste de commande et des
douches. La grue a pivot, située au centre du pont principal avait
une portee maximum de 85 pleds. Elle  constitue l'un des
principaux appareils destinés a économiser la main-d'oeuvre. Le
chaland est tenu en place par quatre "béquilles" permettant un
mouvement vertical mais empechant un mouvement latéral lors
du flux et du reflux des marées.



Préface

Parcs Canada a commencé a s'intéresser a l'archéologie subaqua-
tique en tant qu'élément essentiel de la recherche archéologique au
Canada au cours des années 1960. L'archéologie subaquatique a été
utilisée au début comme complément aux fouilles terrestres de la
forteresse de Louisbourg en Nouvelle-Ecosse, site d'une ville fortifiée sur
la céte de I'Atlantique. Dans le cadre d'une étude de l'attaque et de la
défense de Louisbourg, des plongeurs ont fait une reconnaissance du fond
du port pour repérer les batiments coulés lors de l'attaque navale de la
forteresse. En 1966 et 1967, une fouille subaquatique compléte a été
entreprise sur I'épave d'une canonniére coulée lors de la guerre de 1812
dans le lac Ontario, a Mallorytown. C'était une opération sans probléme
sur un site en eau peu profonde dans des conditions climatiques et
aquatiques idéales et qui démontra les nombreux avantages des sites
subaquatiques. Les épaves, a l'opposé de la plupart des sites terrestres
qui ont plusieurs composantes, présentent peu de problémes chronolo-
giques. On retrouve fréquemment de la documentation puisqu'il arrive
souvent que des dossiers détaillés de voyages, de cargaisons et de
modifications importantes des navires aient été conservés. On peut donc
trés souvent faire une identification positive du batiment. Dans de
nombreux cas, le contenu d'un navire qui a coulé n'a pas été sauvé et il
est possible, grdce a la fouille de I'épave, de développer une vue plus
complete de l'activité humaine que dans le cas d'un site terrestre. Les
matériaux organiques d'un site humide sont habituellement bien con-
servés en raison du faible taux d'oxygéne.

A une certaine époque, Parcs Canada espérait localiser une série
de différents types d'épaves dont les dates de naufrage, réparties sur une
longue période de temps, auraient été connues. Le matériel recueilli sur
ces épaves aurait servi a créer une banque de données sur la culture
matérielle et l'architecture des navires. La création de cette banque de
données aurait nécessité des recherches sur tous les types de bitiments,
depuis les navires de commerce océaniques jusqu'aux bateaux employés
sur les riviéres et les lacs. Cette ressource aurait permis un contréle
chronologique de la culture matérielle des sites terrestres fouillés par
Parcs Canada. Un autre but de cette entreprise aurait été de créer un
inventaire des détails structurels et d'assemblage des petits batiments
étant donné que ces détails ne peuvent étre obtenus a partir des
archives, de l'iconographie ou des modéles de constructeurs subsistants.

Malheureusement, les recherches archéologiques subaquatiques
sont de colteuses entreprises. Au Canada, ou les archéologues subaqua-
tiques doivent faire face a de courtes saisons de fouille, il est essentiel
de pouvoir compter sur du personnel, a la fois fouilleur et plongeur, et
sur des appareils d'appuis a la surface dispendieux visant a réduire les
besoins en main-d'oeuvre. 1l est indispensable, pour faire des fouilles
dans de telles conditions, d'avoir recours a des outils congus pour une



utilisation efficace du temps et de la main-d'oeuvre. Au cours de la
préparation de la fouille du Machault et dans l'optique que ce site serait
le premier d'une série de plusieurs autres sites subaquatiques devant étre
fouillés par Parcs Canada, on a acheté du ministére fédéral des Travaux
publics un chaland d'acier pour l'utiliser comme base de surface. Il a
fallu doter ce chaland de divers appareils mécaniques et lui faire subir
des modifications pour lui donner la flexibilité nécessaire pour faire face
aux diverses situations susceptibles de se présenter sur le site du
Machault et les autres sites (figure 1). Le succes de la conception et de
la modification de ce chaland est prouvé par son utilisation continue
(avec quelques perfectionnements) depuis plus d'une décennie.

La fouille archéologique, quelle que soit sa forme, est un processus
destructeur. Ceci est particuliérement vrai de l'archéologie subaqua-
tique puisque l'on endommage souvent la coque du navire quand on fouille
l'intérieur de I'épave. Donc il est extrémement important d'utiliser des
procédures d'enregistrement de données conformes a la théorie et aux
méthodes archéologiques. Dans le cas du Machault, les marées et les
courants qui remuaient le lit mou et limoneux de l'estuaire de la riviere
réduisaient la visibilité sous I'eau au point que l'obscurité était presque
totale. Ainsi, la provenance du materiel ne pouvait pas toujours étre
vérifiée; la photographie et les autres méthodes d'enregistrement
exigeant de la lumiére pouvaient rarement étre utilisées durant la
fouille.

Au cours d'une fouille subaquatique, on retire d'un environnement
stable et protecteur des pieces structurelles et des artefacts pour les
exposer a une atmosphére destructrice. La conservation de matériaux
organiques est onéreuse, exige du temps et est encore, en bonne partie,
au stade expérimental. Méme dans les circonstances les plus propices et
avec de bonnes intallations, il est difficile de prévoir des problémes tels
le rétrécissement et le gauchissement des piéces de bois, la perte de
données de provenance et la durée d'immobilisation des objets quand le
processus de conservation implique une longue immersion dans des bains
de solutions chimiques. Les exigences de la conservation vont souvent a
I'encontre du besoin des chercheurs en culture matérielle de manipuler
les artefacts du Machault pour des fins de recherche, ce qui entraine des
retards dans la rédaction des rapports finals.

A la lumiére de la recherche sur I'épave du Machault, il est clair
que des typologies chronologiques de collections d'artefacts et des
questions vagues sur les objets de commerce et la vie sociale ne
sauraient justifier les dépenses qu'entrainent une fouille subaquatique de
cette ampleur. Toutefois, le projet n'est pas sans présenter certains
aspects positifs: I'ensemble d'artefacts du Machault a contribué d'une
fagon significative a développer les connaissances que posseédent
désormais les analystes en culture matérielle de arcs Canada et les
fouilles subaquatiques subséquentes faites par Parcs Canada ont profité
de l'expérience du Machault.

Les sites subaquatiques sont peu nombreux et ils sont menacés par
des intéréts autres que ceux de l'archéologie, tels ceux des récupérateurs
d'épaves ou de plongeurs sportifs. Quoique le site du Machault n'ait pas
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été bouleversé, principalement a cause des débris du flottage du bois
dans lesquels l'épave reposait et les conditions de plongée peu attra-
yantes, de nombreux autres sites n'ont pas joui d'une telle protection. La
fascination causée par des navires engloutis fait de l'exploration sous-
marine des épaves un passe-temps séduisant pour les plongeurs amateurs.
Plusieurs de ces plongeurs font preuve de bonne foi et remettent leurs
trouvailles aux musées et aux autres institutions publiques. Cependant,
ils ne font en définitive que piller des sites, sans obligation face a un
projet ou au patrimoine national du Canada. Le taux de destruction des
sites subaquatiques augmente en raison du fait que les plongeurs sont
plus @ méme de chercher et de localiser les épaves gisant le long de nos
cdtes et dans nos eaux intérieures grdce a des améliorations a I'équi-
pement qui permet maintenant l'acces a des eaux autrefois inaccessibles.
Il est pratiquement impossible de faire une étude significative d'un site
qui n'ait été plus ou moins pillé. De plus, des artefacts hors de leur
contexte n'ont que peu de valeur pour la recherche et sont souvent
menacés de destruction en raison de l'absence de traitement de conser-
vation. Les lois ne peuvent assurer une protection efficace contre la
chasse aux trésors sous l'eau puisque l'application de ces lois serait
rendue extrémement difficile par 1'étendue de nos cétes. A ce jour, la
seule protection efficace des sites subaquatiques est celle du secret: on
ne donne de renseignements & qui que ce soit.

La communauté des plongeurs a commencé a déterminer pour elle-
méme des normes et des objectifs de travail et les gouvernements
fédéral et provincial s'impliquent de plus en plus dans divers projets.
Méme si ces tendances sont encourageantes, elles doivent etre
renforcées et augmentées par tous les intéressés sinon nos ressources
subaquatiques continueront d'étre traitées a la légere.

Walter Zacharchuk
1982
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500 km

Figure 2. Amérique du Nord. La région entourée d'une ligne
pointillée était sous contrdle frangais en 1756. Les autres régions
étaient sous contrdle anglais ou espagnol. (Selon Marcel Trudel,
Initiation & la Nouvelle-France, [Montréal, Holt, Rinehart, Wins-
tonl, 1968, p. 79.)
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Historique

En juillet 1760, la France et la Grande-Bretagne se livrent le
dernier combat naval de leur lutte pour la suprématie en Amérique du
Nord. Les conséquences de la victoire britannique lors de ce combat
font que les approvisionnements, les munitions et les hommes de troupe
transportés par la flotte francaise ne peuvent étre utilisés pour re-
prendre Québec, ce qui force, par la suite, Montréal a capituler aux
mains des Britanniques. L'histoire de cet engagement naval, la bataille
de Restigouche, ainsi que les événements qui la précedent ont été traités
par divers auteurs. L'arriére-plan historique général de I'exposé qui suit
est basé sur les écrits de Lanctdt (1965), Lower (1949) et Morton (1963);
les renseignements particuliers a la bataille sont basés sur les interpré-
tations de Beattie et Pothier (1977) et de Litalien (1972).

Le traité d'Aix-la-Chapelle (1748) qui met fin a la guerre de
Succession d'Autriche, n'assure a I'Europe qu'une paix incertaine, mais lui
donne le temps de se consolider. Cependant, le traité ne mettra pas un
terme aux hostilités entre les colonies britanniques et francaises de
I'Amérique du Nord. Les sources de friction entre celles-ci sont non
seulement le résultat de I'hostilité qui régne entre l'Angleterre et la
France depuis des siecles, mais aussi des craintes et des jalousies
engendrées par le contact entre des langues et des religions différentes
et les rivalités dans le commerce des fourrures, les pécheries et
l'allégeance des populations amérindiennes ainsi que par l'accroissement
de la population qui menace I'hégémonie des Francgais a l'intérieur du
continent. D'apres Lanctdt (1965: 143), la population de I'Amérique du
Nord en 1756 se chiffre a un million d'Anglais et 70 000 Frangais.

Au cours des années 1750, alors que les métropoles sont en paix, les
colonies luttent pour s'assurer le contrdle de la frontiere de I'Acadie et
la suprématie dans la vallée de I'Ohio. En 1753 et 1754, les Francais
affirment leur possession de la vallée de I'Ohio, lien indispensable aux
communications entre le Canada et la Louisiane (figure 2). Mais la
déportation des Acadiens en 1755 enléve aux Francais des alliés poten-
tiels et la perte, la méme année, du fort Beauséjour coupe la route
terrestre menant a l'ile Royale (Cap Breton). Ainsi donc, la voie d'acces
de la France a ses colonies septentrionales passe uniquement par le golfe
Saint-Laurent.

En Europe, la guerre est officiellement déclarée par I'Angleterre le
7 mai 1756. La France riposte un mois plus tard par une déclaration
identique. En Angleterre, cette guerre qui apportera, on l'espere, un
monopole exclusif sur le commerce avec I'Amérique du Nord, est tres
populaire. En France, au contraire, ou on combat sur de trop nombreux
fronts, tout en manquant d'argent, d'hommes et de navires, on percoit la
colonie du Canada comme un gouffre financier qui, contrairement aux
Antilles, ne rapporte pas de revenus.
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Forteresse de

Restigouche =
Fort Beauséjour,

Tle-aux-Noix

‘ Lac Champlain

Fort Saint-
Frédéric

Fort Carillon

@ Fort Niagara

Riviére Ohio

N A

Figure 3. Les prmc1pales zones de conflit entre les Frangais et les
Britanniques a 1'été 1759 sont représentées sur cette carte, ainsi
que le lieu de naufrage du Machault en 1760.

En Amérique du Nord proprement dite, la géographie et l'infério-
rité numérique de la population dictent a la France, si elle veut gagner
cette guerre, de défendre ses territoires le long du Saint-Laurent et
desperer qu'une victoire frangaise en Europe lui permette de conserver
ses intéréts en Amérique du Nord. Cependant, I'Angleterre peut utiliser
sa supériorité navale des deux cdtés de I'Atlantique et concentrer ses
efforts en Amérique dans un blocus du golfe Saint-Laurent pour empé-
cher les Francgais dapprovisionner leurs colonies. Dans ce but, une
expédition navale est lancée en 1758 contre la forteresse de Lou1sbourg,
capitale de l'ile Royale, action qu1 aboutira a la_capitulation de cette
ville et de toute I'ile Royale a1n51 qu'a celle de I'lle Saint-Jean (fle-du-
Prince-Edouard). La méme année, les forces des colonies britanniques
capturent le fort Frontenac (ngston) sur le lac Ontario et le fort
Duquesne (Pittsburg) dans la vallée de I'Ohio.  En décembre 1758, en
dépit de la résistance des forces frangaises a fort Carillon et a fort
Saint-Frédéric, le Canada est coupe de la Louisiane et doit se défendre a
Niagara, fort Saint-Frédéric, Montréal et Québec (figure 3).
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Au printemps et a I'été de 1759, le plan des forces britanniques est
de converger vers Québec via le Salnt Laurent et vers Montréal, via le
sud et l'ouest, par le lac Champlain et le lac Ontario. L'aide franga1se a
la cause canadienne sera tres réduite: la France peut difficilement faire
face a ses propres besoins en Europe et le blocus britannique est un
obstacle considérable a l'envoi de ce qui peut étre expédié par mer.
Toute l'aide que la France enverra cette saison est déja arrivée au début
de mai. En juin, la petite garnison de Niagara est écrasée par les
Britanniques et les Américains mais les troupes fran(;alses qui retraitent
de fort Carillon et de fort Saint-Frédéric se rejoignent a l'Ile aux-Noix
et s'y retranchent pour proteger le flanc sud de la colonie. A Québec, les
assauts de Wolfe sont repoussés par Montcalm jusqu'au milieu de juin
alors que les Britanniques découvrent un sentier qui leur permet de se
hisser sur les Plaines d'Abraham. Le 13 septembre 1759, la petite troupe
de Montcalm se débande devant des forces supérieures et se réfugie a
l'intérieur de la ville. Montcalm étant tué, son commandant en second
fait prisonnier et l'armée en désarroi, le gouverneur de la Nouvelle-
France, le marquis de Vaudreuil-Cavagnac, se replie sur Montréal et
ordonne a Québec de se rendre. Le 18 septembre 1759, les Britanniques
acceptent la capitulation et occupent la ville.

Dans la capitale provisoire qu'est Montréal, les principaux officiers
de la Nouvelle-France et leurs hommes rassemblent la milice, les
munitions et approvisionnements qu'ils peuvent trouver dans la campagne
environnante en vue d'une attaque sur Québec, le printemps suivant. En
novembre, alors que la marine britannique est retournée sur ses bases, le
gouverneur Vaudreuil dépéche son émissaire personnel, le Chevalier le
Mercier, a Versailles pour plaider la cause du Canada auprés du Roi et
pour demander des troupes et des approvisionnements pour le siége de
Québec. Le Mercier fait la traversée sur le Machault qui était arrivé au
Canada au printemps de 1759. Le mémoire qu'il emporte avec lui expose
les détails d'un plan pour reprendre Québec et repousser les renforts
britanniques. Vaudreuil demande qu'on lui envoie au moins 4000 hommes,
des canons, des mortiers, des biens de négoce, des v&tements pour les
colons et la troupe, de la farine, du lard et d'autres produits alimentaires
sous la protection de cing ou six bdtiments de guerre (Beattie et Pothier
1977: 10-12). Ces préparatifs, précise-t-il, devraient étre terminés vers
la fin de février et l'attaque sur Québec devrait avoir lieu en mai.

Les préoccupations engendrées par la tournure des événements en
Europe, le manque de fonds, l'inquiétude provoquée par le caractére
urgent et risqué de l'entreprise font que la métropole réagit tardivement
et de facon inappropriée. Les navires sont armés de la maniére la plus
économique qui soit. Les membres d'équipage qui reviennent de l'expé-
dition de 1759 refusent de repartir avant d'avoir regu les gages qui leur
sont dls pour ce voyage; des erreurs ont été commises dans le calcul des
cargaisons et leur déchargement entraine un retard. La saison est
avancée lorsque finalement l'escadre quitte Bordeaux et elle transporte
beaucoup moins de troupes et de provisions qu'il en avait été demandé.
L'escadre est constituée de six navires: le Machault de 500 (ou 550)
tonneaux, le Bienfaisant de 500 tonneaux, le Marquis de Malauze (ou
Malause), de 354 tonneaux, le Fidélité, de 450 tonneaux, 1'Aurore, de 450
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tonneaux et le Soleil, de 350 tonneaux. Plusieurs autres petits navires
suivent sous leur escorte. Le Machault, si l'on se fie & son tonnage et au
nombre de canons qu'il portait, était un vaisseau de cinquieme rang. 1l
était percé pour recevoir 26 canons mais il en porta peut-étre jusqu'a 32.
(Le nombre de canons varie d'une source a l'autre: le capitaine John-
Carter Allen mentionne le chiffre de 30.)

Deux jours apreés avoir fait voile, une rencontre avec des batiments
britanniques disperse les Frangais et leur colte deux navires: l'Aurore et
le Soleil. Plus tard, la tempéte emportera le Fidélité. Dans le golfe
Saint-Laurent & la mi-mai, I'escadre, forte des trois navires restants,
capture un navire britannique en route vers Québec et apprend du méme
coup que les Britanniques les ont devancés. En dépit des ordres qui
stipulent, au cas ou les britanniques auraient l'avantage dans le Saint-
Laurent, d'abandonner la mission au Canada et de faire voile vers la
Louisiane ou Saint-Domingue, la flotte frangaise pénétre dans la baie des
Chaleurs jusqu'a la riviere Restigouche. Bon nombre de soldats a bord
ont déja servi au Canada et connaissent cette région. Fait tout aussi
important, les Frangais savent que les Britanniques ne disposent que de
trés peu de renseignements sur les chenaux de la baie. Aux yeux des
Frangais, cet endroit est donc un lieu slr pour s'approvisionner en eau et
pour cuire le pain en prévision du long voyage qui doit suivre. Au cours
des jours qui suivent, les Francais capturent neuf autres navires britan-
niques.

Une fois la flotte arrivée a la riviére Restigouche, on envoie un
messager par voie de terre, au gouverneur a Montréal. On érige un
camp, on construit des fours et on décharge les provisions se trouvant a
bord d'un des navires capturés. A Restigouche, les Francais trouvent une
mission religieuse auprés des Micmacs, mission qui existe depuis le début
du XVIIE siécle ainsi qu'un village de réfugiés acadiens qui s'est
constitué autour de la mission. Pendant que la flotte attend des
instructions de Montréal, les Acadiens s'attroupent pour demander qu'on
partage la nourriture et les vétements. Ces gens sont une source
d'embarras pour les Frangais dont la principale responsabilité est de
protéger les approvisionnements expédiés par le Roi. Mais, il y a un
certain temps déja que rien n'est parvenu de la métropole a la colonie et
un dur hiver a forcé bien des Acadiens a se nourrir de peaux de castor.
Si les réfugiés avaient des armes et des munitions, ils pourraient offrir
une formidable résistance a une descente des Britanniques. Toutefois, il
est peu probable que ceux-ci attaquent par voie de terre et les Acadiens
pourraient bien, a la place, retourner leurs armes contre des Francais
dans l'espoir de piller les navires et de mettre la main sur plus de
nourriture et de vétements. Les Frangais cherchent a neutraliser ce
danger en limitant le nombre d'armes qu'ils distribuent a leurs alliés. Par
ailleurs, les batiments frangais sont rejoints par un nombre inconnu de
corsaires acadiens qui font la course aux batiments britanniques et par
quelques bateaux de péche.

Les instructions de Montréal n'arriveront pas a temps. Les
Britanniques s'attendent a une offensive frangaise et sont préts a y faire
face. Lorsqu'ils apprennent la présence de batiments frangais armés
dans le secteur, ils envoient une flotte de Québec tandis que le
gouverneur Whitmore de Louisbourg envoie sous le commandement du
capitaine Byron, le Fame, de 74 canons, le Dorsetshire, de 70 canons,
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I'Achilles, de 60 canons et les frégates Repulse, de 32 canons et
Scarborough, de 20, avec l'ordre de trouver et de détruire les navires
frangais. Le 22 juin, les Frangais et les Britanniques entrent en contact
et, alors que ces derniers perdent une semaine a chercher un chenal
navigable pour remonter cette riviere peu profonde, les Frangais, de leur
coté, se préparent a défendre leur position. Les navires d'approvision-
nement sont envoyés plus haut dans la riviére pour y étre déchargés. On
coule quelques-uns des navires pris a l'ennemi et des badtiments acadiens
en travers du chenal, postés a la pointe a la Batterie que l'on a fortifiée,
tandis qu'on érige d'autres batteries en d'autres points. La principale
préoccupation du commandant de la flotte frangaise, Giraudais,
commandant le Machault, est de mettre sa cargaison en slreté. Bien que
les comptes rendus de I'époque ne soient pas explicites sur certains
aspects de la bataille, il semble que le capitaine Giraudais ait adopté une
tactique visant a empécher les Britanniques d'arriver a portée de tir de
ses navires, étant donné que quatre des cinq navires de I'ennemi sont plus
gros et plus puissamment armés que le plus gros des navires de l'escadre
frangaise. Il n'a peut-&tre voulu rien d'autre qu'empécher les provisions
du Roi de tomber aux mains des Britanniques en sacrifiant ses navires
pour bloquer l'accés a la riviere Restigouche. Lorsque la pression
britannique devient plus forte et qu'un engagement semble inévitable,
Giraudais ordonne que les équipages des navires capturés, jusqu'alors
gardés prisonniers dans les cales du Machault, soient transférés a bord du
Marquis de Malauze, moins vulnérable. Chaque homme dont on peut se
passer est employé a décharger les cargaisons des navires d'approvision-
nement. Les Britanniques attaquent les Frangais le 5 juillet. La victoire
des Britanniques ne fait pas de doute en raison de la supériorité de leurs
forces et du fait qu'ils disposent de beaucoup plus d'hommes et de
munitions que les Frangais. Le 8 juillet, le capitaine Giraudais fait face
au double probléme de l'épuisement des réserves de poudre du Machault
et de la présence de sept pieds d'eau dans la cale. L'ordre est donné
d'abandonner le navire. Vers midi, le Machault saute et brile et,
quelques minutes plus tard, le Bienfaisant connait la méme fin; on
présume qu'il a €été sabordé par son équipage. Les Britanniques
détruisent le Marquis de Malauze apres avoir libéré les prisonniers qu'il
renfermait puis mettent le feu et désemparent tous les autres batiments
frangais a portée de leurs canons. Une fois ceci accompli, ils quittent
les lieux sans plus, semble-t-il, harasser les survivants et acadiens qui, de
la rive, tiennent une fusillade nourrie pour décourager les Britanniques
d'y débarquer.

En dépit de ces pertes en hommes, en provisions et en navires, les
Francais parviennent a armer quelques bAtiments pour faire la course
aux bAtiments britanniques dans la région et, méme, a envoyer au moins
deux navires en France. Lorsqu'en septembre Montréal capitule, le
gouverneur Vaudreuil dépéche & la baie des Chaleurs une petite force
francaise escortée de troupes britanniques embarquées sur des navires
britanniques pour ordonner aux hommes qui s'y trouvent de déposer leurs
armes. Les Francais se rendent alors que 196 soldats et 80 marins sont
embarqués a bord de navires et rapatriés en France. Par la méme
occasion, les Britanniques détruisent ou distribuent aux habitants environ
320 tonneaux de provisions et des munitions. De plus, ils portent secours
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a un certain nombre de prisonniers britanniques, détruisent les canons
des batteries cdtieres et tentent de déterminer le nombre d'Acadiens et
de Micmacs qui habitent la région. En 1761, les Britanniques décident de
faire évacuer de la région les Acadiens qui, vraisemblablement, n'ont pas
cessé de nuire a la navigation des bitiments britanniques entre Halifax,
Louisbourg et le Saint-Laurent. Toutefois, un certain nombre d'Acadiens
et de Micmacs demeureront dans la région ou le souvenir de la bataille
de Restigouche continuera a faire partie de I'histoire locale.
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Prélude aux fouilles

Au XIX€ sjecle, des habitants affirmaient qu'il était possible de
voir les vestiges de deux épaves lors de treés basses mers; il s'agissait sans
doute du Marquis de Malauze et du Bienfaisant. On prétend que certains
artefacts et certaines piéces de bois ont été récupérés des navires. A
une époque plus récente, les gens de la région ont demandé a la
Commission des lieux et monuments historiques du Canada d'évaluer
I'importance historique nationale de la bataille de Restigouche en vue de
commémorer cet événement. En 1924, on érigea a Campbellton, au
Nouveau-Brunswick, un cairn pour rappeler le dernier combat naval entre
la Grande-Bretagne et la France pour la possession du Canada. Entre
1936 et 1939, sous l'impulsion du pere Pacifique, de la mission de Sainte-
Anne-de-Restigouche, on renfloua les vestiges de ce que l'on croit étre le
Marquis de Malauze. Les ingénieurs du gouvernement fédéral en sont
venus & la conclusion qu'il était impossible de récupérer I'épave au
complet mais qu'ils pouvaient remonter des parties de la cabine, des
mdts, des ponts, de la coque et de la quille du navire. Parmi les
artefacts recupérés au cours de cette opération, on compte deux petits
canons, des boulets, des plombs et un tonneau de chéne contenant du
goudron. Les vestiges préservés du Marquis de Malauze sont exposés a la
mission des Capucins tout prés et l'épave a été déclarée monument
historique par la province de Québec.

Depuis I'époque de la bataille, plusieurs artefacts appartenant au
convoi d'approvisionnement ont été trouvés sur la rive et sur les hauts
fonds, au creux de la baie. Des journaux et des comptes rendus
historiques décrivent et énumeérent plusieurs de ces objets mais, il ne fait
aucun doute que nombre d'autres objets retrouvés n'ont jamais été
mentionnés nulle part.

En 1966, Parcs Canada était persuadé qu'un inventaire et une
fouille des épaves pourraient apporter une réponse aux questions sur la
provenance et la datation d'artefacts trouvés sur des sites terrestres au
Canada et dont la période d'occupation par les Frangais se situerait
sensiblement a la méme époque tels le fort Beauséjour, la forteresse de
Louisbourg et des sites de la ville de Québec. On espérait aussi que
cette fouille apporterait des réponses a des questions sur le commerce et
le transport maritime, questions auxquelles on ne pouvait répondre
autrement de maniére aussi précise. On n'ignorait pas qu'un des navires,
le Marquis de Malauze avait été bouleversé, mais on espérait qu'une

rande quantité de matériel frangais du XVIII® siécle se trouvait encore
a lintérieur des autres épaves et que ces artefacts pourraient étre
utilisés a des fins de datation comparative et pour nous renseigner sur les
types de produits que la France exportait vers ses colonies d'Amérique du
Nord. En plus des restes de cargaisons, on espérait retrouver des objets
pouvant étre reliés a l'équipage, objets qui nous renseigneraient sur
certains aspects de la vie de marin au milieu du XVIII€® siécle. On
entreprit donc de repérer les vestiges de l'escadre.
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Figure 4. "Dessin de la téte de la baie des Chaleurs, appelée Ristigouche, dans le golfe
Saint-Laurent, par John Carter Allen, capitaine du navire Repulse; transmis dans sa
lettre de 22 juillet 1760.

Légende:

A Le Fame mouillant par quatre brasses et demie a cing brasses apres avoir donné
a plusieurs reprises sur des hauts-fonds.

B Le premier chenal ou le Repulse et le Scarborough n'ont trouvé que deux brasses
et demie a trois brasses de profondeur jusqu'au point marqué sur la carte "Dry at
Low Water".

C Le deuxiéme chenal, ou chenal sud, dont la profondeur varie de sept brasses a
trois pour finalement ne faire que 9 pieds a son extrémité.

D Le chenal nord qui ne fut pas reconnu avant le 5 juillet et dont la profondeur
varie de cing brasses a trois brasses et demie jusqu'a deux brasses sur toute sa
longueur jusqu'au point L, ou mouillent le Machault et le c...

E La batterie nord de cinq piéces de 12 (batterie réguliére) ou mouillaient le
Machault et le c... lorsque le Fame les apergut pour la premiére fois.

E Cing goélettes et sloops coulés pour empécher notre passage.

G Le premier camp de I'ennemi occupé par environ 500 hommes. Nous y avons mis
le feu aprés que l'ennemi l'eut déserté, le 4 de ce mois.

HH Sloops coulés dans le goulet.

J La batterie défilée de trois piéces de 9, protégée par un parapet et de nombreux
fusils.

K  La batterie nord d'amont armée de pieces de 7, 9 et 12 livres et protégée par une
barbette.

L Le Machault de 30 canons dont 13 de douze livres sur chaque bordée.

M, N et O Le Repulse, le Scarborough et une goélette armée.
P. P. P. P. Le Bienfaisant, le Marque Malorge [Marquis de Malauze] et tous les

Q.
R
S

petits badtiments qui furent détruits.

Le camp composé de 1000 réguliers, Canadiens et sauvages.

L'église et le presbytére de la pointe sud.

La baie, accessible seulement aux embarcations a fond plat." [Traduction]

Echelle de trois milles. (Archives publiques Canada.)



La localisation des coques de trois des navires francais d'approvi-
sionnement a été facilitée par I'emploi de cartes de 1'époque dont trois,
datant de 1760, montraient l'embouchure de la Restigouche. Deux
d'entre elles, de facture britannique, visaient surtout a délimiter le
chenal navigable bien que l'une indiquait la position des navires au cours
de la bataille (figure 4). La troisieme carte, dessinée par le premier
lieutenant, Reboul, du Machault, montre avec précision la zone comprise
entre la pointe a la Mission et la pointe a Bourdeau, ou furent coulés les
navires. Heureusement, le chenal et la ligne du littoral avaient peu
changé depuis 'époque de la bataille.

En 1967, on entreprit une recherche subaquatique préliminaire des
épaves aprés avoir tres étroitement délimité les endroits les plus
probables, en se basant sur les renseigements fournis par ces cartes et
d'autres documents. Les plongeurs ont trouvé deux coques dont l'une a
été identifiée comme étant celle du Bienfaisant et l'autre comme une
partie effondrée de la poupe d'un autre navire contemporain du
Bienfaisant. Cependant, les forts courants du chenal, le manque de
visibilité et le fond recouvert des débris de 50 ans d'activités de flottage
du bois présentaient de sérieux risques a la sécurité des plongeurs et
rendaient une recherche subaquatique continue trop onéreuse et trop
longue.

En mars 1968, on entreprit a la surface de la glace un relevé
magnétométrique couvrant le secteur du chenal ol se trouvait les
épaves, dans le but de délimiter précisément l'emplacement du troisiéme
et plus gros vaisseau et des autres éléments de l'escadre. La coque qu'on
identifia comme étant celle du Bienfaisant a été utilisée comme point de
contrble et la masse ferreuse de I'épave a été enregistrée distinctement

Relevé Elsec 33 S100 Ouest —

Unités au magnétometre

Figure 5. Copie d'une partie d'une bande de relevés faits au
magnétométre Elsec. L'encadré a plus grande échelle représente
un passage subséquent sur la méme ligne. L'anomalie d'environ
800 gamma au point W 2350 a été causé par les restes du
Machault. (Compilation et dessin: A.E. Wilson.)
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sur le graphique. Suite aux résultats encourageants de l'expérience, on a
projeté un relevé plus étendu pour les mois de février et mars de l'année
suivante. Au cours de ces deux mois, le chenal gelé a été inventorié sur
prés de deux milles de long au moyen de magnétométres dont un s'est
révélé peu satisfaisant par ses résultats irréguliers et contradictoires.
Le relevé final a été fait au moyen d'un magnétométre & protons Elsec
type 592, importé d'Angleterre. L'équipement et les opérateurs étaient
véhiculés dans une autoneige, de modele ancien et de marque Bombardier
remorquant un toboggan de bois a rivets de cuivre. Le détecteur était
monté sur ce toboggan. L'estuaire a été relevé au moyen d'un théodolite
et d'une chaine et un quadrillage a été mis en place sur une zone du
chenal mesurant 1000 pieds de large par 10 000 pieds de long. La grille
formant des rectangles de 100 sur 500 pieds a été fixée a la surface de la
glace au moyen de piquets de bois. Des relevés au magnétometre ont été
faits a des intervalles de 25 pieds le long de la grille (Wilson 1970). Un
certain nombre d'anomalies évidentes ont été cartographiées et 13
d'entre elles ont été choisies pour étre examinées lors de plongées en mai
1969. De ces 13 anomalies, 4 ont été étiquetées a cause de leur
importance magnétique. 1M s'est avéré étre le Bienfaisant; on a
identifié 2M comme étant probablement le Machault (figure 5); 3M était
une ancre qui a été récupérée par la suite; et 4M a été identifié comme
étant un site de délestage datant de l'époque de la bataille et proba-
blement le résultat de l'échouage d'un navire ou d'une tentative pour
réduire son tirant d'eau pour lui permettre de remonter plus haut dans le
chenal de la Restigouche. On a sondé rapidement plusieurs autres
anomalies avant de se concentrer sur l'anomalie 2M qui semblait étre
I'épave la plus grosse et la moins bouleversée. Selon les cartes anciennes
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Figure 6. Carte détaillée de la Restigouche indiquant les
principales découvertes.
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et grace a un processus d'élimination, cette épave devait &tre le
Machault, navire amiral du convoi. Les membres du navire que l'on
pouvait voir indiquaient qu'une grande partie de celui-ci était
profondément enfoncée dans la partie la plus profonde du chenal,
protégeant ainsi ce qui restait de la cargaison et promettant de révéler
des renseignements précieux sur l'architecture navale du milieu du XVIII®
siecle. On choisit ce site pour y mener une fouille approfondie. Dans ce
but, on avait prévu quatre saisons de fouille. Les trois premiéres saisons
devaient se concentrer sur la récupération des artefacts de I'épave et la
quatriéme, sur la récupération de parties de la charpente du navire.
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Deuxiéme partie
Les fouilles

Peter J.A. Waddell
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Figure 7. Vue de la baie des Chaleurs en direction sud vers la

montagne Sugar Loaf dominant Campbellton
Brunswick.

Machault.

au Nouveau-
Le chaland est directement ancré au-dessus du
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Introduction

Les trois premieres années des travaux sur le Machault ont été
consacrées essentiellement au degagement du navire, tandis que l'objec-
tif principal de la derniére annee a ete la recuperatlon des vestiges
architecturaux importants de la coque, a des fins d'étude et d'exposition.

Puisque l'archéologie subaquatique est une discipline relativement
nouvelle et que les sites d'épaves varient considérablement, les archéo-
logues char és des fouilles du Machault ne disposaient d'aucune descrip-
tion des méthodes adaptables a chaque cas. Les problemes de dégage-
ment ont donc nécessité 1'élaboration empirique de techniques et d'outils
spécialisés. Ceux qui se sont avérés les plus efficaces ont été retenus et
améliorés au fil des travaux. Dans de nombreux cas, des outils ont di
été modifiés tandis que d'autres ont di &tre mis au point pour répondre a
des exigences précises.

Au cours des quatre années de fouille dans la Restigouche les
plongeurs ont passé plus de 5000 heures sous l'eau:

Temps

total de Nombre Moyenne

plongée total de d'heures

(heures) plongées par plongée
1969 813 16 1,95
1970 957 381 2,51
1971 2726 900 3,03
1972 712 303 2,33

1969-1972 5207 2000 2,60

Environ 90 pour cent des plongées effectuées en 1972 étaient
directement associées au découpage et a la remontée des piéces de
construction du Machault.

Les plongeurs faisaient généralement un quart le matin et un autre
l'aprés-midi. La premiére moitié d'un quart durait normalement de une
heure et demie a deux heures; les doubles bouteilles d'air comprimé per-
mettaient a la plupart des plongeurs de rester sous l'eau pendant une
telle période, compte tenu de diverses variantes comme les conditions de
la maree, la température de l'eau, l'importance de l'effort physique, etc.
Apreés une courte pause et un changement de bouteilles, le plongeur con-
tinuait son travail pendant une période pouvant atteindre deux heures,
jusqu'a la fin de son quart. Cet horaire a été respecte dans la plupart des
cas méme si certains temps de plongée ont varié entre 15 minutes et
sept heures.
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Conditions de plongée

Les conditions de travail sous l'eau a l'embouchure de la Resti-
gouche ont été les plus difficiles jamais rencontrées par la Section des
fouilles subaquatiques de Parcs Canada.

La visibilité était mauvaise. Les plongeurs ont d travailler dans
l'obscurité totale pendant plus de 50 pour cent de temps de plongée. La
perception, a trois pieds de distance, d'un objet de forme, de dimension
ou de couleur quelconque, était considérée comme une bonne visibilité;
la perception de quoi que ce soit au-dela de huit pieds était rare.
Plusieurs facteurs semblaient intervenir dans la création de ces condi-
tions:
® Le déversement d'eaux d'égout brutes et de déchets industriels dans la
Restigouche.

Une sédimentation considérable produite par la drave pratiquée sur la
riviére pendant plus de 50 ans.

La pluie avait provoqué le débordement des affluents de la Resti-
gouche, ce qui entrafnait une augmentation de la quantité et du
mouvement des sédiments. Ce phénomeéne était particulierement
remarquable 12 & 48 heures aprés une pluie torrentielle.

Le vent, surtout dans les hauts-fonds, agitait suffisamment l'eau pour
remuer de fagon significative les sédiments de fond.

Les courants étaient souvent assez forts pour provoquer un dépla-
cement important des sédiments.

La force de la marée, surtout au printemps, contribuait également au
mouvement intensif des sédiments.

Les fouilles étaient presque toujours faites uniquement a t4tons.

Selon le vent et la marée, la profondeur de l'eau autour du
Machault variait entre 7 et 25 pieds. Les fouilles se pratiquaient de
quelques pouces & plus de sept pieds sous le lit de la riviere. Dans
d'autres sites sous-marins, dans la Restigouche, les profondeurs ne
dépassaient jamais 25 pieds et étaient probablement inférieures a sept
pieds pendant les marées printaniéres. L'eau n'était jamais suffisamment
profonde pour que la maladie des caissons constitue une menace pour les
plongeurs; toutefois, il y avait toujours la possibilité d'accidents
directement associés a la pression.

La température de l'eau variait de 45°F en mai et en octobre a
56°F environ de la mi-juillet a la mi-aolt. La température moyenne de
l'eau, pendant la saison de plongée, était d'environ 50°F. Les heures de
plongée étaient par conséquent limitées par la température au début et a
la fin des opérations. Vers le milieu de I'été, les conditions de plongée
étaient suffisamment agréables pour permettre de prolonger les quarts
de trois a quatre heures.

Les contaminants dans la Restigouche ont entrainé d'autres pro-
blémes que celui de la pietre visibilité sous l'eau: les plongeurs ont été
atteints d'infections chroniques du conduit auditif externe et des sinus,
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surtout en 1969. Un médecin du ministére de la Santé et du Bien-étre
social est venu sur place et a diagnostiqué que les infections ne tou-
chaient que l'oreille externe, mais qu'elles étaient suffisamment graves
pour interdire a plus de la moitié de I'équipe de travailler sous l'eau. Les
autorités médicales ont donc procédé a l'analyse bactérienne de l'eau et
ont tenté de trouver une méthode préventive pour résoudre ce probléme.
En 1970, le probléme des infections des oreilles et des sinus a refait
surface et le personnel du ministére de Santé et Bien-&tre social a pro-
posé, avant et apres les plongées, des mesures générales préventives qui
ont permis de réduire le taux des infections a des cas isolés. Les plon-
geurs ont observé que l'incidence des infections était essentiellement
liée a la température de l'eau et a la durée des plongées. Les infections
ont semblé partlcuherement prononcées pendant les mois de juillet et
ao(t, alors que la temperature de l'eau et la prolifération bactérienne
atteignaient le maximum et que les plongées étaient prolongées en raison
du beau temps.

Les mycoses, notamment l'épidermophytie (pied d'athléte), étaient
courantes parmi les membres de I'équipe et le probleme était
essentiellement dd aux polluants dans la riviere de méme qu'au contact
constant avec l'eau. La Division de I'nygiéne professionnelle a fait des
recommandations générales de détersion et les mycoses ont été jugulées
par la suite.

Ces infections ont été les seuls problémes médicaux importants
pendant les quatre années du projet.

Pourtant, le plus grand risque pour les plongeurs était sans doute
celui d'étre blesse ou coincé par des pieéces mécaniques en raison de la
profusion d'éjecteurs d'air, de tuyaux, de boyaux, de grilles, de c4bles de
grue, de canalisations hydrauliques, etc., sans oublier les piéces de
construction de l'épave elle-méme. De plus, des billes de bois, partielle-
ment enfouies, retenaient d'autres billes de méme que des débris et
formaient des amoncellements part1cul1erement dangereux, ceci dans
une obscurité partielle ou complete. Des billes de bois imbibées d'eau,
trop légeéres pour reposer sur le lit de la riviere mais trop lourdes pour
remonter a la surface, dérivaient continuellement sur le site, nuisaient
aux travaux et délogeaient parfois 1'équipement ancré au fond.

En dépit des conditions extrémement difficiles, plus de 5000 heures
de plongée ont été effectuées sans le moindre accident. Un ensemble de
normes et de réglements officiels de sécurité ont été progressivement
établis au cours du projet, mais de l'avis général des plongeurs, la
réussite, du moins au cours des premiéres années, a été due autant a la
chance qu'a la prudence.
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Tenue de plongée

Les plongeurs utilisaient des appareils respiratoires autonomes
standard qui étaient composés essentiellement de deux bouteilles en
acier d'une capacité de 71,2 pieds cubes, couplées a un détendeur a deux
étages et a tuyau souple unique. Les autres accessoires standard
comprenaient une combinaison isothermique, un gilet de sauvetage
gonflable, un poignard, un masque, des palmes et une ceinture lestée,
bien que des modifications et des additions aient été envisagées. Avec
cet équipement standard, les plongeurs travaillaient normalement sans
céble de retenue.

Des combinaisons étanches ont été occasionnellement utilisées au
cours de la saison de 1969, mais leur port avec I'équipement de plongée
autonome au lieu de I'équipement a casque n'a pas donné de bons
résultats. L'étanchéité de l'encolure des combinaisons laissait a désirer
parce que les modéles européens ne convenaient pas a la plupart des
plongeurs. Cela entrainait une perte considérable de chaleur corporelle
et ce type de vétement a été abandonné pour la plongée, méme s'il s'est
avéré tres satisfaisant pour marcher dans l'eau et effectuer des travaux
comme l'installation de repéres en eau peu profonde.

La combinaison isothermique de 3/8 pouce a été la plus couram-
ment utilisée. Sur certaines de ces combinaisons, les fermetures a
glissiére ont été enlevées et les coutures ont été collées pour réduire le
transfert d'eau dans la combinaison et accroitre l'isolation. La pose de
bandes élastiques résistantes autour des poignets et au bas des jambes de
la combinaison a également contribué a réduire la circulation de I'eau
dans la combinaison et, par conséquent, le refroidissement.

Evidemment, ce sont les mains et les pieds des plongeurs qui
étaient le plus sensibles a l'eau froide, et les pertes de chaleur étaient
particuliérement importantes dans les mains. Des gants en néopréne de
3/8 pouce d'épaisseur n'ont pas permis de résoudre ce probléme, compli-
qué par le fait que les plongeurs devaient souvent enlever leurs gants
pour exécuter des tdches qui nécessitaient une trés grande dextérité. Le
refroidissement peut causer bien plus que de simples malaises puisqu'un
plongeur qui ne peut pas remuer les doigts peut devenir un facteur de
risque pour sa propre sécurité et celle des autres plongeurs.

Lorsque la température de l'eau était supérieure & 50°F, comme en
juillet et en certaines périodes de juin et d'ao(t, il était souvent possible
de travailler a mains nues pendant plusieurs heures. Lorsque les
plongeurs devaient se protéger contre les morceaux de céramique et
autres dangers, ils utilisaient de simples gants de caoutchouc ou des
gants de jardinage en toile caoutchoutée. La toile caoutchoutée assurait
une protection maximale contre les éraflures, tandis que les gants de
caoutchouc amélioraient considérablement la perception tactile des
plongeurs dans les eaux de la Restigouche ou la visibilité était toujours
trés limitée.
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Au cours de 1'été de 1971, les plongeurs commencérent a utiliser
des combinaisons étanches d'une seule piéce, a volume variable, de
modele européen (fig. 8). Ces combinaisons gonflables, en néoprene,
étaient munies de fermetures a glissiere étanches et de joints d'étanché-
ité a l'encolure et aux poignets. Le sous-vétement de molleton de nylon
que les plongeurs portaient sous la combinaison étanche réduisait le
refroidissement et favorisait, par conséquent, la prolongation des
plongées et l'efficacité du travail, au moins tant que 1'étanchéité pouvait
&tre assurée. Mais les plongeurs du projet ont rapidement constaté qu'il
n'existe pas de combinaison vraiment "étanche".

Méme s'ils réduisaient la dextérité des plongeurs, les gants a trois
doigts des combinaisons étanches a volume variable étaient plus effi-
caces pour empécher les pertes de chaleur que les gants des combi-
naisons isothermiques. Néanmoins, a des températures de 45°F et moins,
I'engourdissement des mains est demeuré un probléme auquel personne
n'a trouvé de solution efficace.

Figure 8. En 1971, les plongeurs ont commencé a utiliser les
combinaisons de plongée a volume variable tandis que les
appareils de communication ont été mis en service en 1972.
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Au cours de la derniére année du projet, on a tenté d'adapter une
combinaison isothermique & un systéme de chauffage a l'eau chaude en
circuit ouvert. L'eau chaude était amenée dans la combinaison de
plongée, a partir d'un chauffe-eau ordinaire, par l'intermédiaire d'un
boyau d'arrosage. Les premiers résultats ont été trés prometteurs mais,
malheureusement, cette technique n'a pu étre améliorée, faute de temps.
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Préparations pour le dégagement

Techniques de fouilles

Les techniques de fouilles variaient selon la forme de la cible, la
dimension de la zone-cible, le degré de visibilité sous l'eau, etc. Si la
zone était relativement limitée, c'est-a-dire d'une superficie inférieure a
150 pieds carrés, des fouilles circulaires étaient généralement entre-
prises autour d'une bouée ancrée qui marquait les anomalies relevées au
magnétometre au cours d'une recherche faite a I'niver 1969 (voir Wilson
1970: 89), sur la riviere recouverte de glace. Le plongeur qui effectuait
ce type de fouille était attaché a un céble relié a la bouée ou, si les
courants le permettaient, faisait réguliérement surface pour vérifier sa
position par rapport a la bouée et orienter ses recherches en consé-
quence.

S'il s'agissait d'une plus grande superficie, la méthode la plus
courante consistait simplement a se déplacer dans le sens du courant.
Cette méthode était souvent utilisée pour relocaliser les sites au
printemps puisque aucune bouée de repérage ne pouvait étre installée en
permanence au-dessus des sites dans le chenal de navigation et que les
bouées installées au-dessus des autres sites auraient été endommagées
par les trains de bois qui descendaient fréquemment la riviére. Une
embarcation amenait les plongeurs en amont de la zone-cible, et les
reprenait en aval, aprés leur passage sur la zone, en suivant le courant.
En cas d'insucces, les plongeurs continuaient d'effectuer des passages
successifs, paralléles au premier, jusqu'au repérage du site. Souvent, la
localisation des anomalies était suffisamment précise pour éliminer
I'étape de la recherche en plongée. Tel fut le cas pour le Machault
puisque l'ancre de la bouée de repérage s'était logée entre les allonges de
tribord de I'épave.

Lorsque les conditions de visibilité étaient idéales, les plongeurs ne
pouvaient voir que quelques pieds de l'épave du Machault, mais leur
premiére impression était qu'une énorme quantité d'épaves étaient
éparpillées sur le site. Afin d'avoir une idée des dimensions générales du
navire, ils fixérent une série de flotteurs aux extrémités saillantes des
membrures de tribord et de babord. D'aprés la position des flotteurs a la
surface de l'eau, ils ont ensuite pu déterminer que la carcasse principale
du navire (quille -carlingue -membrures) mesurait environ 100 pieds de
long et était généralement orientée nord-sud. Ces renseignements, la
dimension des membrures et la longueur de I'épave ont permis d'établir
qu'il s'agissait probablement de I'épave du Machault, le plus gros des trois
principaux navires frangais a avoir participé a la bataille de Restigouche.
Dés la premiére plongée, certains secteurs du site sont apparus particu-
lierement riches en artefacts puisqu'en écartant les sédiments les
plongeurs ont découvert des boulets de canon et des pieds de verre a vin.
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Dégagement du site

Certaines membrures du Machault dépassaient la couche de sédi-
ments de plus de 3 pieds 1/2, tandis que d'autres étaient presque au
niveau du fond de la riviére. Au cours des ans, ces saillies avaient arrété
des billes, du bois écorcé, des arbres, des branches et d'autres débris, de
sorte que les opérations de dégagement devaient commencer par l'enle-
vement d'une quantité suffisante de ces objets pour permettre la mise en
place des grilles de fouille. Ce travail a nécessité plus de 43 heures de
plongée en 1969 et un nombre comparable d'heures au cours des années
suivantes, en raison des fluctuations de la riviere.

Les billes, jusqu'a 10 a la fois, étaient attachées a des cébles par
des demi-clefs et remontées ensuite manuellement a la surface. Au
cours des fouilles, des quantités importantes de débris de bois ont
également été enlevées des niveaux situés juste de la surface de l'eau. Il
a souvent été nécessaire d'utiliser des scies & main et mécaniques pour
couper les plus grosses billes avant de les enlever (voir "Equipement").
Plusieurs cordes de bois ont ainsi été entassées dans des youyous pour
&tre amenées a environ un demi mille du site et jetées dans un autre
chenal.

En 1971 et 1972, l'enlévement des débris a été considérablement
simplifié par l'utilisation de la grue de pont du bateau. La quantité de
billes enlevées n'était alors limitée que par la longueur et la résistance
des cébles. De plus, il n'était plus nécessaire de passer des heures a
draguer ou a éjecter les dépbts qui retenaient une bille sur le site; seule
une petite quantité de dépdts devait é&tre enlevée pour permettre
d'attacher un céble & la bille qui pouvait ensuite &tre dégagée mécani-
quement.

Installation des grilles

Une étude du site de I'épave a révélé que la carlingue était
considérablement dégagée a son extrémité sud. Un trou de goupille de
I'assemblage quille-carlingue, situé a environ huit pouces de l'extrémité
sud de la carlingue, constituait un point de repére central, logique et
pratique, pour orienter les grilles. Dans la mesure ou elle n'était pas
brisée sous la couche de vase, la carlingue devait servir de point de
référence constant pour le dégagement systématique du navire.

Du tuyau galvanisé de 3/4 de pouce de diameétre a été utilisé pour
former des carrés de 10 pieds sur 10 pieds qui ont été ensuite subdivisés
en carrés de 5 pieds sur 5 pieds pour former l'unité de base de fouille.
Les sections de 10 pieds sur 10 pieds ont été fabriquées avec des
manchons galvanisés de 1 pouce, soudés a chaque coin, de sorte que
plusieurs grilles pouvaient étre assemblées aux extrémités en passant un
tuyau de 3/4 pouce verticalement dans les manchons. La premiere grille
a été fixée au point de repére central et ensuite d'autres grilles ont été
placées, parallelement a la premiére, vers le nord, le long de la
carlingue, pour constituer un point de référence pratique. Des sections
de grilles ont ensuite été successivement installées jusqu'a une distance
de 30 pieds de la carlingue. Dans la plupart des secteurs, ces limites
englobaient la majeure partie de I'épave; ailleurs, des rallonges ont été
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installées jusqu'au point ol le lit de la riviere était libre de toute trace
d'épave.

L'installation des sections de grilles de 10 pieds sur 10 pieds prenait
beaucoup de temps, mais deux personnes pouvaient faire le travail sans
probléme. Un seul plongeur aurait probablement pu effectuer le travail
en eau claire, mé&me si la mise en place des sections était parfois
compliquée par les variations de la topographie du lit de la riviere, les
structures saillantes du navire, des tuyaux pliés et de nombreux autres
problémes mineurs.

Afin de maintenir les grilles en position horizontale, certaines
sections avaient été placées sur des allonges brisées, de hauteur appro-
priée. Lorsqu'il n'y avait pas d'allonges, les tiges de liaison des coins des
grilles étaient prolongées vers le bas jusqu'a une surface solide et les
grilles étaient fixées a la hauteur appropriée. Les grilles étaient
attachées a la carlingue de référence par des crampons.

Une autre fagon de fixer les grilles consistait a placer un chéssis en
forme de U inversé sur la carlingue et a le fixer sur les c6tés de celle-ci,
mais cette méthode n'a pas été mise au point assez t6t pour qu'on puisse
en faire une évaluation approfondie. A la fin de la saison de 1971, son
utilisation était satisfaisante, mais le dispositif n'a pas été employé en
1972 parce qu'a cette époque les grilles ne servaient plus qu'a donner une
orientation générale aux plongeurs pour le dégagement et le découpage
de la coque.

En 1971 et 1972, un tuyau de guidage galvanisé de 1 pouce 1/2 de
diamétre a été installé le long de la carlingue et prolongé de 20 pieds a
chaque extrémité de cette derniére. Des raccords de 3/4 de pouce ont
été soudés a intervalles de 10 pieds le long du tuyau pour recevoir les
montants d'angles de la grille. Ce tuyau avait la double fonction de
maintenir la grille de référence nord-sud en place sur la carlingue et de
constituer un point d'ancrage pour d'autres grilles lorsque les fouilles
dépassaient l'avant et l'arriére de la carlingue.

En 1971, la technique de fouille a été modifiée par l'utilisation de
sections de grilles de 10 pieds sur 30 pieds (une fois de plus divisées en
grilles de 5 pieds sur 5 pieds) faites de tuyau d'acier carré de 2 pouces
pour le périmetre et de tuyau d'acier carré de 3/4 de pouce pour les
divisions intérieures. Ces grilles assuraient des points de repere beau-
coup plus constants et stables en raison de la diminution du nombre de
raccords angulaires, de leur rigidité et de leur résistance beaucoup plus
élevées. Compte tenu de leur plus grande superficie et des avantages
généraux qu'elles offraient, ces sections ont été plus efficaces tant pour
l'installation que pour lutilisation. Ces grilles étaient placées a angle
droit avec carlingue ou elles étaient fixées de la méme maniere que les
sections de 10 pieds sur 10 pieds. Lorsque le secteur couvert par une
grille était complétement dégagé, la grille était déplacée en avant, vers
la position suivante, de maniere a couvrir progressivement toute la
longueur du navire.

Deux ou trois plongeurs étaient généralement chargés de la mise en
place des sections de 10 pieds sur 30 pieds. Une grue de pont les aidait
considérablement dans leur travail. Un plongeur fixait des élingues sur
la grille a des points équidistants du centre de gravité, ce qui permettait
de soulever la grille horizontalement et de la réinstaller a la position
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suivante. Les travaux étaient considérablement facilités par l'utilisation
d'appareils sous-marins de communication (voir "Equipement") qui per-
mettaient aux plongeurs de communiquer entre eux et de guider le
grutier sans devoir faire surface.
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Figure 9. Illustration des vestiges du Machault d'aprés les dessins
faits sous l'eau et les dessins de certains éléments structuraux
remontes a la surface.
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Mesures sous-marines

Aprés avoir terminé la fouille d'un lot, le plongeur s'efforgait de
faire le dessin a l'échelle des vestiges de la structure sur des pellicules a
dessin Mylar de 8 pouces 1/2 sur 1l pouces, quadrillées a l'échelle
standard de 5 pieds sur 5 pieds. Les instruments les plus couramment
utilisés étaient les rubans & mesurer, méme si des régles et des pieds-de-
roi ont parfois été utilisés, selon les circonstances. En raison de la
mauvaise visibilité, les dessins étaient souvent basés seulement sur des
observations tactiles. Le plongeur prenait une mesure avec un des
instruments et remontait ensuite jusqu'a ce que la visibilité soit suffi-
sante (parfois jusqu'a la surface) pour lui permettre de relever la
dimension. Une autre technique consistait a marquer directement les
mesures sur la régle, mais cette méthode ne permettait de prendre qu'un
nombre limité de mesures a la fois, et le nombre des mesures a prendre
dépendait toujours de la complexité des vestiges.

Les vues en plan étaient de la plus haute importance et, dans toute
la mesure du possible, des projections de la structure ou d'un autre
caractéristique ont également été faites. Des essais d'assemblage de
dessins de lots individuels ont été faits, mais certaines différences de
mesures dans des lots adjacents ont immédiatement été constatées, tout
comme l'absence ou le décalage de la reproduction d'objets qui
occupaient plusieurs lots. La chose était cependant prévisible puisque
les débris qui s'étaient effondrés sur la coque pouvaient se déplacer
librement une fois dégagés des dépdts et qu'il était inévitable que des
erreurs de mesurage se produisent dans ce milieu ou la visibilité était
faible ou nulle. Néanmoins, les plongeurs ont quand méme continué de
faire des dessins car ce genre d'information était irremplagable pour les
détails précis et l'interprétation générale du site.

Certains dessins composés des principales sections de la coque ont
été faits apres que ces dernieres aient été remontées a la surface. Ces
dessins ont été utiles pour compléter les illustrations de l'ensemble de la
coque telle qu'elle était sous l'eau (figure 9) et pour montrer certaines
des relations spatiales originales entre des sections dégagées.
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Equipement

Jets d'eau sous pression

Les jets d'eau sous pression ont été utilisés occasionnellement au
cours du projet. De petits moteurs a essence de 3 HP étaient utilisés
pour actionner des pompes a eau installées sur le pont; la capacité de ces
pompes pouvait atteindre jusqu'a 800 gallons l'heure. La principale
difficulte associée a l'utilisation de cet équipement était l'effet de recul,
occasionné par la pression, a I'extrémité de la lance du tuyau. Comme la
flottabilité négative du plongeur était faible, cette pression était suffi-
sante pour le faire reculer. Mé&me s'il pouvait se caler sur le lit de la
riviere, la lance elle-méme était trés difficile a contréler. En 1972, le
probléme a été résolu par I'utilisation de deux lances en laiton a haute
pression équilibrée. Des orifices calibrés projetaient de petits jets d'eau
dans la direction opposée au jet principal, ce qui neutralisait la poussée
arriere du jet principal. Les tuyaux d'incendie entoilés de 2 pouces 1/2
de diametre étaient pratiques, sauf lorsque des longueurs importantes
étaient employées a proximité du bateau de service et que
I'entortillement devenait un sérieux probléme.

Les jets d'eau sous pression étaient généralement utilisés dans des
secteurs libres de tout artefact, pour dégager les dépdts accumulés sur
les sections enfouies de I'épave et pour relocaliser les éléments structu-
raux antérieurement découverts, comme la carlingue, complétement
envasée au cours de I'hiver.

Le principal désavantage des jets d'eau sous pression résidait dans
le fait que la turbulence de la vase agitée éliminait toute visibilité et
que le plongeur risquait d'orienter le jet vers des endroits encore
inexplorés. Les autres plongeurs qui travaillaient & proximité ou en aval
étaient également privés de visibilité. Comme outil de dégagement, le
jet d'eau sous pression n'a pas été particuliérement efficace dans la
Restigouche, mais il a été fort utile pour nettoyer des zones déja
dégagées.

Dragues aspirantes

Les dragues aspirantes n'ont été utilisées qu'au cours de la saison
de fouilles de 1969. Ces dragues, fondées sur le principe Venturi, étaient
branchées sur les mémes pompes que les jets d'eau sous pression. Ces
dragues aspirantes, d'une longueur de 8 pieds, étaient composées d'un
tube d'aluminium conique, avec un orifice d'admission d'un diamétre de
5 pouces, une sortie d'un diamétre de 7 pouces, et un coude a 45 degrés a
l'orifice d'admission. L'eau était envoyée sous pression, par un tuyau
souple, vers un tuyau en aluminium de 2 pouces de diamétre monté a
l'extérieur du plus gros tuyau. Le petit tuyau entrait dans le plus grand
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prés de l'orifice d'admission et dirigeait le jet vers la sortie, créant ainsi
une succion.

Une pompe a incendie commerciale, beaucoup plus puissante, était
également utilisée pour actionner simultanément deux dragues aspirantes
avec une bonne réserve de puissance. Cette pompe ne pouvait toutefois
pas étre utilisée a plein régime parce que l'effet de recul aurait été trop
fort pour que les plongeurs puissent contrdler le dispositif. L'installation
d'une valve sur le tuyau d'admission a donc été proposée pour permettre
aux plongeurs de régler le débit eux-mémes, mais cette proposition n'a
pas fait l'objet d'une étude approfondie car le dégagement par succion
s'est révélé impratiquable a cause, notamment, de la visibilité réduite.
Le danger d'un pompage accidentel d'artefacts par la drague était trop
grand, surtout parce que les aspirateurs refoulaient les dépdts sous l'eau
et que les artefacts pouvaient étre irrémédiablement perdus.

L'équipe a d'abord tenté de recueillir les dép6ts dans des barils de
45 gallons modifiés. Le couvercle et le fond des barils avaient été
enlevés; l'une des extrémités avait été garnie d'un grillage a mailles d'un
demi pouce et l'autre extrémité attachée au-dessus de la sortie de la
drague. Le principe consistait a laisser le baril se remplir, a arréter la
drague, a remonter le baril sur le chaland et a tamiser les dépbts pour
récupérer les artefacts. Cette technique a été abandonnée en raison de
nombreux facteurs, comme l'inégalité du lit de la riviére, qui pouvait
provoquer le renversement du baril, les pertes de temps dans l'obscurité
et les difficultés associées a la remontée manuelle du baril.

Lorsque la visibilité était bonne et que les courants facilitaient
'évacuation des dépdts, la drague aspirante était efficace surtout sur le
site d'épaves (4M) ol des tranchées de sondage remplacaient les tech-
niques de dégagement courantes.

Ejecteurs d'air

Les éjecteurs d'air ont été les principaux outils de dégagement
utilisés a Restigouche. Cl'est cette phase des travaux qui a nécessité le
plus grand nombre d'heures de plongée. Un éjecteur d'air est essentiel-
lement un long tube dans lequel de l'air est injecté, par l'intermédiaire
d'une tubulure, a quelques pieds de sa partie inférieure. L'air sous basse
pression (approximativement 50 a 100 livres au pouce carré) qui pénétre
dans le tube s'éléve vers la surface, créant un effet de suction. Cette
action, combinée a l'expansion des bulles due a une diminution de la
pression hydrostatique pendant la remontée de l'air, crée une succion, a
I'extrémité inférieure du tube, qui est suffisante pour aspirer la vase. Un
tube d'une longueur de 30 pieds et d'un diamétre de 4 pouces, en PVC,
s'est avéré trés satisfaisant aprés un certain nombre d'expériences avec
des tuyaux de trois, six et huit pouces. L'air du compresseur était
acheminé vers le tube en PVC par un tuyau d'acier galvanisé d'un pouce
de diamétre. Une vanne standard, a la base de ce tuyau, permettait au
plongeur d'ouvrir, de régler et de couper l'arrivée d'air.

Avant de commencer le travail, chaque plongeur fixait des poids de
15 a 30 livres a la base de son éjecteur d'air pour le stabiliser. Une autre
méthode consistait a fixer l'éjecteur a une grille solidement attachée.
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Un tuyau souple d'un diamétre de 4 pouces, de 6 a 8 pieds de long, était
fixé a l'entrée de I'éjecteur pour donner la marge de manoeuvre
nécessaire au plongeur.

Dans les couches supérieures qui contenaient des dépbts lourds, le
plongeur utilisait ses deux mains pour faire pénétrer le tuyau flexible
dans la vase et les débris. Les grosses roches et les grosses branches
devaient étre dégagées a la main. Les branches et les roches dans les
dépbts bloquaient souvent I'éjecteur d'air, mais heureusement ces engor-
gements se produisaient la plupart du temps dans les tuyaux que les
plongeurs pouvaient facilement débrancher et débloquer sans faire
surface. A mesure que la couche contenant des artefacts approchait, le
plongeur alimentait manuellement l'éjecteur, ce qui lui permettait de
discerner la présence d'artefacts puisque la presque totalité de son
travail était effectuée dans l'obscurité compléte. Les artefacts délicats
et ceux qui ne pouvaient pénétrer dans I'éjecteur étaient habituellement
remontés a la main, dés qu'ils avaient été repérés. L'utilisation de
mannes en plastique, de seaux en métal ou d'autres contenants pour y
déposer les artefacts n'était pas toujours pratique parce que les autres
plongeurs, les éjecteurs d'air et les courants pouvaient les déplacer et les
renverser a l'insu de tous. Avant de faire surface, le plongeur fermait la
vanne de son éjecteur afin de s'assurer que celui-ci n'aspirerait aucun
dépbt ou artefact, ou d'autres matiéres, qui en entraineraient le blocage.

Il semble que le plus grand désavantage des éjecteurs d'air ait été
I'absence de succion suffisante pendant les périodes de basse et moyenne
marées, lorsque les éjecteurs n'aspiraient qu'a une fraction de leur
capacité a marée haute. Ils avaient une plus forte tendance a s'obstruer,
en raison de la réduction de la pression hydrostatique a l'entrée et de
lélévation de la colonne "séche" que devait parcourir l'effluent.
maree basse, l'efficacité des appareils était tellement réduite que les
éjecteurs d'air étaient souvent arrétés pendant deux heures. Cela
contrastait singulierement avec l'efficacité de ces appareils dans les
marées les plus hautes, alors que des charges aussi lourdes que des
boulets de canon de six livres étaient remontées jusqu'au tamis de
surface par leur entremise. Néanmoins, les éjecteurs d'air ont, dans
I'ensemble, été les outils de dégagement les plus efficaces.

Certains carrés du quadrillage ont été dégagés jusqu'a une profon-
deur de sept pieds sous le lit de la riviére a l'aide des éjecteurs d'air. La
rallonge souple, reliée a 1'éjecteur, a permis d'éliminer I'encombrement
créé par la présence du plongeur et de le]ecteur d'air dans un carré de
cinq pieds. Les plongeurs travaillaient généralement en position inver-
sée, mais dans certains cas les lots n'étaient pas accessibles par le haut,
a cause de la fagon dont I'épave était tombée, et il était alors nécessaire
de procéder au dégagement dans une position plus horizontale, ¢ c'est-a-
dire en approchant le lot par un cété degage.

Un des avantages importants, mais souvent négligés, des éjecteurs
d'air c'est qu'ils pouvaient étre utilisés comme moyen d'accés rapide et
efficace aux zones explorées. Ils servaient en fait de mains-courantes.
Ils permettaient d'épargner du temps car il n'était pas inhabituel pour un
plongeur, sans éjecteur d'air pour s'orienter, de passer plus de 15 a 20
minutes a localiser a tdtons le lot qui lui était assigné. L'éjecteur d'air
constituait un guide dans l'obscurité et un moyen pratique pour remonter
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car les plongeurs devaient refaire surface a plusieurs reprises pendant un
quart pour indiquer leur découverte et transporter les artefacts (figure
10). 1ls empéchaient également le plongeur montant ou descendant
d'étre emporté par le courant a marée haute. De plus, avant l'utilisation
des systémes de communication sous-marine, en 1972, les éjecteurs d'air
étaient utilisés pour faire des signaux aux plongeurs: 1'équipe de surface
pouvait couper l'alimentation d'air et frapper le tuyau selon un code
établi pour communiquer avec les plongeurs.

Les éjecteurs d'air étaient généralement remontés a la fin de
chaque journée de travail. Un des plongeurs enlevait les poids a la base
de l'éjecteur et fixait ce dernier a une grande élingue, pendant que ses
compagnons en faisaient autant, et les e]ecteurs étaient ensuite remon-
tés par une grue. (Avant 1971, les éjecteurs étaient remontés manuelle-
ment.) La réinstallation des éjecteurs d'air, le matin suivant, était assez
difficile, surtout lorsque le courant était fort, mais une méthode
satisfaisante a été mise au point aprés plusieurs essais. Un des plongeurs
attachait un céble a l'extrémité inférieure de son éjecteur et descendait
avec le céble pour localiser son lieu de travail. Lorsque l'emplacement
était localisé, il n'avait qu'a tendre le cible et I'équipe de pont sortait
I'éjecteur d'air et le plagait au-dessus de la cible. Le plongeur tirait
alors un coup sec sur le cable et I'équipe laissait descendre l'éjecteur,
tout en maintenant un autre cible fixé a son extrémité supérieure afin
de le garder en place sur le chaland. Le plongeur tirait ensuite
l'extremlte inférieure jusqu'au fond et, invariablement, I'e]ecteur arrivait
a moins de 5 pieds de sa zone de travail. Cette techmque réduisait les
possibilités de dommages a l'éjecteur et en accélérait l'installation.

Figure 10. Des éjecteurs d'air ont été utilisés comme moyen de
liaison entre le chaland et les secteurs de fouille.
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Dans presque tous les sites de fouilles subaquatiques, les éjecteurs
d'air peuvent deverser leur contenu dans l'eau environnante. Mais en
raison de l'absence de visibilité a Restigouche, un systéme de rejet en
surface dut &tre mis au point pour permettre une inspection visuelle des
matiéres dégagées. Cela a exigé l'installation d'un chaland auxiliaire ou
les matiéres rejetées pouvaient étre inspectées (figure 11).
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Figure 1l. Les éjecteurs d'air déversaient leur contenu sur des
tamis placés sur un chaland auxiliaire. La trémie navalisée se
trouve a cdte du chaland.

Les matieres étaient transportées par l'eau de rejet entre le pont
du chaland et des trémies installées sur d'autres bateaux. Apres
vérification, le résidu des trémies était déversé dans le chenal principal
de la riviére a une certaine distance du site. Les figures 12 et 13
montrent le lieu des fouilles, l'installation d'un éjecteur d'air et le
processus de tamisage.

Pompes a déchets

Des pompes a déchets, également connues sous le nom de pompes a
boue, étaient utilisées pour enlever les dépdts dans les secteurs ou il n'y
avait pas d'artefacts. Deux de ces pompes, chacune d'une capacité de
22 000 gallons a I'heure et capables de pomper 50 pour cent de matieres
solides, ont été installées sur le chaland au cours de la saison de fouille
de 1971.
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Figure 12. Les chalands auxiliaires, sur lesquels étaient placés les
éjecteurs d'air et les compresseurs, étaient amarres a cdte du
bateau principal.

Les tuyaux d'admission, d'une longueur de 60 pieds et avec 4 pouces de
diameétre, étaient faits de toile épaisse et de caoutchouc; ils étaient
extrémement lourds, encombrants et difficiles a manipuler. Au point
d'admission des tuyaux, des grilles et des vannes de sécurité avaient été
installées pour empécher les mains des plongeurs d'étre aspirées dans les
tuyaux.

Le rendement total de ces pompes, en tant qu'outils de dégage-
ment, a été faible. Des branches et des morceaux d'écorce bloquaient
constamment les tuyaux, malgré l'installation de rotors spéciaux de
broyage. Plusieurs modifications de l'admission n'ont amélioré en rien le
rendement au cours de la saison de 1972. Lorsque les pompes n'étaient
pas obstruées, leur force d'aspiration était satisfaisante mais les
plongeurs ne pouvaient rien faire pour empécher la formation de
bouchons. La seule application, partiellement satisfaisante, des pompes
a boue, a été reconnue pour le dégagement des monticules de boue molle
accumulés par le propulseur vertical, mais les plongeurs ont conclu
unanimement que méme pour cela les pompes ne donnaient pas un bon
rendement. L'efficacité des pompes a boue comme outil d'excavation est
bien connue et a été vérifiée dans d'autres sites sous-marins
essentiellement sableux; toutefois, leur utilisation dans la Restigouche,
en raison méme de la nature hétérogéne des dépdts, a donné de piétres
résultats.

Propulseur vertical
Le "propulseur vertical' ou "soufflante" (essentiellement une hélice
orientée vers le bas) était utilisé surtout pour étudier les limites du site

de méme que pour nettoyer les zones, précédemment dégagées, qui
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Figure 13. Disposition finale des engins employés pour le dégage-
ment du Machault.

s'étaient envasées. Cet outil a subi plusieurs modifications a Resti-
gouche. La version finale était constituée d'une péniche de débarque-
ment modifiée & moteur semi-hors-bord de 235 HP dont le pied avait été
modifié (figure 14). Avec cette modification, I'hélice était en position
horizontale, de sorte qu'elle propulsait une colonne d'eau vers le bas. Un
tuyau de 20 pieds de long et de 3/4 de pouce de diametre fixé a la
péniche, prés du propulseur, était d'abord placé en position, par un
plongeur, au-dessus de la zone a explorer. Le plongeur faisait alors
surface et signalait que le tuyau pouvait étre relevé et le propulseur mis
en marche. Le plongeur restait en surface pendant le fonctionnement de
cet appareil, de quelques minutes jusqu'a une demi-heure, selon le type
et la quantité de dépbts, la profondeur de l'eau et le courant. Aprés
l'arrét du propulseur, le plongeur attendait quelques minutes pour
permettre a l'eau de s'éclaircir et s'il était possible d'y voir quelque
chose, descendait pour examiner I'étendue de la surface dégagée.
L'étape suivante consistait a chercher les débris de charpente
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Figure 1%. Pied modifié du propulseur vertical.

et les artefacts. Ensuite, le propulseur vertical était remis en place et
I'operation etait poursuivie jusqu'a ce que le travail soit termine.

Le propulseur vertical devrait normalement étre considéré comme
un outil de récupération ou d'expérimentation qui devrait &tre utilisé
avec précau:cion dans les zones de recherches pour déterminer les limites
d'un site. A Restigouche, le propulseur vertical a été utilisé de fagon
intensive pour nettoyer les parties de la coque qui avaient déja été
dégagées pour en faciliter le découpage et la remontée en sections. De
cette fagon, le propulseur vertical a permis d'économiser des centaines
d'heures de plongée qui auraient autrement été consacrées au nettoyage
de la coque.

Outils & main et a air comprimé

Les plongeurs rencontraient souvent des concrétions (congloméra-
tions trés dures de métal, de boue, de bois ou de toute autre matiere) a
proximité d'artefacts en métaux ferreux ou fixés a ces derniers. Cer-
taines de ces concrétions pouvaient atteindre plus de 300 pieds cubes et
leur dégagement nécessitait de nombreuses heures de travail, mais c'est
justement dans ces concrétions qu'on a trouvé les artefacts les mieux
conserveés.

Les plongeurs utilisaient divers outils 3 main comme des marteaux,
des burins, des pieds de biche et des béliers pour briser les concrétions en
morceaux afin de les remonter plus facilement a la surface. Le bélier,
qui avait été mis au point sur le site, était en fait une tige de métal
coulissant dans un manchon. Un "burin & concrétion" a également été
mis au point pour répondre aux besoins particuliers du site. Ce burin
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était essentiellement un tuyau en métal de deux pieds de long et
d'environ deux pouces de diametre. Un ciseau a froid était soudé a l'une
des extrémités du tuyau tandis qu'une tige en acier d'un diamétre
inférieur a celui du tuyau avait été placée a l'intérieur de celui-ci pour
augmenter l'impact de I'outil. La longueur de ce burin en faisait aussi un
pied-de-biche. Bien que ce burin ait été plus facile a contrdler et a
manipuler que d'autres outils, il n'avait pas la force d'un marteau et d'un
ciseau a froid et son utilisation demeurait fastidieuse et épuisante. Les
outils a main de tous genres étaient efficaces pour les matiéres meubles
mais n'avaient pratiquement aucun effet sur les plus gros amas agglo-
mérés d'obus de mortiers, de boulets de canon, de boulets ramés,
d'armatures en fer forgé, etc. En outre, les techniques de burinage et
d'extraction risquaient d'endommager les artefacts contenus dans les
concrétions.

Dans le but d'accélérer I'enlévement des concrétions, divers outils
a air comprimé comme des brise-béton et des perforatrices pneuma-
tiques ont été mis a l'essai. Alimentés par des compresseurs a basse
pression, ces outils étaient efficaces pour pénétrer les concrétions, mais
cela ne diminuait en rien le risque d'endommager les artefacts.

Explosifs sous-marins

Vers la fin de la saison de 1969, certaines des expériences tentées
pour briser les concrétions auraient certainement fait dresser les che-
veux sur la téte des archéologues. L'utilisation d'explosifs a été adoptée
et a été tellement efficace qu'elle a été poursuivie au cours des saisons
subséquentes. (Depuis lors, de nombreuses recherches ont porté sur
l'utilisation contrdlée d'explosifs, fort efficace sur des sites
archéologiques sous-marins Green 1975 .)

La puissance des charges explosives variait selon l'importance et la
forme de la concrétion, mais elle était normalement limitée & moins du
tiers d'un baton standard de Forcite a 40 pour cent, explosif gélatineux a
faible vitesse de détonation. La détonation était déclenchée par des
amorces électriques reliées a un exploseur. Un fil conducteur d'environ
100 pieds était utilisé. Le représentant du fabricant a recommandé
I'emploi de dispositifs de détonation non électriques pour la saison de
1972 de mé&me que l'usage du cordeau détonant Prima Cord, explosif en
bobine a grande vitesse de détonation, pour faciliter le découpage des
membres structuraux. Certaines expériences préliminaires avec le
Prima Cord, sur des éléments structuraux de peu de valeur, n'ont pas
donné de bons résultats et ni l'une ni l'autre des recommandations n'a
finalement été appliquée parce que les explosifs n'ont guere été utilisés
en 1972.

Les méthodes normales de détonation et les consignes de sécurité
ont été suivies. Tous les plongeurs devaient remonter a la surface et la
quasi-totalité de I'équipement électrique et mécanique était arrétée pour
prévenir toute possibilité de détonation accidentelle. Dés qu'un plongeur
avait posé la charge amorcée, l'artificier s'assurait que toute 1'équipe
était remontée avant d'actionner l'exploseur.  Aprés une période
d'attente de quelques minutes pour permettre la dispersion des sédi-
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ments, le plongeur retournait sur le site de l'explosion pour vérifier
l'effet de la charge et pour déterminer si d'autres charges étaient
nécessaires.

Plusieurs techniques de mouillage des charges ont été mises a
I'essai, mais les résultats ont été difficiles & analyser en raison du
manque de visibilité, des conditions sous la surface de l'eau inconnues,
etc. Une des techniques les plus manifestement efficaces consistait
simplement a suspendre la charge a la grille placée au-dessus de la cible,
parce que les ondes de choc suffisaient la plupart du temps a briser les
concrétions. Dans certains cas, comme dans celui des obus de mortiers
agglomérées, il était beaucoup plus efficace de placer une charge en
contact direct avec les concrétions. La nature de la stratigraphie
environnante, la structure du navire et le type d'artefacts en cause
(reconnus a la vue et au toucher) constituaient les principaux facteurs
pour déterminer l'emplacement des charges.

Les résultats ont été trés satisfaisants. Des artefacts entiers,
comme des plats de porcelaine et des souliers en cuir, ont pu étre
dégagés sans dommage tandis que des morceaux de concrétion contenant
encore des artefacts ont pu étre ramenés a des dimensions faciles a
manipuler. Les concrétions se brisaient généralement le long de leurs
lignes de formation naturelles autour des artefacts, révélant souvent des
moules parfaits des artefacts qu'elles contenaient.

Compte tenu des conditions, les explosifs étaient beaucoup moins
dangereux pour les artefacts que ne I'étaient les burins, les pieds-de-
biche ou autres outils manuels utilisés pour dégager les masses
agglomérées. L'effet tampon de I'eau empéchait tout déplacement
important des objets par l'explosion, et il n'y avait donc aucune confusion
possible quant & la provenance des concrétions. Le gain en temps de
plongée etait fort important puisque toutes les autres techniques
restaient inefficaces contre les concrétions les plus dures. Les explosifs,
utilisés de facon judicieuse, ont été l'un des outils les plus efficaces et
les moins destructifs dans les fouilles entreprises dans la Restigouche.

Systéme de communication sous-marine

En 1972, cinq appareils de communication acoustique a bande
latérale unique Subcom ont été achetés pour étre utilisés sous l'eau
(figure 3). Ces appareils, couplés avec un autre appareil en surface, ont
permis d'assurer un réseau de communication complet
plongeur — surface, surface — plongeur et plongeur — plongeur. Les
appareils sans fil permettaient aux plongeurs de garder leur autonomie
de mouvement, sans risque de s'entortiller dans les fils dans un milieu ou
la visibilité était réduite ou nulle. Grice a l'appareil de surface, le
plongeur chargé de la sécurité, et qui restait sur le pont, pouvait garder
le contact avec tous les plongeurs sous l'eau. Un plongeur pouvait
communiquer directement avec la surface et les autres plongeurs, ce qui
était particulierement important pour les tdches exécutées en commun.
En termes de sécurité des plongeurs et d'accélération du travail, ce
systéme a srement été I'une des meilleures acquisitions de la campagne.
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Scies articulées submersibles

Au cours de 1972, alors que le travail consistait principalement a
remonter les sections du Machault, des scies articulées hydrauliques et
submersibles ont été employées pour sectionner les principales pieces de
construction en chéne (figure 15) Des scies pneumatiques a lames
Jumelees alternatives avaient ete utilisées pour couper les billes
génantes sur le site au cours des années précédentes, mais elles n'étaient
pas adaptees a la coupe continue de bois dur sous I'eau.

La puissance nominale des deux scies hydrauliques était de 500
gallons a la minute a une pression de 1000 a 2000 livres au pouce carré et
a une vitesse de rotation de la chaine de 3000 a 3500 pieds a la minute.
Une poignée de rallonge avait été ajoutée sur chaque scie pour aug-
menter l'effet de levier, tandis que des lames de diverses longueurs — 12
pouces, 18 pouces et 24 pouces — étaient fournies pour permettre de
travailler dans les espaces réduits, d'atteindre les endroits difficiles
d'acceés et de couper diverses épaisseurs de bois. L'unité motrice, congue
et fabriquée sur place, comprenait un réservoir a fluide hydraulique
monté sur le pont et une pompe alimentée par un moteur a essence
monocylindrique a quatre temps, de 12 HP. Les scies étaient reliées a
I'unité motrice par deux tuyaux hydrauliques d'un pouce de diameétre et
de 60 pieds de long.

Plus de la moitié du travail de sciage a été effectué dans
'obscurité totale, ce qui compliquait considérablement les procédures et

Figure 15. Découpage transversal de la coque
effectué sur le bordé de vaigre.
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nécessitait des mesures de précaution trés strictes. Les plongeurs
portaient des survétements de protection en nylon ultra-résistant de 1/4
de pouce par dessus leur combinaison de plongée et, méme s'ils étaient
encombrants, la protection qu'ils offraient valait bien le désagrément.
Tous les plongeurs, a I'exception du scieur, restaient éloignés de la zone
de travail. Des dispositifs de sécurité spéciaux étaient installés sur les
scies de facon a en empécher le fonctionnement avant que le plongeur ne
soit prét. L'unité motrice était mise en marche lorsque l'opérateur
indiquait a I'équipe de pont qu'il était en position, et ne fonctionnait
jamais pendant que le plongeur amenait la scie sur le site, changeait
d'emplacement ou remontait la scie en surface pour des réparations ou
des changements de chaine ou de lame.

En général, les scies articulées étaient extrémement efficaces pour
couper les pieces de construction, mais les lames s'émoussaient
rapidement. L'expérience a démontré qu'une scie pouvait découper une
poutre carrée de neuf pouces en quelques secondes lorsque cette piece ne
reposait pas sur le lit de la riviere, sans que la lame ne soit notablement
émoussée.  Malheureusement, la plupart des éléments structuraux
reposaient sur les matiéres abrasives du lit de la riviere. De plus,
I'espace entre la coque extérieure et la vaigre était souvent rempli de
sable, de gravier et d'autres matiéres abrasives. Souvent le plongeur ne
parvenait a entamer le bois que de quelques pouces avant de devoir faire
surface pour changer de chalne. Une chaine aiguisée était montée sur
une deuxiéme scie, il suffisait donc d'intervertir les connexions
hydrauliques pour permettre au plongeur d'avoir une scie aiguisée sans
grande perte de temps.
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Remontée des pieces de charpente du Machault

En 1972, les parties suivantes de la coque du Machault ont été
désignées pour étre remontées pour fins d'étude et d'exposition: une
section transversale de la coque, de !'épaisseur d'une membrure, qui
puisse &tre montée sur le mur d'un centre d'interprétation; une longueur
de l'ensemble quille/carlingue avec environ dix pieds du bordage et de
vaigre attachés, pour illustrer l'arrimage de la cargaison; un certain
nombre de courbes, diverses pieces, comme l'assemblage de l'étambot et
du gouvernail, qui présentaient de l'intérét et une certaine quantité de
piéces de charpente et de bordés. En tout, quelque 40 tonnes de pieces de
structure ont €té désignées pour le recouvrement et ont éventuellement
été remontées.

La section arriere de la coque a été également fouillée et certains
éléments structuraux ont été récupérés. Au cours des années précé-
dentes, le cdté gauche (babord) de I'épave avait été dégagé sur une
dlstance de quelque 50 pieds au-dela de la limite arnere de la carlingue.

ce point, rien n1nd1qua1t une rupture des pieces de charpente du
navire; toutefois, aucune piéce importante du massif arriere n'avait été
identifiée et il semblait raisonnable de supposer que la partie de
l'arriere tribord pouvait contenir des détails architecturaux importants
sur cette partie complexe du navire (Waddell 1972: ).

Méthodes générales

La majorité des pieces découpées étaient des coupes transversales
de la coque effectuées a angle droit avec la carlingue (figure 15). En
raison du double bordé, il fallait découper le bordé de vaigre sur toute la
largeur de l'espace entre les membrures (normalement environ neuf
pouces) pour permettre le passage de la scie articulée entre les mem-
brures et effectuer la coupe unique requise pour le bordé extérieur de
muraille (figure 15). De plus, des concrétions, des artefacts, des
sédiments et des débris devaient &tre enlevés entre le bordé intérieur et
extérieur pour atteindre la coque extérieure, et cela ne pouvait étre fait
qu'en enlevant le bordé intérieur entre les membrures (figure 16).

Apres le découpage de la coque, les sections ont été attachées de
facon a permettre de les remonter sans les briser. La méthode de
fixation dépendait généralement de la piece a remonter, mais les
prlnc1pales sections de la coque ont sensiblement été remontées de la
méme maniere. A l'extrémité la plus saillante des allonges, un tuyau
galvanisé de 2 pouces 1/2 de diametre était placé parallelement au bordé
et perpendiculaire aux membrures. Un céble, fixé au tuyau, était noué
en demi-clefs autour de chaque membrure, de facon a hgaturer celle-ci
au tuyau. Une elmgue ou une série d'ehngues étaient ensuite attachées a
des points précis du tuyau de fagon a ce qu'elles tirent sur les noeuds du
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Figure 16. Découpage du bordé de vaigre entre les membrures
pour permettre l'accés au bordé extérieur.

céble et serrent plus fermement les membrures (figure 17, 18) sans
gllsser sur le bois mouillé. Méme si cela para1t theonquement simple, la
mise en pratique était comphquee. L'extrémité des membrures était
souvent enfouie et devait étre dégagée avec la pompe a boue ou les
éjecteurs d'air avant de fixer le tuyau. Souvent I'extrémité des
membrures ne pouvait pas étre suffisamment degagee et un ou deux
bordés intérieurs ou extérieurs devaient étre enlevés pour créer un point
d'appui.

La largeur moyenne des sections remontées (mesurées a angle droit
avec le bordé) était d'environ 11 pieds. Cette faible largeur permettait
aux plongeurs d'ajouter un autre céble en travers de la coque et autour
des membrures, l'autre extremlte de la section, comme mesure de
sécurité supplementalre au cas ou les hgatures initiales auraient glissé.

Les p1eces de charpente individuelles étaient attachées, selon leur
forme particuliére, avec un céble en polypropylene de 1 pouce 1/2 de
diamétre. Selon le poids de l'objet, le cible était souvent doublé ou
triplé. Certaines des pieces les plus lourdes étaient profondément
enfoncées dans le lit de la riviére et, afin de les attacher correctement,
il fallait prendre un point d'appui temporaire a l'extrémité ou sur le
rebord de la plece afin de la soulever pour fixer une élingue au centre de
flottaison de la piéce.
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Figure 17. Remontée de la section inférieure babord de la partie
centrale du navire. Mé&me si les goupilles, les armatures et les
clous étaient mangés par la rouille, les chevilles étaient toujours
en place et la structure était encore autoportante.

Le crochet de la grue, installée sur le pont principal, était fixé aux
points de levage des élingues afin de les tendre. Le plongeur quittait
alors la zone immédiate de levage et demandait au grutier de com-
mencer a tendre le cible. Le levage se faisait sans trop de complica-
tions dans la plupart des cas. Lorsque la section était remontée de
quelques pieds, le plongeur faisait arréter la grue et vérifiait I'état de la
situation, notait tout probléme de fixation ou d'adhérence. Dans certains
cas, la section partiellement levée révélait une partie de la coque qui
n'avait pas été sciée complétement ou qui n'avait pas été encore apercue
et cela nécessitait d'autres découpages ou manoeuvres avant de pour-
suivre la remontée.

Les sections étaient remontées par étapes jusqu'a ce qu'elles
quittent le lit de la riviere. La remontée initiale nécessitait plus de
puissance pour vaincre la succion des parties enfouies; toutefois, lorsqu'-
elles étaient libérées, les pieces de charpente n'avaient qu'une légere
flottabilité négative qui causait certains problémes car ces pieces
avaient une superficie importante exposée aux forts courants. La
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Figure 18. Remontée de la section inférieure tribord
de la coque arriere.

section submergée était remontée le plus prés possible de la péniche pour
faciliter l'effort mécanique de la grue et elle était ensuite sortie de
l'eau. La perte de flottabilité des piéces et le déplacement de celles-ci
par les courants rendaient cette partie de l'opération particuliérement
complexe. En général, un céble était attaché a la section de sorte que
I'équipe de pont pouvait réduire tout balancement anormal lorsque le
courant venait ajouter son action a celle du vent dominant.

Lorsque les piéces de charpente arrivaient a la surface, les noeuds
devaient étre constamment vérifiés (figure 19) a cause de la tension
additionnelle provoquée par la perte de flottabilité, le mouvement des
vagues et le vent qui agissaient sur la piéce suspendue. Lors d'un
déplacement important, il était nécessaire d'ajouter des sangles ou de
redescendre la piece et de la ligaturer de nouveau. Cela se produisait
surtout pour les piéces qui avaient initialement été attachées dans
l'obscurité compléte et dont le poids et la dimension avaient été évalués
en palpant la partie déterrée. Lorsque la section soulevée n'était pas une
grosse piéce, c'est-a-dire lorsqu'elle pesait moins de deux tonnes, la grue
pouvait la remonter sur le pont de l'un des principaux chalands de
service. Lorsqu'il s'agissait d'une grosse piece, la grue, qui ne pouvait
soulever un tel poids sur une grande distance, maintenait la piéce en l'air
pendant que le chaland venait se placer en dessous (figure 20).
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Figure 19. Surveillance de la remontée initiale de la section de la
rambarde tribord; propulseur vertical a l'arriére-plan.

Figure 20. Déplacement du chaland d'appui secondaire sous la
section bébord arriére.
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Partie avant

La premiére tAche principale entreprise en 1972 a été la récupéra-
tion de la plus grosse partie de la structure avant ainsi que du gouvernail,
de I'étambot supérieur et d'autres piéces de charpente qui avaient été
assemblées dans la coque du navire. Toutes ces piéces avaient a l'origine
été remontées en 1971, pour examen et identification, avant d'étre
remises dans la coque jusqu'en 1972, c'est-a-dire jusqu'a ce que les
méthodes et les installations de conservation aient été mises au point.

Il a fallu tout d'abord enlever la boue et les dépbts qui s'étaient
accumulés dans la coque précédemment dégagée. Gréce au propulseur
vertical, cette tAche a pu étre considérablement accélérée parce que la
concavité de la coque centrale faisait dévier le courant produit par le
propulseur en entrainant la boue. Aprés le dégagement, les piéces de
charpente de l'avant ont été récupérées. Leur récupération initiale, en
1971, fait l'objet des paragraphes suivants.

Les principales piéces de charpente avant et arriére (l'intersection
de I'étambot-quille et l'assemblage quille-étrave-avant) étaient a plus de
cent pieds de distance et étaient tombées du c6té babord de I'épave. En
tombant, ces sections de charpente avaient tordu et brisé les deux
extrémités de la quille; la cassure était nette a l'avant, mais seulement
partielle a l'arriere.

Les sections de l'avant remontées comprenaient deux parties
principales: l'assemblage étrave-avant qui incluait la contre-étrave, la
guibre et des éléments de liures et de sous-barbes de beaupré ainsi que
l'assemblage étrave-brion avec la section la plus avancée de la quille.
Aucun découpage n'a été nécessaire pour remonter ces piéces parce
qu'elles avaient été rompues lorsque le navire s'était disloqué. Les deux
assemblages étaient pratiquement intacts car ils s'étaient brisés a un
joint original, loin des piéces de fixation.

La section étrave-avant était presque complétement envasée
lorsque l'épave avait été repérée. La zone environnante avait été
dégagée avant de relever l'extrémité supérieure de la coque afin de
pouvoir l'attacher pour la remonter. La visibilité était nulle pendant
cette opération, mais heureusement les plongeurs ont pu localiser
manuellement les trous de liure et placer un céble dans ces derniers de
méme qu'autour des piéces de charpente connexes, empéchant ainsi la
perte de certaines des piéces de la structure avant supérieure. La
section a été soulevée (figure 21) avec toutes les piéces qui avaient été
attachées sur place. Deux des pieces de la structure supérieure, la piéce
de charpente avec les trous de sous-barbes et celle directement au-
dessus de celle qui portait les trous de liures ont également été
récupérées. La prolifération de la faune et de la flore marines sur ces
deux piéces et sur la partie supérieure de l'étambot indiquait qu'elles
étaient depuis longtemps au-dessus du niveau de la vase. Leur exposition
aux courants et a l'eau de mer avait entrainé la détérioration accélérée
de leurs chevilles. La chose est évidente lorsqu'on compare l'extrémité
supérieure de la section étrave-avant, avec tous ces angles arrondis et
ses signes marqués d'érosion, avec les sections immédiatement en-
dessous qui, sous le niveau de la vase, ont gardé leurs arétes nettes et
saillantes avec des chevilles relativement intactes (figure 21).

60



Figure 22. Elingue entourant l'écart de quille-étrave de
l'assemblage étrave-brion. Les coupe-eau de I'écart
sont toujours en place.
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Figure 23. Vue des assemblages étrave-avant et étrave-brion
sur le chaland de service.

La section avant inférieure ou l'assemblage étrave-brion ne
présentait aucune difficulté particuliére. Son extrémité inférieure était
en-dessous de l'avant ou de l'extrémité sud de la carlingue (voir figure 9).
Des cébles, installés temporairement, avaient permis de soulever suffi-
samment la section pour permettre de fixer une élingue a des points de
contrainte critique, comme la partie inférieure de I'écart de quille-
étrave (figure 22). L'assemblage étrave-brion a par la suite été déplacé
vers le nord, a une certaine distance de la carlingue, et remonté a la
surface (figure 23). Toute la section inférieure du taillemer était
demeurée enfouie plusieurs pieds sous le niveau de la vase; par consé-

uent, les joints d'écart avaient relativement bien conservé leurs propri-
étés structurales (figure 22) et cette section fut remontée intacte.

Partie arriére

La remontée des sections de la coque arriére et du massif a été
simplifiée grdce aux ruptures et séparations qui s'étaient faites
naturellement.  Deux autres facteurs ont simplifié le découpage:
l'absence du bordé interne de la coque et le fait que presque toute la
zone de découpage se situait au-dela de la limite arriére de la carlingue.
Par conséquent, aucun découpage combiné de la quille et de la carlingue,
comme celui qui avait été effectué dans la partie centrale, n'était
nécessaire. Cinq sections de la coque ont été récupérées dans cette
zone, trois de babord et deux de tribord.
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Figure 24. Talon du Machault. L'étrier du talon en about avec la
penture de gond inférieure renforgait la mortaise et le tenon de la
quille et de I'étambot arriere.

Le talon du navire (figure 24), formé par l'assemblage a mortaise
de I'étambot dans la quille et renforcé par une courbe, s'était affaissé
d'environ 60 degrés a bibord. La quille avait accusé le plus fort de la
chute; elle s 'était tordue et brisée presque entiérement a un point situé
environ a 22 pieds de I'intersection quille- -étambot. La partie tordue se
trouvait sous un amas de pleces de charpente et il fut décidé de
sectionner la quille a l'arriere de ce point pour obtenir une longueur
totale de quille de 20 pleds. (Voir figure 25 pour une vue en coupe du
découpage de la quille arriére.) Les plongeurs n'ont eu aucune difficulté
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Figure 25. Coupe de la quille arriére. La quille mesure 14 pouces
de hauteur. La réblure de gabord est presque verticale.

a attacher ou a soulever la section quille-étambot, c'est pourquoi elle a
pu &tre remontée intacte (figure 24).

Les autres sections de l'arriére ont été récupérées assez facile-
ment. Clest ainsi qu'une quantité suffisante de pieces ont été remontées
de la partie babord arriére pour permettre une reconstitution de la
membrure, de la quille a l'allonge la plus élevée.

Deux principales piéces structurales ont été récupérées de la partie
arriére en 1971: l'extrémité la plus élevée de I'étambot brisé montrant
le tirant d'eau du navire en chiffres romains (figure 26) et le gouvernail
d'une longueur de 31 pieds (ﬁgure 27). La figure 9 montre I'endroit ou le
gouvernail et la partie supérieure de l'étambot ont été récupérés en
1971; les deux pieces avaient été remisées dans la coque du navire au
cours de l'hiver de 1971 a 1972.
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Figure 26. Extrémité supérieure de 1'étambot brisé.
L'inscription gravée du tirant d'eau est semblable a celle sur l'étrave.
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Figure 27. Remontée du gouvernail d'une longueur de 31 pieds.

Milieu du navire

Une bande médiane d'une largeur minimale de douze pieds a été
récupérée dans la coque centrale. Des coupes, a angle droit avec la
quille, ont été faites entre les allonges et ce qui restait de la structure
de la coque. Les coupes englobaient la partie de la carlingue dans
laquelle le grand méat avait été dressé et preés de laquelle les pompes
avaient été installées.

Quatre sections principales ont été récupérées au milieu du navire.
La section la plus a babord et deux sections a tribord n'ont posé aucun
probléme de découpage ou de remontée; toutefois, la section de la
carlingue, qui mesurait environ 20 pieds de babord a tribord, a causé
certaines difficultés.

Plus de deux semaines de préparation ont été nécessaires avant de
tenter le levage de cette partie de la carlingue. Aprés avoir dégagé la
zone a l'aide du propulseur vertical, une certaine quantité de munitions
lourdes, essentiellement des boulets de canon et des obus de mortier, a
dli étre enlevée du bordé de vaigre de la carlingue. Le découpage a été
rendu plus difficile par I'assemblage quille-carlingue: il a fallu découper
un bloc de 12 pouces dans la carlingue pour atteindre la quille. Aprés
avoir découpé la carlingue, le plongeur devait travailler a plat ventre sur
le bordé de vaigre et passer les bras dans le trou aménagé de fagon a
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pouvoir atteindre la quille avec la scie articulee.

Lorsqu'il a semblé que le découpage de la quille était terminé
(I'endroit ne pouvait pas étre atteint avec les mains), on a tenté de lever
la section. Cela s'est avéré treés difficile en raison de la taille de la
section et de I'étroitesse des entailles dans le bordé extérieur qui
n‘avaient environ que 3/8 de pouce de large. Les parties avant et arriere
de la coque semblaient retenir la section. Les tentatives de remontée
ont dd étre interrompues pour compléter le découpage ou changer l'angle
de levage afin de ne pas abimer les pieces de charpente. Finalement, la
section a pu &tre remontée intacte, a l'exception d'un petit fragment de
quille que les plongeurs ont récupéré plus tard.

On se rendit vite compte que la grue de pont n'avait pas la
puissance nécessaire (poids maximal de 13 tonnes) pour remonter la
section de carlingue; cette piece était une des plus lourdes et des plus
complexes sur le plan de la structure. La seule solution consistait donc a
remorquer la section sous l'eau jusqu'a un endroit ol une grue plus
puissante et un ber pourraient porter la section pour la sortir de l'eau.
Le ber était bien la seule solution raisonnable pour assurer l'intégrité
structurale de la section de carlingue.

Quatre madriers de 12 sur 16 pouces de section ont été assemblés
et chevillés pour former un ber rectangulaire de 11 pieds sur 13 pieds qui
pourrait contenir la carlingue. L'installation du ber a été compliquée par
le fait que ce dernier nécessitait une importante quantité de lest pour
s'enfoncer et, deuxi€mement, parce qu'il n'était pas possible de placer la
section de carlingue dans une position qui permettait d'y fixer

Figure 28. Fixation du ber sur la section inversée de la carlingue.
(La quille a été enlevée.)
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le ber. Il a donc été décidé de retourner complétement la carlingue et
de la soulever jusqu'a la surface en position inversée, de sorte que le ber
puisse étre attaché au fond de la carlingue. Des cébles triples avaient
été fixés autour de la section inversée et cette derniere avait été ensuite
redescendue au fond de l'eau. Le ber fut alors mis en position sur l'eau
au-dessus de la section, et le crochet de la grue descendu au travers du
ber pour remonter la section a la surface (figure 28). Lorsque le ber fut
fixé a la section, cette derniere fut une fois de plus redescendue au fond,
le crochet de la grue était attaché a une des extrémités de l'ensemble
pour le remonter partiellement et le remettre en position normale, le ber
étant cette fois en dessous de la carlingue. Le ber et la section de
carlingue ont ensuite été attachés par des cébles et remontés a la
surface (figure 29) ol une vérification finale a été faite avant que tout
I'ensemble soit fixé sous un chaland auxiliaire pour &tre remorqué vers un
quai local en eau profonde. La, une grue mobile de 25 tonnes a soulevé
I'ensemble et l'a placé sur un radeau qui a ensuite amené la carlingue
vers un hangar de conservation.

Figure 29. Section de la carlingue, avec le ber placé
en dessous, préte a étre remontée.
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Troisiéme partie
Résume des découvertes

Walter Zacharchuk
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Le Machault a été coulé dans le chenal navigable, la partie babord
de sa proue étant plus en aval et plus profondément enfoncée dans la
vase que la partie tribord. La partie tribord de la poupe semble avoir été
detachee, probablement par les glaces. Etant donné que le courant de la
marée baissante est plus fort que celui de la marée montante, les
artefacts déplacés par les marées et les glaces se sont concentrés dans
une poche formée par la partie effondrée de la poupe du c6té babord ou
il ont été recouverts de limon par la suite. La fouille du Machault a
débuté par cette partie du navire et s'est poursuivie uniquement dans des
zones limitées situées a l'extérieur de la coque et sous celle-ci. Au cours
de la derniére saison de fouille, alors que pour l'une des rares fois la
visibilité était meilleure et permettait de mieux voir le site, les
plongeurs ont apercu un important dépdt de matériel, provenant a
l'origine de la cale, a I'extérieur du secteur de fouille, sur le c6té babord
(en aval) de l'épave. Le périmetre de fouille n'a pas été étendu pour
inclure cette zone, le temps alloué a la fouille étant épuisé.

La fouille du Machault était envisagée dans l'optique d'une opéra-
tion contrdlée de sauvetage ayant trois objectifs: enrichir notre compré-
hension de la bataille de Restigouche, retrouver des artefacts dont la
date d'utilisation était connue et apporter des renseignements sur
l'architecture navale du milieu du XVIII€ siécle. La fouille du Machault a
atteint ces objectifs.

Désormais, nous comprenons mieux le déroulement de la bataille:
le Machault s'est posté en travers du chenal navigable en tentant de
protéger les autres éléments de l'escadre francaise et, lorsque la
situation est apparue désespérée, on l'a vidé de son équipage, de ses biens
ainsi que d'autres objets.

Il a été possible, a partir de l'analyse des pieces de la coque de
constater que le feu avait endommagé le Machault au maitre bau, du
c6té babord vers l'avant en direction de I'étrave. Le dessus de la pompe
de cale, des membres et du coqueron avant étaient calcinés. La figure
de proue, s'il y en avait une a l'origine, avait disparu, présumément
brulée dans l'incendie. Le gréement dormant était calciné et s'était
effondré sur la coque. Tous ces éléments soutiennent les comptes rendus
historiques a l'effet qu'il y eut un feu a bord du Machault et qu'il y avait
sept pieds d'eau dans sa cale. En se basant sur la hauteur des marées de
juillet, on peut affirmer que le Machault était échoué sur le fond de la
riviere a marée basse.

Les mé&mes sources historiques faisaient mention d'une explosion a
bord. A un moment donne, lors de la fouille du site, une partie du pont a
été retrouvée a environ 400 pieds de distance du cdté tribord du navire.
Le pont du navire présentait certains indices d'explosion tels des
membres tordus et calcinés. Cependant, ces piéces ne peuvent étre
attrlbuees avec certitude au Machault et on n'a pas trouvé d'autres
preuves a l'appui de la thése d'une explosion a bord.

La reconstitution du navire sur papier permettra de définir les
aspects fondamentaux et superficiels de la structure, mais il ne sera pas
possible d'étudier certains détails d'assemblage et de structure avant la
reconstitution physique ultérieure des parties du navire. (Le but du
projet n'a jamais éte de faire une reconstitution compléte du navire.)
D'aprés les documents historiques relatifs a sa performance, il semble
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que ce fut un fin voilier mais aucune preuve a cet effet n'a été
retrouvée.

Il n'a pas été possible de développer une image compléte du
Machault, tel qu'il apparaissait au moment de son abandon par les
Frangais et de son naufrage, a partir du matériel qui a été récupéré et
des vestiges de I'épave. Néanmoins, une quantité énorme d'artefacts a
été remontée a la surface.

La quantité inattendue d'artefacts récupérés a nécessité I'aména-
gement de moyens et de procédures élaborés ainsi que la formation de
personnel pour y faire face. L'expertise ainsi mise au point a été
appliquée par la suite a des sites plus ou moins complexes. La quantité
d'objets pareils récupérés a aussi permis de mener certaines expériences
de nature potentiellement destructive de maniere a développer et a
tester de nouveaux traitements de conservation. L'environnement
subaquatique avait préservé les matériaux d'origine a un degré que I'on
ne trouve pas sur des sites terrestres dans des conditions normales.
(L'excellent état de Conservatlon de la cargaison s'étendait aussi aux
membres du navire et aux piéces de charpente.) Etant donné que la
position du navire ne permettait pas de sauver quoi que ce soit au
moment du naufrage, certains objets qui apparaissent rarement dans un
assemblage provenant d'un site terrestre ont été retrouvés, tels des pots
en cuivre ou en laiton qui pouvaient étre refagonnés lorsqu'ils étaient
brisés et des dispositifs d'éclairage qui avaient généralement une longue
durée de vie. Ces objets font désormais partie de la Collection nationale
de référence de Parcs Canada.

Dans le but de reconstituer la cargaison que transportait le
Machault, des recherches ont été menées dans les archives francaises
pour retrouver le connaissement des marchandises expédiées lors de son
voyage final. Cependant, on n'a pas retrouvé d' 1nventa1re complet. Etant
donné que chacun des six navires qui formaient a l'origine l'escadre
constituait une unité opérationnelle indépendante, le Machault devait
avoir a son bord des munitions, de la nourriture, des objets destinés a la
préparation, au service et a la consommation de cette nourriture, des
outils pour la manoeuvre, des pieces de rechange et d'autres
approvisionnements nécessaires pour un voyage de 60 a 90 jours, en plus
des effets appartenant a chaque personne a bord et la part du navire de
la cargaison transportée par l'escadre. On ignore dans quelle mesure le
Roi suppléait aux besoins de chacun a bord comme, par exemple, la
nourriture, I'habillement, le tabac, les outils et les meubles par rapport a
I'apport individuel. De méme, on ignore le nombre exact de personnes
qui étaient a bord bien que Ross (1981: tableau 1) ait estimé que
l'effectif total du Machault devait se chiffrer entre 278 et 337
personnes, dont environ 150 étaient des marins. Il est probable que les
membres d'équipage ne possédaient pas grand chose a bord, bien que
certains d'entre eux avaient peut-&tre des effets personnels tels des
vétements, des jeux et des produits destinés a la traite, pour leur propre
compte, en Amérique du Nord. Pour ces hommes qui ne disposaient que
de trés peu d'espace en propre a bord et dont les moyens étaient plut6t
limités, les produits destinés a la traite devaient étre peu volumineux et
peu dispendieux, tels des petits objets en argent, des piéces de cuivre ou
de laiton polie, des boucles, des articles de couture, de Ila
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verroterie et des colifichets. Les officiers du vaisseau devaient avoir a
leur disposition des espaces d'entreposage personnels plus vastes. La
valeur et l'importance de leurs biens devaient dépendre de leurs res-
sources et de leur rang. Ces biens pouvaient étre de l'ameublement, des
services de vaisselle ou toute autre chose nécessaire a leur confort.

L'intention de Parcs Canada, lors de la fouille du Machault, n'était
pas de fouiller entierement le site mais d'obtenir un échantillonnage
représentatif de la cargaison et de la structure de 1'épave. Cependant, il
est apparu que certains types d'artefacts qui se retrouvent habituel-
lement sur un navire étaient absents de cet échantillonnage. Les
archéologues et les chercheurs en culture matérielle ont noté dans
l'assemblage une pénurie d'ustensiles de cuisine, de gamelles, de lan-
ternes, de canons et d'armes individuelles, d'outils, d'instruments de
navigation, d'attirail médical et d'objets de culte (tels des symboles
religieux qui ornaient souvent les cloisons des aires de repos a bord des
navires), de provisions, de coffres et autres pieces de mobilier et
d'artefacts reliés a I'hygiéne personnelle. Plusieurs des objets absents
sont reliés aux activités humaines de tous les jours. L'absence de certains
de ces objets peut peut-étre s'expliquer par les ravages causés par le feu
et I'explosion a bord du navire et par la nécessité d'approvisionner et de
protéger le camp a terre.

Cependant, on a aussi identifié un groupe important d'autres objets
composant la cargaison. Il semble que ces objets appartenaient en
général a des particuliers et qu'ils étaient destinés soit a étre utilisés a
bord du navire, soit a étre vendus a l'arrivée. Bon nombre de ces objets
étaient, des porcelaines anglaises et chinoises et des verres a vin
francais.

Les artefacts récupérés lors de la fouille semblent étre liés a la
structure et a la manoeuvre du navire, & sa cargaison, ou ils semblent
étre des objets n'ayant aucune utilité pour le camp a terre. La petite
quantité d'effets personnels retrouvés porte a croire qu'ils avaient été
perdus a bord ou qu'ils avaient été endommagés et laissés de coté.
Plusieurs d'entre eux portaient des traces évidentes d'utilisation et
certains pouvaient é&tre considérés comme démodés pour l'année 1760.
Néanmoins, bien qu'il ne fasse aucun doute que le navire avait ni une
cargaison ni un équipement complet, la fouille du Machault a permis de
remonter a la surface un échantillonnage vaste et diversifié d'objets du
XVIII® sjecle. La collection du Machault de méme que des artefacts
précisément datés, provenant d'autres sites, ont été utilisés comme
étalons de datation pour dater le matériel de sites d'occupation frangaise
de périodes d'occupation comparables et pour en déterminer la prove-
nance.
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Le Machault est une irégate francaise qui fut
coulée en 1760 dans la riviére Restigouche au fond
de la baie des Chaleurs dans le golfe
Saint-Laurent. Victime de la guerre de Sept Ans,
ce navire nous offre aujourd’hui une illustration
de la vie coloniale au XVIII¢ siéecle. Ce rapport
présente le projet du Machault, décrit les
recherches sous-marines, qui nécessairement,
mirent a I’ essai divers équipements et techniques
de dégagement et enfin, fait le bilan des
découvertes et des résultats de ce projet.
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