12 F o Lieux historiques canadiens




I Affaires indiennes  Indian and
et du Nord Northern Affairs



Publication autorisée par I’honorable J. Hugh Faulkner,
ministre des Affaires indiennes et du Nord

Révisée par la Division de la recherche,

Direction des lieux et des parcs historiques nationaux,
Parcs Canada

Publication de la Direction de I'information
Conception: Eric F. Plummer

Magquette: Eiko Emori

Traduit par le Secrétariat d’Etat

La publication Lieux historiques canadiens: cahiers d’archéologie et
d’histoire paraitra lorsqu'un nombre suffisant d’articles auront été réunis.
Les manuscrits peuvent étre soumis au chef de la Division de la recher-
che, Direction des lieux et des parcs historiques nationaux, Parcs Ca-
nada, ministere des Affaires indiennes et du Nord, Ottawa (Ontario) K1A
OH4, Canada.

Les articles paraissant dans cette série sont résumés et répertoriés dans
Historical Abstracts ou America: History and Life, ou les deux.



5 L’histoire des transports au Yukon
par Gordon Bennett

Lieux historiques canadiens:
cahiers d'archéologie et d'histoire
n°19

Direction des lieux et des parcs historiques nationaux
Parcs Canada

Ministére des Affaires indiennes et du Nord

Ottawa, 1978

Couverture: Recto: Pose du dernier clou a la voie ferrée de la
White Pass and Yukon Route, Carcross, Yukon, 29 juillet 1900.
Verso: Construction du trongon de chemin de fer de la White
Pass and Yukon Route situé du c6té américain (Alaska) de la
frontiére. (Détails d'une murale de Roy M. Minter et Charles Ba-
ker; courtoisie de Roy M. Minter et de Charles Baker.)



© Ministre des Approvisionnements et services Canada 1978.
En vente chez son libraire, ou par la poste a:
Imprimerie et édition,
Approvisionnements et services Canada,
Hull, Québec K1A 0S9.

This issue is available in English as Canadian Historic Sites: Occasio-
nal Papers in Archaeology and History No. 19 (catalogue no. R61-
2/1-19) from Printing and Publishing, Supply and Services Canada,
Hull, Québec K1A 0S9, or through your bookseller.

N° de catalogue: R61-2/1-19F

ISBN: 0-660-01672-9

Bibliothéque du Congres, Washington, carte n° 70-103875
QS-7024-000-FF-A1

Prix Canada: $6.50
Prix autres pays: $7.80
Prix sujet & changement sans préavis.



L’histoire destransports 7 Sommaire

7 Reconnaissance

auYukon 8 Introduction
par Gordon Bennett 8 Modes de transport
24 La ruée vers l'or
Lieux historiques canadiens 61 Récession et redressement économique
n°19 98 L’entre-deux-guerres

131 L’apport militaire

146 L’aube d’une ére nouvelle
154 Epilogue

156 Notes

172 Bibliographie



Frontispice: «La débécle sur le fleuve
Yukon». (Frederick Whymper, Travel
and Adventure in the Territory of
Alaska [Londres, John Murray, 1868],
face a lap. 197.)




Sommaire

Ce document porte sur I'évolution du réseau des transports au
Yukon, du début des années 1840 jusqu’aux années 1960, dans
le contexte de la situation économique contemporaine. Il décrit
les restrictions géographiques imposées au progrés économique
du Yukon ainsi que les difficultés d’évolution particuliéres aux
régions qui dépendent de I'exploitation des ressources non re-
nouvelables. Le document étudie aussi jusqu’a quel point le
transport a résolu ces difficultés. En outre, il traite des réles des
particuliers, des sociétés et des gouvernements dans |'évolution
des divers moyens de transport et I'aménagement des diverses
voies commerciales.

Présenté pour publication en 1972 par Gordon Bennett, Direction
des lieux et des parcs historiques nationaux, Ottawa.

Reconnaissance

L'auteur tient a remercier vivement les personnes suivantes pour
leur gracieux concours: Roy Minter, pour son intérét, son enthou-
siasme et ses commentaires; Victoria A.B. Faulkner et Don Jones
de Whitehorse qui, en 1970, accordaient aimablement de longues
entrevues a I'auteur; Margaret Carter, Margaret Archibald et Ed-
ward Bush, collaborateurs et cochercheurs en matiére d’histoire
du Yukon; le personnel de la bibliothéque du ministére des Affai-
res indiennes et du Nord et celui des Archives publiques du Ca-
nada, surtout James Whalen, Brian Hallett, Gerry Cumming et
Brian Corbett.

L’auteur remercie la maison d’édition canadienne McClelland
and Stewart, Limited, Toronto, qui a consenti la publication de ci-
tations du livre de Laura Beatrice Berton | Married the Klondike, et
de celui de Pierre Berton Klondike. The Life and Death of the Last
Great Gold Rush.

. ‘Au cours des quatre années suivant la rédaction du manuscrit
destiné au ministére, et aprés la participation de I'auteur au projet
de restauration du Klondike, de nombreuses données supplé-
mentaires furent compilées sur I’histoire des transports au Yukon,
en particulier sur la navigation fluviale. Malgré I'impossibilité d'in-
corporer ces données importantes dans le présent manuscrit,
I'auteur a pu, grace a un sursis de publication, remanier Iégére-
ment le texte original et y inclure de nombreuses illustrations ac-
quises apres 1972. Bien que les personnes et établissements ci-
aprés n'aient pas directement participé a la recherche et a I'éla-
boration initiales de ce rapport, I'auteur tient toutefois a leur
exprimer sa reconnaissance: Brian Speirs, Dianne Johnston et
Linda Johnson, Archives du Yukon, Whitehorse; Len McCann,
Musée maritime, Vancouver; les capitaines William Bromley, Alex
Courquin et Cy Andrews; Charles Chapman, Allan Innes-Taylor,
Al Olsen, Bill Maruk, Howard Perchie, Mark Steinback, W.D. Gor-
don, Jr., R.C. Beaumont, Bill Lesyk, Syd Smith, Bill Crawford, Cy-
ril Doheny, William Bamford, Russell Kingston, R. Greenius, J.
Dunn, Sid White, Jack Forde, Andy Keay, Jim Moran, Harold Ni-
cholson et Claude Hogg.



Introduction

Depuis I'époque de la traite des fourrures au début des années
1840 jusqu’au présent dominé par I'exploitation miniére de vils
métaux, I'économie du Yukon a dépendu de I'exploitation de res-
sources irremplagables. On a toutefois exagéré I'ampleur de cette
dépendance car contrairement aux régions mieux connues, pro-
ductrices de denrées essentielles, I'absence de terre arable a
rendu impossible une économie de subsistance. Etant donné I'in-
terdépendance entre les économies de nécessité premiére et les
transports, ainsi que I'éloignement des centres métropolitains, il
n'est guére surprenant que la demande de transports au Yukon
ait toujours été trés forte!.

Les observateurs de la scéne septentrionale s’étaient depuis
longtemps rendu compte de I'importance primordiale de la
question?. Un écrivain s’est avancé jusqu'a affirmer que toute
I’histoire du Nord a été liée a la solution du probléeme des
transports®. Méme durant la période pré-contact, lorsque la
chasse et la péche constituaient les seules formes d’activité éco-
nomique, la qualité de la vie autochtone était en grande partie
déterminée par les moyens de transport.

Cette étude portera surtout sur I'histoire des modes de trans-
port et des voies d'accés au Yukon. Toutefois, selon les propos
d’Harold Adams Innis en 1938, I'étude des transports peut s'ap-
pliquer a un domaine beaucoup plus étendu puisqu’elle empiéte
sur celui des grandes questions socio-politiques et certes sur ce-
lui des problemes d’économie nationale*. Nous espérons que ce
document démontrera que les divers modes de transport et voies
d’'accés ont non seulement assuré le mouvement des hommes et
des matériaux mais joué aussi un role vital en déterminant la na-
ture et le cours du développement du Yukon.

Modes de transport

|

Le Yukon est un territoire paradoxal: riche en ressources mais
dénudé, attirant mais rebutant. Pour certains, il représente des
trésors inexploités, des projets encore irréalisés et de brillantes
perspectives d’avenir; pour d'autres, il ne symbolise rien de plus
que la terre que Dieu donna a Caén. Aucune de ces vues n'est
sans fondement mais, si le Yukon abonde en richesses naturelles,
I'ironie du sort fait que son emplacement géographigue les rende
inaccessibles.

Situé au nord-ouest de I'’Amérique du Nord et séparé de I'Eu-
rope par un océan de glaces, deux mers, des terres et des fleuves
difficiles a traverser, le Yukon est resté jusqu’au milieu du XIX®
siécle, hors de portée de I'expansion européenne. Il paraissait
une citadelle imprenable en raison de ses enceintes géographi-
ques: le massif St-Elie et la cordillere septentrionale au sud-ouest,
la chaine des Cassiars et les Rocheuses au sud, les monts Mac-
kenzie a I'est et I'océan Arctique au nord. Depuis des siécles, ces
obstacles naturels ont effectivement entrave I'immigration vers
I'intérieur. Seul le Yukon, fleuve qui prend sa source a 15 milles
de I'océan Pacifique dans le nord de la Colombie-Britannique et
traverse 2000 milles du Yukon et de I'Alaska jusqu’a la mer de
Béring, permet de pénétrer de fagon relativement aisée a I'inté-
rieur du territoire. Méme cette fissure est une concession faite de
mauvaise grace par la nature puisqu'en raison du climat arctique,
le fleuve est annuellement fermé a la navigation durant une hui-
taine de mois et qu’en raison de la semi-aridité, le niveau d'eau
est toujours faible au cours de la saison de navigation. Les basses
températures et les légéres précipitations ont rendu I'exploitation
agricole impossible. Finalement, une grande partie de la région
n'a pas subi d’érosion glaciaire, ce qui a durant des siécles pre-
servé les ramparts et protégé les ressources de I’nomme.

]

L’homme blanc n'a pas été le premier a surmonter les obstacles
naturels du Yukon. L'Indien I'avait déja précédé depuis des mil-
Iénaires et réussi a immigrer en traversant le détroit de Béring'.
On ne sait pas grand-chose au sujet de ces Indiens et de leur
mode vie avant I'arrivée des Blancs. Lorsque ces derniers eurent
établi des rapports avec les autochtones, leur culture fut évaluée
en fonction de la technologie européenne et jugée primitive. Dans
I'optique des premiers explorateurs et commergants, leur
«civilisation» était inconnue des Indiens. Bien qu'il soit indéniable
que I'apparente simplicité de la culture autochtone ait, dans une
certaine mesure, été fagonnée par la géographie et le climat, ces
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1, 2 Deux types de canots utilisés par
les Indiens de la région de Fort Selkirk.
(Frederick Schwatka, Along Alaska’s
Great River [New York, Cassell &
Company (1885)], p. 221, 253.)




deux facteurs ne sont pas prépondérants car les Blancs ont ulté-
rieurement vécu dans la méme région et dans les mémes condi-
tions; si leur culture était, tout bien considéré, celle d’'un pays
vierge, elle était néanmoins plus avancée sur le plan technique.
Dans le Nord, la culture du Russe et de I'Européen était distincte
de celle des autochtones, d'une part, en raison de leurs échelles
de valeurs différentes et, d’autre part, du fait qu'un réseau de
transport rendait possibles leur ravitaillement et leurs communica-
tions avec I'extérieur.

Il importe ici de faire la distinction entre un réseau de transport
et les modes de transport. En comparant les moyens de transport
des Indiens et ceux des Blancs, du moins jusqu'a I'arrivée des ba-
teaux a vapeur sur le Yukon, on constate que les deux étaient si-
milaires. Comme les Blancs, les Indiens comptaient sur la naviga-
tion fluviale au cours de I'été. Grace au canot d'écorce, qui était
le moyen de transport principal, les Indiens jouissaient d’une cer-
taine mobilité qui leur permettait de subvenir a leurs besoins quo-
tidiens. Construit par les femmes de chaque tribu, qui étiraient
I’écorce sur des cadres de bois et enduisaient de gomme les join-
tures afin de les rendre imperméables, ces canots étaient propul-
sés au moyen d’avirons ou de perches?. En hiver, les autochto-
nes se déplacaient en traineau tiré par des chiens, en toboggan
ou en raquettes. Le traineau ou toboggan était en bois de bou-
leau et des laniéres de cuir en rattachaient les diverses parties.
Les Indiens n’utilisaient ni clous, ni chevilles. Le traineau était
garni de patins minces et larges, épousant les déclivités de la
neige. Et afin de faciliter le glissement, ces patins étaient plaqués
en dessous de minces lames d’'os et glacés. Le traineau de I'In-
dien était léger, rapide et a méme de transporter de lourdes char-
ges sur la neige unie. Afin d’aider son attelage, I'Indien le précé-
dait généralement en raquettes et ainsi lui frayait passage®. Le
climat avait donc établi les modes de transport saisonniers au Yu-
kon, tant par voies fluviales que terrestres, et ces mémes modes
devaient durer jusqu’au début des années 1950. Cet assujettisse-
ment au climat et le rythme de vie qu'il fallut adopter en consé-
quence ont profondément influé sur I'histoire de la région.

i

Les Russes furent les premiers Blancs a atteindre I’ Alaska. Bien
qu’ils n'aient jamais poussé plus avant a I'intérieur du territoire ni
traversé la frontiére séparant le Yukon de I'’Alaska?, ils établirent
une voie d’entrée au Yukon qui devait étre d'importance vitale au
cours du XIVe siecle. La voie tant cherchée était le fleuve Yukon,
dont I'embouchure était a 70 milles au sud du port de Saint Mi-
chael. Les Russes étaient arrivés en quéte de fourrures et avaient,
entre-temps, établi un empire commercial et une société féodale

dans I'Alaska®. Le monopole russe a duré sans aucune concur-
rence jusqu’a la fin des années 1830 ou au début des années
1840. A cette époque, la Compagnie de la baie d’"Hudson pour-
suivait une politique d’expansion vers I'ouest, aprés I'union de
1821, avec la Compagnie du Nord-Ouest et utilisait une série
d’emplacements-comptoirs sur le Mackenzie réussissant ainsi a
surmonter les obstacles qui avaient jusqu’alors entravé le com-
merce de la Grande-Bretagne avec le Yukon.

La traite des fourrures, aimant qui avait attiré les Blancs dans le
Nord-Ouest, était axée sur deux facteurs: I'existence des animaux
a fourrure et le réseau de transport fluvial. La traite des fourrures
dépendait largement de ce réseau puisque les voies fluviales faci-
litérent la pénétration de la Compagnie et que les emplacements
destinés aux postes de traite furent choisis largement en fonction
du transport fluvial®. L’assujettissement a ce mode de déplace-
ment dura longtemps aprés que la Compagnie se f(t retirée du
Yukon; en fait, il a distinctement duré jusqu’aux années 1950
lorsque le dernier vapeur a roue arriére fut finalement mis &
I"échouage.

La Compagnie de la baie d’'Hudson a, en mouvement de pince,
franchi les barriéeres naturelles séparant le Yukon du district du
Mackenzie, utilisant le fleuve Mackenzie, comme source de toute
exploration vers I'ouest. En 1840, la Compagnie engageait Robert
Campbell pour explorer le bras nord de la Liard jusqu’a sa
source, traverser la ligne de partage des eaux, et découvrir toute
riviere coulant vers I'ouest’. En mai 1840, Campbell et un groupe
de sept hommes quittaient Fort Halkett sur la Liard et suivaient
son cours jusqu'a son point de jonction avec la Dease. De 13,
Campbell virait vers le nord, traversant la riviere Frances, puis un
lac de montagne qu'il nomma Frances, en hommage a Lady
Simpson. |l suivit ensuite le cours du Finlayson, atteignit le lac du
méme nom et une autre riviere qu'il appela Pelly, nom du gouver-
neur de la Compagnie de la baie d’'Hudson. C'est alors qu'il re-
tourna au bord du lac Finlayson afin d'y rejoindre son groupe®.
En 1842, soit deux ans plus tard, Campbell établissait, sur la rive
du lac Frances, le premier comptoir de la Compagnie de la baie
d’Hudson au Yukon®. Au cours des six années suivantes, Camp-
bell pénétrait dans la section sud-est du Yukon, établissait un au-
tre comptoir a Pelly Banks, explorait les riviéres Pelly et Lewes
ainsi que le fleuve Yukon. En 1848, il batissait Fort Selkirk au con-
fluent du Yukon et de la Pelly'°.

Entre-temps, les négociants de la Compagnie avaient utilisé la
Porcupine et activement étendu le commerce jusqu’a la partie
septentrionale du Yukon. Le chef de poste, John Bell, qui, en
1840, avait bati Fort McPherson dans les Territoires du Nord-
QOuest, découvrait la riviere Rat et, en 1842, explorait la Porcupine
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3 Un traineau utilisé par les Indiens du 4, 5 Divers types de raquettes utilisées et D, approximativement deux fois plus sions; on chaussait la plus étroite pour

bas Yukon. (W.H. Dall, The Yukon Ter- dans le Nord. 4, A est un type de ra- longues qu'A et B, étaient utilisées par la chasse (Frederick Schwatka, Along
ritory [Londres, Downey, 1898], p. quette utilisée par les Eskimaux ou les les Indiens Ingaliks et Kutchins du bas Alaska’s Great River [New York, Cas-
166.) Inuit. Sauf pour les interstices et la sur- Yukon (W.H. Dall, The Yukon Territory sell & Company (1885)], p. 87.)
face plate, elle ressemble, par sa forme [Londres, Downey, 1898], p. 190). 5,
et ses dimensions, a la raquette de la La plus large des deux raquettes chil-
Compagnie de la baie d'Hudson (B). C kats servait a transporter les provi-
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6 Les routes qui menaient vers I'intérieur.
(Carte: S. Epps.)
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7 Fort Yukon, juin 1867. La palissade,
non illustrée, servit plus tard de com-
bustible pour les bateaux a vapeur qui
naviguaient sur le Yukon. (W.H. Dall,
The Yukon Territory [Londres, Dow-
ney, 1898], face alap. 103.)
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