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Frontispice: «La débâcle sur le fleuve 
Yukon». (Frederick Whymper, Travel 
and Adventure in the Territory of 
Alaska [Londres, John Murray, 1868], 
face à la p. 197.) 
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Sommaire 
Ce document porte sur l'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 progrès économique 
du Yukon ainsi que les difficultés d'évolution particulières aux 
régions qui dépendent de l'exploitation des ressources non re­
nouvelables. Le document étudie aussi jusqu'à quel point le 
transport a résolu ces difficultés. En outre, il traite des rôles des 
particuliers, des sociétés et des gouvernements dans l'évolution 
des divers moyens de transport et l'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 à remercier vivement les personnes suivantes pour 
leur gracieux concours: Roy Minter, pour son intérêt, son enthou­
siasme et ses commentaires; Victoria A.B. Faulkner et Don Jones 
de Whitehorse qui, en 1970, accordaient aimablement de longues 
entrevues à l'auteur; Margaret Carter, Margaret Archibald et Ed­
ward Bush, collaborateurs et cochercheurs en matière d'histoire 
du Yukon; le personnel de la bibliothèque du ministère 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 ministère, et après la participation de l'auteur au projet 
de restauration du Klondike, de nombreuses données supplé­
mentaires furent compilées sur l'histoire des transports au Yukon, 
en particulier sur la navigation fluviale. Malgré l'impossibilité d'in­
corporer ces données importantes dans le présent manuscrit, 
l'auteur a pu, grâce à un sursis de publication, remanier légère­
ment le texte original et y inclure de nombreuses illustrations ac­
quises après 1972. Bien que les personnes et établissements ci-
après n'aient pas directement participé à la recherche et à l'éla­
boration initiales de ce rapport, l'auteur tient toutefois à 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. 

7 



Introduction 
Depuis l'époque de la traite des fourrures au début des années 
1840 jusqu'au présent dominé par l'exploitation minière de vils 
métaux, l'économie du Yukon a dépendu de l'exploitation de res­
sources irremplaçables. On a toutefois exagéré l'ampleur de cette 
dépendance car contrairement aux régions mieux connues, pro­
ductrices de denrées essentielles, l'absence de terre arable a 
rendu impossible une économie de subsistance. Etant donné l'in­
terdépendance entre les économies de nécessité première et les 
transports, ainsi que l'éloignement des centres métropolitains, il 
n'est guère surprenant que la demande de transports au Yukon 
ait toujours été très forte1. 

Les observateurs de la scène septentrionale s'étaient depuis 
longtemps rendu compte de l'importance primordiale de la 
question2. Un écrivain s'est avancé jusqu'à affirmer que toute 
l'histoire du Nord a été liée à la solution du problème des 
transports3. Même durant la période pré-contact, lorsque la 
chasse et la pêche 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 l'histoire des modes de trans­
port et des voies d'accès au Yukon. Toutefois, selon les propos 
d'Harold Adams Innis en 1938, l'étude des transports peut s'ap­
pliquer à un domaine beaucoup plus étendu puisqu'elle empiète 
sur celui des grandes questions socio-politiques et certes sur ce­
lui des problèmes d'économie nationale4. Nous espérons que ce 
document démontrera que les divers modes de transport et voies 
d'accès ont non seulement assuré le mouvement des hommes et 
des matériaux mais joué aussi un rôle vital en déterminant la na­
ture et le cours du développement du Yukon. 

Modes de transport 

I 
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 à Caën. Aucune de ces vues n'est 
sans fondement mais, si le Yukon abonde en richesses naturelles, 
l'ironie du sort fait que son emplacement géographique les rende 
inaccessibles. 

Situé au nord-ouest de l'Amérique du Nord et séparé de l'Eu­
rope par un océan de glaces, deux mers, des terres et des fleuves 
difficiles à traverser, le Yukon est resté jusqu'au milieu du XIXe 

siècle, hors de portée de l'expansion européenne. Il paraissait 
une citadelle imprenable en raison de ses enceintes géographi­
ques: le massif St-Elie et la cordillère septentrionale au sud-ouest, 
la chaîne des Cassiars et les Rocheuses au sud, les monts Mac­
kenzie à l'est et l'océan Arctique au nord. Depuis des siècles, ces 
obstacles naturels ont effectivement entravé l'immigration vers 
l'intérieur. Seul le Yukon, fleuve qui prend sa source à 15 milles 
de l'océan Pacifique dans le nord de la Colombie-Britannique et 
traverse 2000 milles du Yukon et de l'Alaska jusqu'à la mer de 
Bering, permet de pénétrer de façon relativement aisée à l'inté­
rieur du territoire. Même cette fissure est une concession faite de 
mauvaise grâce par la nature puisqu'en raison du climat arctique, 
le fleuve est annuellement fermé à 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 légères précipitations ont rendu l'exploitation 
agricole impossible. Finalement, une grande partie de la région 
n'a pas subi d'érosion glaciaire, ce qui a durant des siècles pré­
servé les ramparts et protégé les ressources de l'homme. 

Il 
L'homme blanc n'a pas été le premier à surmonter les obstacles 
naturels du Yukon. L'Indien l'avait déjà précédé depuis des mil­
lénaires et réussi à immigrer en traversant le détroit de Bering1. 
On ne sait pas grand-chose au sujet de ces Indiens et de leur 
mode vie avant l'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 
l'optique des premiers explorateurs et commerçants, leur 
«civilisation» était inconnue des Indiens. Bien qu'il soit indéniable 
que l'apparente simplicité de la culture autochtone ait, dans une 
certaine mesure, été façonnée 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.) 
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deux facteurs ne sont pas prépondérants car les Blancs ont ulté­
rieurement vécu dans la même région et dans les mêmes 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 l'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 l'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'à l'arrivée des ba­
teaux à 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 l'été. Grâce au canot d'écorce, qui était 
le moyen de transport principal, les Indiens jouissaient d'une cer­
taine mobilité qui leur permettait de subvenir à leurs besoins quo­
tidiens. Construit par les femmes de chaque tribu, qui étiraient 
l'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 perches2. En hiver, les autochto­
nes se déplaçaient en traîneau tiré par des chiens, en toboggan 
ou en raquettes. Le traîneau ou toboggan était en bois de bou­
leau et des lanières de cuir en rattachaient les diverses parties. 
Les Indiens n'utilisaient ni clous, ni chevilles. Le traîneau 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 traîneau de l'In­
dien était léger, rapide et à même de transporter de lourdes char­
ges sur la neige unie. Afin d'aider son attelage, l'Indien le précé­
dait généralement en raquettes et ainsi lui frayait passage3. Le 
climat avait donc établi les modes de transport saisonniers au Yu­
kon, tant par voies fluviales que terrestres, et ces mêmes 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 l'histoire de la région. 

Ill 
Les Russes furent les premiers Blancs à atteindre l'Alaska. Bien 
qu'ils n'aient jamais poussé plus avant à l'intérieur du territoire ni 
traversé la frontière séparant le Yukon de l'Alaska4, ils établirent 
une voie d'entrée au Yukon qui devait être d'importance vitale au 
cours du XIVe siècle. La voie tant cherchée était le fleuve Yukon, 
dont l'embouchure était à 70 milles au sud du port de Saint Mi­
chael. Les Russes étaient arrivés en quête de fourrures et avaient, 
entre-temps, établi un empire commercial et une société féodale 

dans l'Alaska5. Le monopole russe a duré sans aucune concur­
rence jusqu'à 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 l'ouest, après l'union de 
1821, avec la Compagnie du Nord-Ouest et utilisait une série 
d'emplacements-comptoirs sur le Mackenzie réussissant ainsi à 
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: l'existence des animaux 
à fourrure et le réseau de transport fluvial. La traite des fourrures 
dépendait largement de ce réseau puisque les voies fluviales faci­
litèrent la pénétration de la Compagnie et que les emplacements 
destinés aux postes de traite furent choisis largement en fonction 
du transport fluvial6. L'assujettissement à ce mode de déplace­
ment dura longtemps après que la Compagnie se fût retirée du 
Yukon; en fait, il a distinctement duré jusqu'aux années 1950 
lorsque le dernier vapeur à roue arrière fut finalement mis à 
l'échouage. 

La Compagnie de la baie d'Hudson a, en mouvement de pince, 
franchi les barrières naturelles séparant le Yukon du district du 
Mackenzie, utilisant le fleuve Mackenzie, comme source de toute 
exploration vers l'ouest. En 1840, la Compagnie engageait Robert 
Campbell pour explorer le bras nord de la Liard jusqu'à sa 
source, traverser la ligne de partage des eaux, et découvrir toute 
rivière coulant vers l'ouest7. En mai 1840, Campbell et un groupe 
de sept hommes quittaient Fort Halkett sur la Liard et suivaient 
son cours jusqu'à son point de jonction avec la Dease. De là, 
Campbell virait vers le nord, traversant la rivière Frances, puis un 
lac de montagne qu'il nomma Frances, en hommage à Lady 
Simpson. Il suivit ensuite le cours du Finlayson, atteignit le lac du 
même nom et une autre rivière 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 groupe8. 
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 Yukon9. Au cours des six années suivantes, Camp­
bell pénétrait dans la section sud-est du Yukon, établissait un au­
tre comptoir à Pelly Banks, explorait les rivières Pelly et Lewes 
ainsi que le fleuve Yukon. En 1848, il bâtissait Fort Selkirk au con­
fluent du Yukon et de la Pelly10. 

Entre-temps, les négociants de la Compagnie avaient utilisé la 
Porcupine et activement étendu le commerce jusqu'à la partie 
septentrionale du Yukon. Le chef de poste, John Bell, qui, en 
1840, avait bâti Fort McPherson dans les Territoires du Nord-
Ouest, découvrait la rivière Rat et, en 1842, explorait la Porcupine 
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3 Un traîneau utilisé par les Indiens du 
bas Yukon. (IV.H. Dali, The Yukon Ter­
ritory [Londres, Downey, 1898], p. 
166.) 

4, 5 Divers types de raquettes utilisées 
dans le Nord. 4, A est un type de ra­
quette utilisée par les Eskimaux ou les 
Inuit. Sauf pour les interstices et la sur­
face plate, elle ressemble, par sa forme 
et ses dimensions, à la raquette de la 
Compagnie de la baie d'Hudson (B). C 

et D, approximativement deux fois plus 
longues qu'A et B, étaient utilisées par 
les Indiens Ingaliks et Kutchins du bas 
Yukon (IV. H. Dali, The Yukon Territory 
[Londres, Downey, 1898], p. 190). 5, 
La plus large des deux raquettes chil-
kats servait à transporter les provi­

sions; on chaussait la plus étroite pour 
la chasse {Frederick Schwatka, Along 
Alaska 's Great River [New York, Cas­
se// & Company (1885)], p. 87.) 
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6 Les routes qui menaient vers l'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 à vapeur qui 
naviguaient sur le Yukon. (W.H.'Dali, 
The Yukon Territory [Londres, Dow­
ney, 1898], face à la p. 103.) 
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jusqu'à son embouchure. En 1847, Alexander Murray fut chargé 
d'établir un comptoir au confluent de la Porcupine et du Yukon. Il 
quittait Fort McPherson en juillet 1847, en route pour La Pierre's 
House d'où il s'embarquait sur le P/oneervers l'embouchure de la 
Porcupine. Arrivé là, il y choisissait l'emplacement d'un poste de 
traite et bâtissait Fort Yukon11. Bien que situé en Amérique russe 
(plus tard l'Alaska), juste quelques milles à l'ouest du territoire bri­
tannique, l'avantage commercial de ce comptoir établi au con­
fluent de la Porcupine et du Yukon avait plus de poids que les 
considérations diplomatiques dans cette région éloignée, et Fort 
Yukon devint le centre de commerce de la Compagnie dans le 
Yukon septentrional. 

En 1847 cette dernière avait, à partir du fleuve Mackenzie, éta­
bli deux voies de transport fluvial jusqu'au Yukon. En 1851, Ro­
bert Campbell effectuait son voyage historique de Fort Selkirk, en 
aval du Yukon, jusqu'au Fort Yukon, prouvant ainsi que le Yukon 
et la Pelly suivaient le même parcours12. Cette découverte était de 
grande importance. On avait toujours éprouvé des difficultés à ra­
vitailler les comptoirs du Yukon méridional en raison des condi­
tions de voyage périlleuses sur la Liard. En découvrant que la 
Pelly et le Yukon suivaient le même cours, on abandonna la Liard 
en faveur de la Porcupine13. De 1852 à 1869, période au cours 
de laquelle la Compagnie de la baie d'Hudson fut expulsée de 
Fort Yukon par le gouvernement des Etats-Unis, la Porcupine 
était devenue la grande voie d'accès a l'intérieur du Yukon14. 

Pour la Compagnie, la traite des fourrures au Yukon était, tout 
bien considéré, une entreprise précaire. Comme la réseau de 
transport était limité et les frais élevés, la Compagnie n'a jamais 
pu surmonter ces difficultés. A celles-ci s'ajoutait l'hostilité de l'In­
dien s'insurgeant contre toute incursion de l'homme blanc; à titre 
d'exemple, il suffit de mentionner ici la destruction de Fort Selkirk 
par les Chilkats en 1852. Toutefois, les actes d'hostilité commis 
par les Indiens étaient occasionnels et donc d'importance secon­
daire. Dans le cas de Fort Selkirk, c'était probablement le réseau 
de transport inadéquat qui avait entravé le ravitaillement de la 
place et simplement servi de prétexte aux Chilkats pour prendre 
des mesures draconiennes afin de regagner leur monopole histo­
rique sur le commerce dans le sud du territoire. Au sein de la 
Compagnie même, on avait continuellement débattu la question 
de la rentabilité du commerce au Yukon. Le grand argument invo­
qué pour abandonner les comptoirs méridionaux était que ceux 
du lac Frances, de Pelly Banks et de Fort Selkirk avaient subi des 
pertes de 1848 à 1850 et que durant sa dernière année d'exploi­
tation (1851 ) celui de Fort Selkirk avait encore subi des pertes15. 

Une étude des difficultés de transport qui entravaient sérieuse­
ment la Compagnie révèle l'impossibilité de diriger de l'est un 
commerce de fourrures rentable au Yukon. Selon Innis, les 
traîneaux dont la Baie se servait au Yukon étaient plus petits que 
ceux utilisés ailleurs et les fourrures devaient donc être emballées 
en plus petits ballots16. L'éloignement des comptoirs yukonnais 
rendait leur ravitaillement aléatoire et il était presque impossible 
d'assurer la rentabilité de l'entreprise puisque les Indiens se mon­
traient intransigeants en affaires. George M. Dawson, géologue 
fédéral en chef, notait ultérieurement qu'il avait fallu sept ans 
pour que les produits de Fort Yukon et de Fort Selkirk arrivent sur 
le marché. Le rythme du commerce était comme suit: 
Goods. - 1st year, reach York Factory; 2nd year, Norway House; 
3rd year, Peel River, and were hauled during the winter across 
the mountains to La Pierre's House; 4th year, reach Fort Yukon. 
Returns. - 5th year, reach La Pierre's House and are hauled 
across to Peel River; 6th year, reach depot at Fort Simpson; 7th 
year, reach market.17 

La Compagnie fut donc obligée de s'en tenir au commerce des 
fourrures de grande valeur, ce qui l'a désavantagée dans sa con­
currence avec les Russes18. 

Après l'expulsion de la Compagnie de Fort Yukon en 1869, on 
tournait la dernière page d'un chapitre de l'histoire des transports 
au Yukon. Au cours de cette période, deux voies fluviales avaient 
été ouvertes à l'intérieur du territoire. Toutefois, aucune ne devait 
rester aussi importante qu'au début. La nature même de la traite 
des fourrures, entreprise par la Baie, et son succès très aléatoire 
découragèrent la colonisation et aussi l'établissement de modes 
de transport plus modernes19. La Compagnie avait employé les 
mêmes moyens de déplacement que les autochtones et y avait 
apporté de légères modifications, dont les plus importantes furent 
le traîneau et les raquettes de la Baie. Le premier était, en fait, un 
toboggan long de neuf pieds, consistant en trois planches de 
bouleau reliées par des pièces transversales. La fourrure était 
transportée dans un grand sac de peau d'orignal attaché au 
traîneau. Le style toboggan fut adopté parce qu'il était plus ap­
proprié que le traîneau ordinaire au transport des gros ballots. 
Toutefois, cette modification exigeait que l'on abandonne plu­
sieurs caractéristiques utiles du traîneau ordinaire. Par consé­
quent, il fut difficile de manier le traîneau de la Baie, de monter 
une colline et pratiquement impossible de demeurer sur la piste 
en longeant un flanc de coteau. Les ballots étaient endommagés 
par l'eau et la neige parce que le véhicule rasait le sol. En outre, il 
avançait lentement sauf sur la neige durcie. Dans cette perspec­
tive, la Compagnie conçut un modèle de raquettes spéciales et 
utilisables sur les pistes, lesquelles tassaient la neige, facilitant 
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