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Préface

Il a fallu & l'auteur de ce livre un rare ensemble de qualités. A la résistance
physique, 4 I'adresse, au plaisir que lui procure 1’eau blanche des rapides — toutes
choses que connaissent bien ses compagnons d’aventure — Eric Morse joint ici le
fruit d'une longue pratique des bibliothéques et des cours d’eau eux-mémes.
Nouveau Francis Parkman il a refait pour son compte chaque mille, ou peu s’en
faut, des routes sillonnées jadis par le voyageur, les plus rudes comme les plus
lointaines. D’oti d’émouvantes aventures, un savant emploi de ses loisirs et, enfin,
I'ouvrage que voici.

L’enseignement de l'histoire fut jadis profondément empreint chez nous de
traditions venues d’Europe. Or, si les annales de ce continent sont remplies du
bruit des batailles et des hauts faits des héros nationaux, rares sont chez nous,
combats décisifs ou personnalités transcendantes. Notre histoire est bien plus celle
de la lutte engagée par la foule anonyme des Canadiens contre un milieu souvent
hostile. Cette lutte pour le mieux-étre n’est pas non plus dépourvue d’aventure ni
d’héroisme.

Peut-étre pourtant est-ce ailleurs qu’en classe qu'il faut chercher cette legon. A
celui qui veut se pénétrer de la singularité de notre histoire ou de notre géographie,
quel meilleur exemple a proposer que celui d’Eric Morse? La lecture de ce livre
procurera a qui voudra bien le suivre un double plaisir: plaisir de la lecture, sans
doute, mais aussi plaisir de s’engager apres lui le long de certaines des routes qu’il
a décrites. A l'instar de ceux d’entre nous qui ont connu avec lui les joies du
canotage, il ne saurait manquer de s’éprendre & son tour de l’existence rude du
voyageur, mais riche de satisfactions intimes.

i L —

— Le trés honorable Pierre E. Trudeau
PREMIER MINISTRE
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Introduction

Réduite & son expression économique la plus simple, la traite des fourrures au
Canada est née de la rencontre de deux éléments: chez les Européens, une
préférence marquée pour une fourrure particuliére et, chez les tribus primitives
de I"’Amérique du Nord, un golt trés vif pour certains produits des nouvelles
industries européennes. La fourrure la plus prisée était celle du castor, et 'achar-
nement qu’elle avait suscité chez les traitants devait les pousser de plus en plus
vers l'ouest et le nord. Lorsqu’ils eurent atteint, en 1778, les régions glaciales de
I’Athabasca et du Mackenzie, les marchands trouvérent une fourrure d’une si
bonne qualité qu’il devenait peu profitable d’exploiter les régions plus tempérées
du sud et de l'ouest, désormais pauvres en fourrures. Il fallut inventer un moyen
de transport et de ravitaillement couvrant 4,000 milles. Surmonter les difficultés
énormes que posait le transport des fourrures sur un million de milles carrés de
brousse septentrionale jusqu’a la mer, & Montréal ou & York Factory, et ramener
les marchandises d’échange, voila qui résume l'histoire de la traite au Canada.
Il s’agissait, comme dans tant d’autres prodigieuses aventures qui jalonnent notre
passé, de surmonter les obstacles “géographiques”, un obstacle d’importance étant
le transport. Faute de routes et de chemins de fer, il fallait se contenter des fleuves
et des lacs et recourir a I'embarcation la plus pratique d’alors, inventée par les
indigénes: le canot.

On a abondamment écrit sur ["histoire de la traite des fourrures au Canada, mais
peu sur son aspect géographique. Cet ouvrage a pour objet de ““retracer” les routes
fluviales de la traite des fourrures, de les relier, le cas échéant, aux points de
repére et aux routes d’aujourd’hui, d’en décrire l'état actuel la ot le temps les a
modifiées et, de facon indirecte, d’encourager les gens a les visiter et a les
conserver.

Cette étude est le fruit de nombreuses vacances d’été consacrées a redécouvrir
en canot les plus importantes de ces routes et & examiner les lieux mémes a la
lumiére des récits et journaux de l’époque. Il est impressionnant de constater
combien ces routes ressemblent encore de nos jours a celles que parcouraient, il y
a trois siécles, les premiers voyageurs. Mais elles sont menacées de toute part par
les aménagements hydro-électriques, les industries et le peuplement, et le jour
n’est peut-étre pas éloigné ou il sera trop tard pour les étudier de prés comme,
heureusement, nous pouvons encore le faire.

Le présent ouvrage se divise en deux parties: la premiere présente le sujet dans
l'optique du véritable héros de I'histoire, le voyageur canadien (ou indien ou
orkneyman) et esquisse les influences économiques et géographiques; la seconde
décrit en détail les anciennes routes telles qu’elles se présentent de nos jours.
Quelques renvois chiffrés se référent a la bibliographie et suggérent des lectures
supplémentaires.






Chapitre I

Sur la piste

“Ils préférérent emprunter la Dalles; mais bientbt, pour éviter la créte des
vagues, qu'ils auraient dii suivre, ils s'engagérent en eau apparemment
calme, furent happés par un remous et entrainés dans son tourbillon; le
canot auquel s’accrochaient les hommes s’enfonga par la proue et (ils) se
noyérent tous; on partit a la recherche des corps a I'embouchure de la
Dalles, mais on ne retrouva qu'un seul corps, affreusement mutilé par les
rochers.” — Récit de David Thompson.

Les routes de la traite étaient les riviéres et les lacs, pas forcément des rivieres
paisibles, ornées de roseaux, ni des lacs enchanteurs et transparents. Ces routes
firent nombre de victimes. Lorsqu’un voyageur trouvait la mort sur la piste, ses
compagnons l’enterraient et marquaient sa tombe d’une grossiére croix de bois.
D’apreés les récits de 1’époque, la piste était parsemée de ces croix; on en comptait
parfois jusqu’a vingt ou trente au méme endroit. Les voyageurs, semble-t-il,
succombaient le plus souvent & la noyade, a une hernie étranglée ou aux blessures
résultant d’une chute. Les passages le plus meurtriers étaient les rapides et les
portages.

On a décrit la période de la traite des fourrures comme 1’époque légendaire du
Canada, ce qui est peut-étre vrai. Mais il serait plus juste de mettre une sourdine
aux évocations prestigieuses et de songer qu’a cette époque les voyageurs pei-
naient seize ou dix-huit heures par jour, passant souvent de longs moments
immergés dans l’eau glacée, traversant des fondriéres, gravissant des pentes et
franchissant de longs portages avec des charges de 180 livres. D’autres dangers
guettaient le voyageur lorsqu’il poussait un canot avec sa charge de trois tonnes
dans des rapides écumants, plongeait avec son embarcation dans des gorges
mugissantes ou naviguait sur une mer intérieure, comme le lac Supérieur, risquant
d’étre emporté par un grain qui fondait sur lui au milieu d’une grande baie.
Bourrasques, fatigues, dangers, privations et tribulations de toutes sortes, tel était
le lot du voyageur.

Mais il y faisait face avec une habileté prodigieuse. Quelles étaient ses mé-
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Photo d’un groupe remontant des rapides a la perche sur
la riviere Abitibi. Le troisiéme canot, en écorce de bouleau,
est d'un modeéle qui correspond a peu preés a celui de
canots du Nord. Les deux autres sont des canots de toile
“Prospector” modernes. Les perches ont de 8 4 10 pieds et
sont armées de métal.



thodes? Lorsqu’il remontait un cours d’eau, si le courant devenait trop rapide
pour la pagaie, sans étre assez puissant pour l'obliger & portager, il avait deux
fagons de procéder: si la rive présentait peu d’obstacles, il se servait d’un cible
ou, dans le cas contraire, d'une perche. Jouant le réle de chevaux de halage, les
voyageurs s’attelaient a un cible de 60 a 100 pieds de long, quelquefois au moyen
d’une courroie passant sur 1’épaule, et tiraient le canot de la rive pendant que le
barreur (gouvernail) restait 4 son poste. Le cible de halage (cordelle), était formé
d’'une demi-douzaine de cordes tressées pour en assurer la solidité. Quand ils
poussaient le canot ils se servaient d’une perche, ordinairement ferrée, de huit a
dix pieds de long. Les hommes la maniaient debout dans le canot, ce qui exigeait
une coordination et un sens parfait de l'équilibre. On ne recourait a cette méthode
que si le lit de la riviére était ferme et peu profond; elle permettait, dans des
conditions idéales, de remonter des rapides considérables sans subir les fatigues
du portage. Lorsqu'une rive trop encombrée rendait impossible 1'utilisation de la
cordelle, qu'un lit vaseux ou trop profond écartait toute chance de manier la
perche et que la force du courant annulait les efforts des pagayeurs dans un canot
chargé, il restait une derniére méthode, celle de la demi-charge, qui consistait a
faire deux voyages. Les voyageurs soulageaient le canot de la moitié de sa charge,
franchissaient le rapide, déposaient la demi-charge et revenaient embarquer la
seconde.

Un rapide puissant exigeait des manoeuvres plus ardues. S’il cachait une créte,
une chute ou un haut-fond rocailleux, il fallait portager toute la cargaison. Quand
il y avait moyen de haler le canot vide en amont du rapide, c’était autant de pris,
du moins pour les hommes qui devaient le porter. C’est ce qu’on appelait une
décharge. Le portage était un moyen de derniére extrémité, que les voyageurs
n’utilisaient qu’en désespoir de cause. Au cas d’avoir a s’en servir, ils répartissaient
les fourrures ou les marchandises d’échange en paquets d’environ 90 livres, qu’on
appelait des piéces. Vu le nombre de paquets que transportait un canot, chaque
voyageur devait portager environ une demi-douzaine de piéces en trois fois.
Le porteur placait une piéce dans une bricole de cuir qu'il se passait sur le front;
dans le creux de la courroie, derriére son cou, il hissait une autre piéce de 90
livres. Chargé de 180 livres — ou plus, s'il voulait faire de 1'épate — il allait au
petit trot, légérement courbé, tralnant un peu les pieds. Si le portage était de plus
d’un demi-mille (parcours de dix minutes) le voyageur, pour mieux répartir ses
efforts, déposait son colis & ce qu'on appelait une pose et revenait prendre la
charge suivante. Les poses étaient espacées d’environ un demi-mille.

La fagon de transporter le canot dépendait du modéle qu’on utilisait. Il y en avait
deux. Le canot de maitre de 36 pieds pesait environ 600 livres. On le portageait
4 quatre hommes, dans la position habituelle (a I’envers), deux se plagant prés de



I'avant et deux prés de l'arriére, le bord du canot sur 1’épaule protégée par un
tampon. A l'ouest du lac Supérieur, on utilisait le canot du Nord, long d’environ 25
pieds et pesant quelque 300 livres. Deux hommes pouvaient le porter, sauf quand
le portage était particuliérement abrupt ou long. A cause de sa forme, ils le
portaient a l'endroit, sur 1’épaule. Ils avaient ainsi une plus grande liberté de
mouvement et une meilleure visibilité.

Si la vitesse moyenne d’un porteur était de trois milles a I'heure, étant donné
les trois voyages qu'il faisait chargé (et les deux autres sans charge), il lui fallait
parcourir cing milles par portage d’un mille. Compte tenu du temps de chargement
et de déchargement, il mettait donc deux heures par portage d'un mille, ce qui
revenait en définitive & un demi-mille a4 1’heure. C’est ce qui explique que les
voyageurs empruntaient parfois des voies navigables détournées pour les canots
de fret, de préférence aux routes des Indiens, plus courtes mais nécessitant de
plus longs portages.

Lorsqu’ils descendaient un cours d’eau, les voyageurs changeaient de technique.
S’il se présentait un haut-fond, ils pouvaient tirer le canot a la cordelle, ou bien
ils se mettaient tout simplement a l’eau et guidaient le canot. Un rapide infran-
chissable ou une chute les obligeait a portager. Il fallait plus d’adresse pour
accoster a un point de portage dans un courant rapide, d’autant plus que la fragile
embarcation d’écorce de bouleau ne devait méme pas froler la moindre racine.
Les hommes sautaient par dessus bord et, dans l'eau jusqu’a la ceinture, déchar-
geaient le canot sur place.

C’est lorsqu’ils arrivaient & un rapide navigable que les voyageurs vivaient
leurs moments les moins harassants et les plus palpitants. D’environ un mille en
amont, sur une grande riviere comme la Churchill, ils percevaient le bruit du
rapide puis, en sortant d’un coude, ils distinguaient au loin les premiers embruns.
C’est le moment d’aviser. Les canots de la brigade s’engagent alors dans un
contre-courant et attendent pendant que le guide vérifie le niveau de l’eau pour
déterminer la manoeuvre a suivre. Pour le guide, le rapide est un vieil ami ou un
ennemi. Il a appris & le connaitre au fil des ans, pendant qu’il prenait de 1’ex-
périence aprés avoir débuté comme jeune milien. Parfois, il n'a méme pas besoin
de l'examiner. Au signal, les canots prennent un peu de distance et s’engagent
dans le rapide. Les dés sont jetés. Dans un grand canot, les milieux pouvaient
seulement accélérer ou diminuer la vitesse selon les ordres de 'avant. Contraire-
ment au canot & deux hommes, le canot de fret ne pouvait ni pivoter sur lui-méme,
ni s’arracher de coté. Il n’était pas assez court pour permettre du ““slalom”. Debout
a larriére, le barreur ou gouvernail, maniant un aviron de neuf pieds, avait le plus
de prise sur 'embarcation, mais la grosseur méme de celle-ci lui barrait la vue.
Dans un rapide, ’homme-clé était donc l'avant qui, lui aussi, se tenait debout et
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Peinture a [’huile bien connue de Frances
Hopkins, qui appartient maintenant a la
Fondation Glenbow de Calgary. Elle
représente des carots de maitre pagayant
dans la brume du lac Supérieur. Les bouts
se tiennent debout. On voit 4 la fagon dont
le gouvernail du canot le plus rapproché
tient la pagaie qu’il ne pagaie pas mais
gouverne. On remarquera la téte du

mat démonté.

Huile de Frances Hopkins qui s’intitule &
tort “View of a canoe party round a camp
fire”. Les voyageurs n’avaient pas le temps
de s’asseoir autour d’un feu de camp. Ce
détail du tableau représente en réalité un
groupe de voyageurs en train de réparer
un canot en faisant bouillir le brai qui
servait a cette tache difficile.
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était armé d’un grand aviron qu’il maniait tantét comme un levier, tantét comme
une perche pour parer les obstacles ou changer de direction.

Le rapide se présentait souvent sous la forme d'un V long et lisse qui allait en
rétrécissant. Dés que le canot s’y engageait, les milieux jouaient vigoureusement
des avirons pour lui donner de la prise. A la pointe du V débutait un train de
vagues hautes et abruptes. Si le rapide était peu profond, le canot foncait dans les
plus grosses vagues; mais s’il était impétueux et profond, il passait juste & coté
des grosses vagues, en évitant les rochers et les dangereux contre-courants plus
prés de la rive. Sous l’eau, des roches aux arétes aigués; au-dessus des lames
meurtriéres, voila le double danger qui guettait la fréle embarcation d’écorce de
bouleau, qui n’avait que six pouces de franc-bord.

La routine quotidienne du voyageur était exténuante. Pendant les six ou huit
semaines que durait le voyage, il devait se lever & deux ou trois heures du matin
et, si aucun rapide ne s’annongait, il partait I’estomac vide. Avant huit heures, il
s’arrétait pour le petit déjeuner. A midi on “servait” le déjeuner: souvent ce
n’était qu'une pause pour découper un morceau de pemmican qu’il micherait en
cours de route. Il faisait toutefois, assez régulierement, un arrét de quelques
minutes par heure pour fumer une pipe. Cette pause était d’une telle importance
gu’on en vint & mesurer les distarices en pipes; trois pipes donnaient 15 ou 20
milles, selon le vent et le courant.

Entre huit et dix heures du soir, selon le moment de la tombée du jour, on
campait. Le diner, qui avait parfois été cuit la nuit d’avant, était réchauffé et
servi. Les hommes s’étendaient ensuite sur I’herbe, sur la mousse ou sur le sable,
la téte sous la partie la plus élevée du canot renversé. Une toile goudronnée
attachée au canot les abritait de la pluie et de la rosée. Ordinairement, rien ne les
protégeait contre les insectes, sauf la graisse et la saleté qui les recouvraient et,
parfois, une boucane placée dans le vent.

Le voyageur employé par la Compagnie du Nord-Ouest était le Canadien,
homme robuste, gai, insouciant. Sans lui, évidemment, il n’y aurait pas eu de
traite des fourrures a Montréal. Il était d’une résistance incroyable et d'un carac-
tére docile. Il ne faut pas le confondre avec le coureur de bois, car ce dernier, méme
s'il pagayait et portageait, travaillait a son compte; ce n’était pas un engagé.
Ils ont d’ailleurs vécu a des époques différentes: le coureur de bois a surtout
appartenu au régime frangais, tandis que le voyageur fit son apparition aprés
1763. Rares sont les relations qui ne donnent pas une description du voyageur.
Bon nombre de ces récits anciens, non dépourvus de lyrisme, furent écrits par de
simples passagers. La description contemporaine qui suit est d’'un marchand de
fourrures, Daniel Harmon, et remonte au début de XIXe siécle. Ayant employé des
voyageurs et vécu avec eux durant des années, affrontant a leur c6té le danger et
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I’adversité, Harmon les connaissait intimement. Il en brosse une image somme
toute élogieuse sans omettre les faiblesses ni les défauts:

“Les voyageurs canadiens sont d'un caractére gai et versatile; ils perdent
rarement leur bonne humeur pendant longtemps, méme dans les circons-
tances les plus difficiles. Méme si leur seule ambition est de satisfaire
leur goiit pour la bonne chére et l'ean de vie, ils acceptent par nécessité
de dures épreuves et privations, non seulement sans s'en plaindre mais
avec gaieté et bonne humeur. Grands causeurs et d'une extréme étourderie,
ils prennent de nombreuses résolutions qu’ils s’empressent d’oublier pres-
que aussitot. lls ne pensent jamais au lendemain . . . lls ne sont pas braves,
mais lorsqu’ils n'y voient pas grand danger, ils se permettent souvent,
comme ils disent, de jouer a I'homme. lls sont d'une parfaite fourberie,
d’'une douceur et d'une politesse excessives, et n'hésitent pas a flatter
bassement a sa face celui qu’ils noirciront de calomnies dés qu’il aura le
dos tourné . . . lls sont incapables de garder un secret. lls éprouvent rare-
ment de la gratitude, bien qu'ils soient souvent généreux. Ils font des
serviteurs obéissants, mais non fideles. En les prenant par ln vanité, qui
est loin d’étre mince, on peut les persuader de se lancer dans les entre-
prises les plus difficiles.”

John Jacob Astor a affirmé qu’il prendrait un seul voyageur canadien de préfé-
rence a trois d’une autre origine.

Le voyageur orkneyman de la Compagnie de la Baie d’Hudson, figure tout
aussi héroique sinon aussi pittoresque que le voyageur canadien, n’avait rien a
envier & ce dernier pour l'endurance et la force. Il mérite méme plus d’admiration,
car il devait affronter des conditions nouvelles sur une terre étrangére.

Le voyageur, quelle que f{it son origine, fut la force motrice du moyen de
transport dont il s’agit dans cet ouvrage. Pour oublier leurs ennuis et tromper la
monotonie, les voyageurs chantaient a pleine gorge en jouant de la pagaie. Des
chansons comme “En roulant ma boule”, “C’est l’aviron”, “A la claire fontaine”,
“Youpe Youpe sur la riviere”, donnaient du rythme & la pagaie, de l’entrain au
pagayeur, un peu comme les chansons de bord des matelots.

\

“Ils furent projetés & une vitesse étonnante dans trois cascades siucces-
sives . . . Plusieurs fois submergé, le canot risquait a tout moment de se
fracasser contre les rochers . . . et il prenait du temps a revenir a la
surface. Malgré tout, le courant finit par le pousser vers la rive. Les (deux)



10

hommes s’y cramponnaient encore et, bien qu’'un peu hébétés tout d’abord,
ils reprirent vigueur et, avant la nuit, se remirent vivement au travail,
comme si rien ne leur était arrivé. — Journal de Duncan M’Gillivray.



Chapitre 11

Aspects économiques et
problemes d’approvisionnement de la traite

Le facteur économique

L’animal a fourrure le plus important était le castor. On le recherchait non pour
la chaleur de son pelage, mais pour une particularité de son poil. Armé de
minuscules ardillons, le poil emprisonne une couche d’air autour du corps de
I'animal et le tient chaud, surtout dans l’eau. Ces ardillons garnissent le duvet du
castor, en-dessous des jarres, gros poils de garde longs et lustrés. Pour appréter
la fourrure a des fins commerciales, il fallait d’abord éjarrer le pelage par un
procédé quelconque, puis racler le duvet. Les peaux qui avaient été portées par les
Indiens (castor gras) étaient trés recherchées, le frottement en ayant fait dispa-
raitre les jarres.

Le castor alimentait I'industrie du feutre. Le poil était haché et mélangé avec du
poil de moindre qualité, comme celui du lapin ou du chat. Sous l'effet de la
pression au cours du feutrage, les ardillons agglutinaient le produit et lui confé-
raient résistance et qualité. Le chapeau de castor n’avait rien de commun avec le
bonnet de chat sauvage (raton laveur) des coureurs de bois. Le feutre, raidi a la
gomme laque, était transformé par moulage en hauts-de-forme, tricornes ou
chapeaux plats & la mode de I'heure.

Bien que le castor ait joué, deés le début, un role dominant dans la traite des
pelleteries, ce n’était pas le seul animal que chassaient les trappeurs, loin de la.
Milady acceptait, ou achetait, le vison, la martre commune, la martre d’Amérique,
la loutre, ’hermine, le renard, le lynx. Mais des pelages plus rudes, comme ceux
de l'ours ou du loup, trouvaient aussi preneurs. La traite s’intéressait également au
cerf, a 'orignal, au buffle, et méme a la peau du cygne et de l'oie.

Au XVIe siécle, les fourrures de la Russie et des pays baltes se faisaient plus
rares. Vu la demande trés forte et la situation du marché mondial, le commerce
canadien se maintint depuis les premiers contacts avec les indigénes jusqu’apres
le milieu du XIXe siecle, époque ou la mode des coiffures en soie provoqua
I'effondrement du marché du castor. La constance de la demande engendrait
souvent, grice a l'oppression et a la corruption des tribus primitives, des profits
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