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Sommaire 
Le présent rapport de recherche porte sur le rôle changeant qu'a 
joué le fort Langley dans le commerce de la Compagnie de la 
baie d'Hudson sur la côte du Pacifique et les répercussions politi­
ques de ce rôle. Ce récit couvre la période 1827 à 1896 pendant 
laquelle le fort Langley servit de comptoir à la compagnie. Le fort 
fut construit en 1827 et devait être le noyau d'un commerce dont 
l'expansion vers le Nord était liée directement à la consolidation 
des intérêts politiques britanniques sur la côte du Pacifique. La di­
versité économique du fort, au cours des ans, aida le Canada à 
s'installer sur la côte du Pacifique tout en entretenant à Langley 
une économie viable bien après la chute de la Compagnie de la 
baie d'Hudson au niveau international. La concurrence des cen­
tres plus grands obligea finalement la compagnie à abandonner le 
poste de Langley en 1896. 

Présenté pour publication en 1972, par Mary K. Cullen, Direction 
des lieux et des parcs historiques nationaux, Ottawa. 

Avant-propos 
Le 5 mai 1925, la Commission des lieux et monuments histori­
ques du Canada inaugura une plaque commemorative à l'empla­
cement du fort Langley, le premier comptoir de commerce de la 
côte du Pacifique et le lieu de naissance de la colonie de la Co­
lombie-Britannique. Le parc historique national du fort Langley fut 
créé en 1955, et l'année suivante les gouvernements du Canada 
et de la Colombie-Britannique entreprirent conjointement la res­
tauration partielle du fort, s'attachant surtout au dernier bâtiment 
encore debout. La grande coopération d'historiens, d'architectes, 
d'archivistes et d'autres personnes intéressées, de l'est et de 
l'ouest du pays, eut pour résultat l'achèvement de la première 
étape, à temps pour le centenaire de la colonie de la Colombie-
Britannique en 1958. Depuis ce temps, l'absence d'une histoire 
globale unique du fort a contribué à nuire à l'orientation des tra­
vaux futurs de restauration. Afin de remédier à ce problème, la Di­
rection des lieux et des parcs historiques nationaux entreprit, en 
septembre 1969, un projet de recherches destiné à réunir les 
données existantes et d'en découvrir de nouvelles. La reconstitu­
tion historique qui résulta de ces recherches servit de base à l'ex­
position de caractère historique dans la grande maison en 1971. 
Le présent s'intitule « L'histoire du fort Langley de 1827 à 1896 ». 

La Direction des lieux et des parcs historiques nationaux re­
mercie la Compagnie de la baie d'Hudson, les Archives publiques 
du Canada, les Archives de la Colombie-Britannique, les biblio­
thèques et autres établissements de leur coopération à fournir les 
documents primordiaux liés à l'histoire du fort Langley. En plus de 
permettre à l'auteur d'étudier sa collection de microfilms aux Ar­
chives publiques du Canada, la Compagnie de la baie d'Hudson 
lui permit aussi de consulter ses documents photographiques à 
Winnipeg ainsi que ses documents sur la période après 1870, à 
Londres; la compagnie autorisa aussi l'auteur à reproduire, pour 
fin de publication, les cartes, les esquisses, les photographies et 
les documents publicitaires. Les citations tirées des documents 
de la compagnie sont publiées avec l'autorisation de cette 
dernière. 
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La Compagnie de la baie d'Hudson s'établit dans la région 
du Pacifique 
Entrepris sur les côtes de l'Atlantique, le commerce des fourrures 
en Amérique du Nord s'étendit lentement mais sûrement à tout le 
continent. Les commerçants en quête de fourrures se déplacè­
rent vers le nord-ouest afin de se procurer les pelleferies somp­
tueuses des régions plus froides, et le long des cours d'eau du 
bouclier canadien qui ouvraient une voie naturelle vers l'intérieur 
des terres. Les sociétés de transport et d'approvisionnement 
étendirent continuellement leurs services vers de plus vastes ré­
gions. Après 1760, cette direction vers l'ouest des commerçants 
montréalais obligea la Compagnie de la baie d'Hudson à établir 
des postes plus éloignés de la baie. La Compagnie du Nord-
Ouest franchit le bassin hydrographique de la baie d'Hudson 
connu sous le nom de Terre de Rupert. Elle mit sur pied des pos­
tes dans la région de l'Athabasca, riche en fourrures, ainsi que le 
long des cours d'eau du versant du Pacifique. 

Avant de s'étendre au delà des montagnes Rocheuses, la 
Compagnie de la baie d'Hudson décida d'entreprendre une cam­
pagne dynamique et coûteuse en Athabasca, source de la pros­
périté du Nord-Ouest. Par la fondation du fort Wedderburn, au lac 
Athabasca en 1815, la Compagnie de la baie d'Hudson entama 
une concurrence implacablement acharnée afin d'extorquer la re­
connaissance de son commerce des fourrures dans la Terre de 
Rupert. Les répercussions désastreuses de cette concurrence sur 
la compagnie londonienne força cette dernière à élaborer un plan 
destiné à récupérer ses pertes en Athabasca en étendant son 
commerce à la côte du Pacifique1. Toutefois, en 1821, la Compa­
gnie du Nord-Ouest se trouvait dans une situation financière dé­
sespérée et l'idée de poursuivre cette rivalité coûteuse força les 
deux parties à mettre un terme à leur lutte2. Revenant du fort 
Wedderburn au printemps 1821, les employés de la Compagnie 
de la Baie rencontrèrent des commerçants de la Compagnie du 
Nord-Ouest, au lac Winnipeg, qui leur annoncèrent la fusion des 
deux compagnies3. 

En juin 1821, une entente de 21 ans remit aux mains de la 
Compagnie de la baie d'Hudson agrandie le commerce des 
grands rivaux4. En récompense du fusionnement, le gouverne­
ment britannique émit un permis5 le 5 décembre 1821 qui accor­
dait à la nouvelle compagnie, pour une durée de 21 ans, le mono­
pole du commerce des fourrures à l'ouest des Rocheuses et au 
nord-ouest de la Terre de Rupert. Les droits exclusifs sur la Terre 
de Rupert continuèrent à être mis en application en vertu du privi­
lège de 1670: « Charter of the Governor and Company of Adven­
turers of England trading into Hudson's Bay. » La Compagnie de 
la baie d'Hudson agrandie contrôlait dorénavant un territoire de 

plus de trois millions de milles carrés, s'étendant de la péninsule 
du Labrador jusqu'à l'océan Pacifique6. 

Les compagnies du Nord-Ouest et de la baie d'Hudson réunies 
furent chargées de diriger le commerce dans ce vaste territoire. 
En vertu de l'entente du mois de mars 1821, les décisions définiti­
ves sur les lignes de conduite relevaient d'un gouverneur et d'un 
comité, lesquels siégeaient à Londres, conseillés par deux mem­
bres de chaque compagnie. L'administration en Amérique du 
Nord comportait, au début, deux divisions territoriales ayant à leur 
tête un gouverneur à qui les agents sur place, qui étaient aussi 
des sociétaires, donnaient leurs avis au cours d'une réunion an­
nuelle. William Williams fut nommé gouverneur du territoire du 
Sud, comprenant le bassin hydrographique de la baie d'Hudson, 
situé au sud et à l'est du fort William. Quant au territoire nord, 
s'étendant du lac à la Pluie à l'est, jusqu'à l'océan Pacifique à 
l'ouest, il relevait de George Simpson7. 

La concurrence entre Londres et Montréal au sujet de l'entre­
pôt du commerce britannique des fourrures prit donc fin en Atha­
basca. L'arrivée de la Compagnie de la baie d'Hudson dans le 
commerce du Pacifique en 1821 marqua le début de l'ère du 
grand monopole de Londres sur le commerce des fourrures du 
Canada jusqu'au Pacifique. A l'ouest des Rocheuses, où le mo­
nopole était le plus contesté, l'esprit dynamique caractéristique 
de la poussée dans tout le continent des agents de la Compagnie 
du Nord-Ouest, se trouvait maintenant lié à la discipline et à l'effi­
cacité de George Simpson, dans l'une des étapes les plus exci­
tantes et dynamiques de l'histoire du commerce britannique des 
fourrures en Amérique du Nord. 

En 1821, les principaux concurrents des Britanniques dans le 
commerce des pelleteries sur la côte du Pacifique en Amérique 
du Nord étaient la Russie et les Etats-Unis. Le commerce russe 
était lié indirectement aux expéditions scientifiques vers les limites 
est de l'Asie. La qualité des pelleteries amenées à Saint-Péters­
bourg par les survivants de l'expédition Bering-Chirikov de 1746 
incita plusieurs commerçants à exploiter la côte américaine. 
Parmi les aspirants les plus efficaces figurait un groupe qui, en 
1779, reçut du tsar Paul Ier, une charte accordant à cette compa­
gnie un monopole de 20 ans sur l'exploitation de la côte améri­
caine, au nord du 55° de latitude N., et l'autorisant à étendre son 
contrôle au territoire inoccupé du Sud8. La « Russian American 
Company » (ci-après compagnie russe d'Amérique) ainsi dotée 
entama un programme actif d'exploitation en Amérique du Nord. 
L'administrateur en chef de la compagnie de 1799 à 1818, Ale­
xandre Baranov, souhaitait mettre sur pied un nouvel empire sur 
les côtes du Pacifique. En 1799, il fonda Sitka (reconstruit en 
1804 sous le nom de New Archangel), et en 1812, en Californie, il 
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1 Routes transcontinentales du com­
merce des fourrures de la Compagnie 
de la baie d'Hudson et de la Compa­
gnie du Nord-Ouest, vers 1820. 
(Carte: S. Epps.) 
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construisit le fort Ross qui devait servir de centre pour le com­
merce des fourrures et pour le ravitaillement des colonies du 
Nord. La compagnie a entretenu un comptoir dans les Farallons 
et elle considérait les îles Hawaï comme une zone possible de 
commerce9. 

Les commerçants de fourrures britanniques et américains de la 
région faisaient contrepoids à cette entreprise. Après l'exploration 
de la côte du nord-ouest par le capitaine James Cook entre 1776 
et 1779, la vente de la loutre de mer sur le marché chinois suscita 
l'intérêt international du commerce maritime. Au début, près de 
35 navires britanniques dominèrent le commerce10, mais à partir 
de 1789 les vaisseaux américains, surtout ceux de Boston, sillon­
naient également la côte. Lorsque l'Angleterre entra en guerre 
contre Napoléon en 1793, la ville de Boston s'appropria le mono­
pole du commerce maritime11. 

Les marchands bostonnais échangeaient la loutre de mer con­
tre des produits de l'Orient afin de vendre ces derniers en Nou­
velle-Angleterre. Leurs efforts de commerce ne furent jamais 
unis; il s'agissait surtout d'une série d'efforts individuels qui, lors­
que la loutre de mer se fit rare et la concurrence acharnée, 
s'orientèrent vers le bois de santal, les fourrures d'animaux ter­
restres et d'autres sortes de produits12. Au cours de cette der­
nière étape du commerce maritime des fourrures, les petits 
commerçants américains devinrent une source particulière d'en­
nuis pour la compagnie russe. Afin de faire face à la diminution 
du nombre de peaux de loutre de mer, les navires américains of­
frirent aux Russes de leur vendre des marchandises et de trans­
porter leurs fourrures jusqu'en Chine; à leur tour, les établisse­
ments russes, éloignés de leur mère patrie, en vinrent à dépendre 
des Bostonnais pour de nombreuses fournitures essentielles13. 
Malheureusement, les Américains n'emportaient pas que les four­
nitures russes vers le nord. Ils faisaient aussi le commerce de l'al­
cool, des fusils et des munitions directement avec les Indiens du 
Nord en échange de peaux de loutre de mer et d'animaux terres­
tres. Les Russes s'inquiétaient de ce que ce commerce sans rè­
gle entraînait les autochtones vers la débauche et mettait les em­
ployés russes en danger, et aussi que la compagnie était obligée 
de payer les fourrures à des prix plus élevés14. 

Lorsque le gouvernement russe renouvela la charte de la com­
pagnie en 1821, il résolut de préserver la compagnie des com­
merçants indépendants. Datant du 13 septembre 1821, la charte 
révisée étendait la souveraineté russe jusqu'au nord-ouest des 
côtes de l'Amérique, à partir de l'extrémité nord de l'île de Van­
couver, au-dessous du 51 ° de latitude N. jusqu'au détroit de Be­
ring et au-delà15. Une zone tampon fut formée autour de ce sec­
teur en vertu d'un édit impérial avertissant tout étranger de ne pas 

s'approcher à moins de 100 milles italiens de la côte russe16. 
L'ukase visait surtout les Américains mais il frappa aussi dure­
ment les Britanniques qui, depuis 1805, étaient bien établis à l'in­
térieur des terres, sur le versant du Pacifique. 

Tandis que les Russes et les Américains parcouraient la côte 
nord-ouest, les commerçants de fourrures britanniques revinrent 
vers le Pacifique non pas par mer mais par voie de terre, en pro­
venance du Canada. Après la traversée du continent par Alexan­
der Mackenzie en 1793, deux membres de la Compagnie du 
Nord-Ouest, John Stuart et Simon Fraser fondèrent, en 1805, le 
premier poste de traite britannique à l'ouest des Rocheuses, soit 
un fort au lac McLeod17. Trois années plus tard, Fraser descendit 
le fleuve qui porte aujourd'hui son nom, tandis que David Thomp­
son explorait le sud du bassin du fleuve Columbia. Dans une ten­
tative américaine ratée de faire le commerce des fourrures à l'in­
térieur des terres, la Pacific Fur Company de John Jacob Astor 
érigea Astoria à l'embouchure du Columbia en 1811, puis se vit 
dans l'obligation de tout vendre aux Canadiens qui avaient l'appui 
de la marine britannique au cours de la guerre de 181218. Les 
commerçants de Montréal établirent leur siège social à Astoria 
(plus tard fort George) et dominèrent par la suite le commerce à 
l'intérieur des terres près du Pacifique. 

Le traité de Gand de 1814 stipulait le retour au statu quo ante 
bellum, et le fort George fut officiellement remis aux mains des 
Américains19. Puisqu'Astor n'était pas prêt à reprendre le fort et 
que des doutes demeuraient sur la souveraineté de la région, les 
membres de la Compagnie du Nord-Ouest continuèrent à y de­
meurer. La « Convention » de 1818 accepta que la frontière à 
l'est des Rocheuses soit délimitée par le 49e parallèle, mais les 
négociateurs britanniques et américains ne purent s'entendre sur 
la répartition au-delà des montagnes. Il en résulta une entente de 
dix ans en vertu de laquelle le territoire entre la Californie et les 
terrains indéterminés revendiqués par les Russes d'Amérique de­
vait demeurer à l'usage des sujets des deux nations20. Cette oc­
cupation conjointe du territoire à l'ouest des Rocheuses signifiait 
que le permis de 1821 ne pouvait porter atteinte aux droits com­
merciaux des Américains21. Il ne fit que donner à la Compagnie 
de la baie d'Hudson agrandie tous les droits britanniques sur le 
commerce en Oregon. 

En 1821, le commerce des fourrures des Britanniques sur la 
côte du Pacifique se vit donc en face d'une situation politique 
double: d'un côté, la Russie empiétait sur une zone d'expansion 
virtuelle du continent britannique; d'un autre côté, dans toute la 
vaste région au nord du 42e parallèle, les Etats-Unis allaient à 
l'encontre de la sanction d'un traité international. Les faits et ges­
tes de ces deux puissances allaient exercer une influence cons-
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tante sur la politique de la Compagnie de la baie d'Hudson au su­
jet de la côte du Pacifique. Toutefois, cette politique suivait au 
début, dans ses moindres détails, l'orientation précédente de la 
Compagnie du Nord-Ouest. 

Les agents de cette dernière compagnie organisèrent leurs 
postes au-delà des montagnes autour des deux principaux cours 
d'eau de la côte du Pacifique - les fleuves Fraser et Columbia. 
Leur territoire comprendrait aujourd'hui la zone s'étendant de la 
Californie jusqu'au nord de la Colombie-Britannique. Le secteur 
nord de cette région aux environs de la partie septentrionale du 
fleuve Fraser portait le nom de New Caledonia (ci-après Nou­
velle-Calédonie). Le district du Columbia se trouvait au sud et son 
administration centrale, à l'embouchure du fleuve du même nom. 

Les membres des compagnies du Nord-Ouest et de la baie 
d'Hudson considéraient la Nouvelle-Calédonie comme un prolon­
gement de la région riche de l'Athabasca. A l'époque de la coali­
tion, elle n'était pas très bien délimitée et très peu exploitée. Le 
district se composait de quatre postes: le lac McLeod, le fort 
St. James situé au lac Stuart, le lac Fraser et le fort George situé 
aux confluents de la rivière Stuart et du fleuve Fraser. George 
Simpson écrivit dans son journal de l'Athabasca qu'il estimait à 
environ cent balles les pelleteries provenant chaque année de la 
Nouvelle-Calédonie22. Ces fourrures étaient habituellement en­
voyées de l'autre côté des Rocheuses au fort Chipewyan, situé 
sur le bord du lac Athabasca, rejoignant à cet endroit des briga­
des à destination du fort William et de Montréal. Les approvision­
nements destinés au district étaient également transportés de l'in­
térieur des terres en empruntant la longue route de l'Est. 

Le district du Columbia, composé de sept postes, comprenait 
tout le vaste bassin hydrographique du fleuve du même nom et 
s'étendait au nord jusqu'à la rivière Thompson. Six établisse­
ments se trouvaient au sud du 49e parallèle: le fort George, an­
ciennement Astoria érigé par la compagnie d'Astor, la Pacific Fur 
Company, en 1811 ; le fort Nez Percés ou Walla Walla; Spokane 
House; Flathead House; le fort Kootenay et le fort Okanagan. Le 
fort Kamloops se trouvait vers le nord sur la rivière Thompson. Le 
district du Columbia envoyait ses fourrures et recevait ses fourni­
tures par navire au fort George. L'immense étendue du district 
rendait le commerce dispendieux et les recettes provenant de la 
traite des fourrures n'étaient pas considérables23. 

Après 1813, la situation avantageuse de la Compagnie du 
Nord-Ouest dans le commerce près des côtes du Pacifique incita 
quelques-uns des commerçants du district du Columbia à s'offrir 
leurs caprices en important des articles de fantaisie comme des 
plumes d'autruches, des velours et des bas de soie24. Leur extra­
vagance provoqua des pertes considérables dans le district du 

Sud. L'avantage global de cette aventure outre-monts se voyait 
encore plus vivement restreint par le besoin d'un système effi­
cace de commercialisation et de transport. 

La Chine constituait un débouché naturel pour les fourrures du 
nord-ouest de la côte du Pacifique, mais le commerce était diffi­
cile étant donné les privilèges d'exclusivité des Britanniques de la 
East India Company. La Compagnie du Nord-Ouest pouvait ven­
dre des fourrures à Canton mais n'avait pas le droit d'y acheter 
des cargaisons de thé ou d'autres produits chinois. La compa­
gnie essaya de remédier à cette situation en utilisant la société 
Perkins and Company de Boston qui, protégée par le drapeau 
américain, aurait pu transporter les marchandises jusqu'au dis­
trict du Columbia et vendre les marchandises reçues en échange 
à Canton. Cette méthode n'était pas satisfaisante car Perkins and 
Company reçut près du quart du produit des ventes et le prix du 
castor du Columbia était moins élevé à Canton que sur le marché 
de Londres25. 

Les coûts de transport donnèrent l'élan à l'expansion de la 
Compagnie du Nord-Ouest vers le Pacifique, mais plus tard en­
traînèrent sa perte. En cherchant une route du Canada jusqu'au 
Pacifique, Alexander Mackenzie souhaitait lier le commerce des 
fourrures du continent à la Chine et donner à la Compagnie du 
Nord-Ouest, déjà trop étendue, accès par l'océan Pacifique à ses 
districts situés le plus à l'ouest du pays26. Malgré sa découverte 
d'une route terrestre et malgré les explorations maritimes de Si­
mon Fraser qui ont suivi, aucune voie navigable de communica­
tion avec l'intérieur ne fut découverte27. Entre temps le nombre 
croissant de postes établis dans la Nouvelle-Calédonie, par suite 
de ces explorations, rendit encore plus nécessaire un court ré­
seau d'approvisionnement. 

John Stuart poursuivit la recherche d'un réseau de ravitaille­
ment du Pacifique. En 1813 il découvrit une route terrestre et flu­
viale de la Nouvelle-Calédonie jusqu'au fort George, en 
empruntant le fleuve Fraser en direction du sud, sur une distance 
de 130 milles, puis à pied jusqu'au fort Okanagan sur le fleuve 
Columbia28. Pour des raisons inconnues, l'utilisation complète 
par les brigades de la voie d'aprovisionnement de la côte de 
l'Ouest fut retardée29 jusqu'à ce que Stuart ait repris la direction 
de la Nouvelle-Calédonie au mois de janvier 182130. Quelques se­
maines après la fusion des deux compagnies, (il ne le sut pas im­
médiatement), Stuart fonda le fort Alexandria, à la jonction du 
fleuve Fraser et de la route terrestre, et acquit des chevaux pour 
effectuer le voyage du fort Alexandria jusqu'au fort Okanagan31. 
En moins d'un an, la liaison du Pacifique fonctionnait sans 
heurts32. 
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2 Postes de la Compagnie du Nord-
Ouest sur le versant du Pacifique, 
1821. (Carte: S. Epps.) 
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A l'époque de la coalition, la Compagnie du Nord-Ouest com­
mençait donc à envisager son entreprise sur la côte du Pacifique 
comme une entreprise distincte dotée de son propre centre d'ad­
ministration et de transport. La solution apportée aux difficultés 
de communication en Nouvelle-Calédonie laissait entrevoir des 
épargnes futures en matière de main-d'oeuvre et de dépenses. 
En rétrospective cependant un double réseau de transport ac­
compagné d'un marché douteux et d'importations extravagantes 
a fait de l'aventure du Pacifique de la Compagnie du Nord-Ouest 
un projet coûteux et disproportionné aux recettes. 

A la lumière de l'expérience vécue par la Compagnie du Nord-
Ouest, la nouvelle Compagnie de la baie d'Hudson entama son 
commerce dans la cordillère du Pacifique avec quelques précau­
tions. On souhaitait que le commerce des fourrures dans la ré­
gion du Pacifique puisse devenir éventuellement lucratif dans le 
secteur nord de la vallée du Fraser33, mais pour la compagnie, 
surtout orientée vers la baie d'Hudson, la Nouvelle-Calédonie ne 
constituait qu'un prolongement de la Terre de Rupert plutôt 
qu'une région distincte. 

Un des premiers gestes du conseil du Nord fut donc de rejeter 
la route de ravitaillement de l'Ouest proposée par Stuart et de 
transporter le matériel nécessaire en Nouvelle-Calédonie à partir 
de York Factory34. Peu de revenus étaient prévus du district du 
Columbia, dont la réputation était bien connue; au lieu de cela, la 
compagnie considérait la région comme une zone tampon pour le 
Nord puisqu'elle n'y réalisait aucun profit, il était donc peu proba­
ble de subir des pertes et cette zone servirait à faire échec aux 
Américains35. 

Les possibilités de la vallée du Columbia de servir de frontière 
pour les postes du Nord ainsi que les avantages diplomatiques 
que présentait cette région poussèrent la Compagnie de la baie 
d'Hudson à prendre des mesures immédiates afin de renforcer sa 
position. Les dispositions prises avec Perkins and Company fu­
rent remplacées par un système d'approvisionnement par les na­
vires de la compagnie par l'Angleterre et par la vente des produits 
du Columbia sur le marché européen36. Le fort George dut être 
abandonné, non seulement parce qu'il avait été officiellement re­
mis aux Américains en 1818, mais aussi parce qu'il était situé sur 
la rive sud du fleuve Columbia, une région que l'on prévoyait être 
donnée aux Etats-Unis, advenant une entente sur les frontières. 
En remplacement, la compagnie ordonna la construction d'un 
nouveau poste sur la rive nord du fleuve de manière à être bien 
établie dans cette zone37. En dernier lieu, la compagnie se propo­
sait de parcourir la région située au sud et à l'est du Columbia et 
elle organisa des expéditions de piégeage sous la direction de 

chefs compétents afin de tirer parti le plus possible de la région 
Snake au cours des années suivantes38. 

Une politique à long terme du commerce dans le nord-ouest du 
Pacifique demeurait à formuler. Le gouverneur et le comité de 
Londres, agissant comme directeurs d'une entreprise essentielle­
ment continentale, prévoyaient au début que leurs progrès dans 
la région du Pacifique se feraient en augmentant le nombre de 
postes de traite au nord ef à l'ouest du fleuve Fraser39. L'entente 
russo-américaine du 17 avril 1824 souleva l'intérêt envers les 
possibilités d'un commerce maritime côtier. Grâce à une entente 
semblable conclue avec l'Angleterre une année plus tard, la Rus­
sie accepta de restreindre ses activités à la région au nord du 54° 
40' de latitude N. et de permettre aux navires britanniques de 
voyager dans les eaux territoriales russes pour une période de dix 
ans40. En juillet 1824, anticipant cette entente, le gouverneur et le 
comité donnèrent l'autorisation à un navire d'étudier les possibili­
tés de commerce le long du littoral41. Un plan d'action global pour 
l'ensemble du continent et de la côte en particulier serait élaboré 
après la visite du jeune George Simpson qui présenterait son rap­
port sur le Pacifique. 

Les dernières étapes de l'expédition en Athabasca avaient 
démontré clairement le leadership de Simpson. Agé seulement de 
33 ans42 et n'étant en fonction que depuis à peine une année, il 
connaissait en profondeur le commerce de I'Athabasca et faisait 
toujours preuve de la perspicacité et de l'imagination nécessaires 
pour diriger les activités d'une grande entreprise. Gouverneur du 
département du Nord, Simpson eut son mot à dire après 1821 
dans la restructuration du commerce des fourrures dans la Terre 
de Rupert. Après avoir éliminé tous les doubles emplois de postes 
de traite et le personnel en trop, après la fusion des deux compa­
gnies, il mit partout l'accent sur l'économie. Il fit preuve de curio­
sité et de ferveur dans son travail qui exigeait des contacts directs 
avec les difficultés. Simpson parcourut sans se lasser tout le terri­
toire de la compagnie, cherchant et enquêtant sur des questions 
vitales telles les transports et les communications. Doté de quali­
tés de chef et d'un jugement perspicace, le gouverneur exerçait 
un contrôle de plus en plus absolu sur son conseil. Toutefois, il 
connaissait ses hommes et prenait soin de les écouter43. En 
1824, il insuffla au commerce des fourrures sur la côte du Pacifi­
que son esprit enthousiaste et revitalisant. 

Avant son départ de York Factory le 15 août, Simpson favorisa 
la nomination au conseil de John McLoughlin au poste de facteur 
en chef chargé de la surintendance de la zone à l'ouest des Ro­
cheuses, ce que la compagnie appelait le département du 
Columbia44. McLoughlin était au service de la Compagnie du 
Nord-Ouest depuis 1803 et avait participé aux négociations de la 
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3 George Simpson, gouverneur du dé­
partement septentrional de la Terre de 
Rupert, de 1821 à 1826; gouverneur 
en chef de tous les territoires de la 
Compagnie de la baie d'Hudson en 
Amérique du Nord, de 1826 à 1860. 
(Hudson's Bay Company Archives.) 

4 John McLoughlin, directeur du dépar­
tement du Columbia, de 1824 à 1845. 
(Provincial Archives of British 
Columbia.) 
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fusion. Du premier coup d'oeil, « le docteur » (ainsi surnommé 
par ses collègues par égard à sa formation médicale) avait un 
physique imposant: un géant doté d'une longue chevelure blan­
che; en tenue négligée, il ressemblait plutôt à un de ces voleurs 
de grand chemin de la vieille époque45. Il avait des opinions bien 
arrêtées et, quoiqu'ayant des sautes d'humeur à l'occasion, il 
était néanmoins un agent expérimenté, doué d'aptitudes adminis­
tratives considérables. McLoughlin partit de York en direction du 
Columbia trois semaines avant Simpson; ce dernier, voyageant à 
sa vitesse prodigieuse habituelle, le dépassa. 

Simpson et son nouveau surintendant arrivèrent au fort George 
près de l'embouchure du Columbia le 8 novembre 1824, un 
voyage d'une durée record de 84 jours en provenance de la baie 
d'Hudson46. Au cours des cinq mois qui suivirent, le gouverneur 
étudia et évalua le commerce dans la région du Pacifique sous 
tous ses angles. Il mit sur pied de sa propre initiative de nombreu­
ses améliorations et ces modifications de même que d'autres re­
commandations politiques firent l'objet d'un rapport global pré­
senté au comité de Londres47. 

La première impression de Simpson fut l'extraordinaire 
extravagance et la mauvaise administration. De sa manière cons­
ciencieuse habituelle, il mit rapidement les affaires en ordre. Il in­
sista pour que les approvisionnements du Columbia passent de 
645 à 200 pièces48, que l'agriculture contribue à réduire les pro­
duits importés49, et que le personnel du district passe de 151, 
comme il était, à 8250. La côte n'était presque pas connue, que ce 
soit au niveau de la navigation ou des ressources. Seulement 
quelques jours après son arrivée, Simpson envoya l'agent en 
chef, James McMillan, accompagné de 40 hommes, explorer à 
fond la région du fleuve Fraser et en reconnaître les moyens de 
communication51. 

Pendant ce temps, le gouverneur commença à regarder d'un 
oeil plus ouvert le commerce de la compagnie à l'ouest des mon­
tagnes. Quoiqu'il considérât au premier abord, comme le comité 
de Londres, le nord du versant du Pacifique comme un prolonge­
ment de la Terre de Rupert52, le voyage de Simpson dans le Co­
lumbia lui fit reconnaître les avantages d'un commerce s'étendant 
dans toute la région du Pacifique. Il fut tellement fasciné par les 
possibilités que présentaient la côte et l'intérieur des terres qu'il 
fut poussé à prédire que le commerce dans cette région non seu­
lement ne ferait concurrence à aucune autre région de l'Améri­
que du Nord, mais doublerait peut-être les profits53. Simpson con­
sidérait maintenant toute la zone du Pacifique comme une unité 
aux fins d'administration et d'approvisionnement. La Nouvelle-
Calédonie devait être rattachée au district du Columbia et il devait 
y exister un commerce diversifié lié à celui des terres intérieures. 

De plus, afin de mettre un terme à la concurrence des Russes et 
particulièrement des Américains, il fallait conclure une entente 
avec la East India Company, de façon à lier le commerce britanni­
que sur le versant du Pacifique au marché chinois54. 

La principale préoccupation de Simpson était l'établissement 
d'un important dépôt sur la côte du Pacifique, à l'embouchure du 
fleuve Fraser. Il faudrait peut-être en dernier ressort aller plus au 
nord, advenant l'établissement des Américains au fort George, 
mais qu'ils viennent ou non dans la région du Columbia, le Fraser 
semblait posséder d'autres avantages. Ce dernier se trouvait au 
centre de la zone la plus lucrative de la traite côtière des fourrures 
et de l'expansion britannique vers le nord55. Néanmoins, le princi­
pal mobile de cet établissement semblait être le transport efficace 
à l'intérieur des terres. Au cours de son bref séjour dans la région 
du Columbia, Simpson en vint à la conclusion optimiste que le 
Fraser constituait une voie navigable qui pourrait donner à la 
Nouvelle-Calédonie un accès des plus nécessaires au Pacifique. 
Il fondait cette affirmation, semble-t-il, sur les rapports des 
Indiens56 et sur sa propre évaluation de l'expédition Fraser-Stuart 
de 1808, voyage qui, déclara-t-il, fut fait en toute sécurité au 
cours des mois de juin et de juillet lorsque les vagues sont les 
plus fortes et que le Columbia est infranchissable57. De plus, 
Simpson déclara que l'exploration du fleuve Fraser par les éclai-
reurs de McMillan constituait une autre preuve de sa 
navigabilité58. 

Compagnon de David Thompson 15 années auparavant en 
amont du nord du fleuve Columbia, McMillan connaissait bien la 
région du Pacifique. L'ancien membre de la Compagnie du Nord-
Ouest devint agent en chef de la Compagnie de la baie d'Hudson 
en 1821 et resta en poste à la rivière Rouge jusqu'à ce qu'il fût 
choisi pour accompagner Simpson dans le Columbia59. Le 19 no­
vembre 1824, McMillan dirigea une expédition composée de 40 
hommes, laquelle se dirigea vers le nord, partant du fort George. 
Le groupe d'éclaireurs portagea du fleuve Columbia jusqu'à la 
baie Puget, puis de là emprunta les chenaux et les anses de la 
baie jusqu'à une petite rivière se jetant dans la baie Boundary. 
Remontant cette rivière (la Nicomekl), ils firent un portage jusqu'à 
la petite rivière Salmon qui se jetait dans le Fraser à environ 20 
milles en amont de son embouchure60. A cet endroit, le fleuve 
constituait un large cours d'eau navigable par des embarcations 
jaugeant environ 100 tonnes61. En tout, le groupe parcourut près 
de 60 milles en amont et ne rencontra ni bas-fonds, ni rapides. 
Les glaces dans la partie nord du fleuve l'empêchèrent de conti­
nuer plus loin mais il fut informé par une tribu indienne locale62 

que le Fraser était navigable quoique d'un fort courant jusqu'à la 
rivière Thompson63. 
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