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1. Présentation et rappel des objectifsdelarecherche

Ce rapport intermédiaire’ fait suite &1’ appel d’ offres de recherche “ Territoires, environnement
et nouveaux modes de gestion : la « gouvernance » en question”, lancé en 2002 par le Programme
Environnement, Vie et sociétés du Comité “ Sociétés, Environnement et Développement Durable’.

Présentée au titre du GDR PIREN-Seine, cette recherche réunit Sabine Barles (LTMU, UMR
7136 Architecture, urbanisme, société), coordinatrice du projet, Guil Bensoussan (LTMU, UMR 7136
Architecture, urbanisme, société), André Guillerme (CDHT, CNAM), ainsi que Gilles Billen, Michel
Meybeck et Francois Boyer (GDR PIREN-Seine, UMR 7619 Sisyphe).

Le présent rapport, préparé par Guil Bensoussan, a pour objet de présenter |’ état d’ avancement
de la recherche. Nous précéderons cette étape par un rappel des objectifs de cette recherche avant
d établir le calendrier des étapes ultérieures du travail. Pour terminer, nous présenterons nos premiers
résultats.

Le projet s appuie sur la zone atelier “Bassin de la Seine” et sur le Groupement de recherche
PIREN-Seine qui, depuis une douzaine dannées, sSest donné pour mission détudier le
“fonctionnement général du systéme-Seine’. Aprés avoir privilégié une entrée naturdiste et plus
particuliérement biogéochimique, le PIREN-Seine a, depuis quatre ans, ouvert ses travaux aux
sciences humaines en privilégiant I’ histoire des interactions sociétés-nature et |’ analyse rétrospective.
De ces premiers travaux, et d’ autres portant sur ce méme espace, résultent deux constats :

d’une part, le réle prépondérant du réseau hydrographique dans le dével oppement
démographique et économique du bassin et vice-versal’impact des sociétés sur ce méme réseau ;

d'autre part le poids des héritages (matériels, techniques, institutionnels, etc.) dansle
fonctionnement actuel de cet anthroposystéme et, partant, de I inscription de ce fonctionnement
dans une dynamique suscitant |’ analyse rétrospective pour qui veut e comprendre.

Le projet repose en partie sur ces acquis.

N’ayant pas la prétention d’interroger la gouvernance a |’ échelle du bassin, nous avons choisi
de nous centrer sur I'évolution tri-séculaire des enjeux et de la pratique de la gestion et de
I’aménagement des cours d'eau, en particulier ceux qui sont destinés a la navigation et qui forment,
désle XV1I° siecle, le Domaine public fluvial. Ceux-ci constituent un objet particuliérement complexe
de gouvernance dans la mesure ou aux fonctions et usages de |'eau communs a tous les cours d'eau
(ressource, assainissement, énergie, etc.) sen goutent d'autres — politiques, économiques et
stratégiques — qui justifient les roles prépondérants de I'Etat et de la capitae. |l s agit alors de
déterminer, au cours des trois derniers siecles :

I’ évolution des enjeux et des acteurs concourrant al’ aménagement de ces cours d’ eau
domaniaux ;

I” évolution des pratiques d’ aménagement des cours d' eau et, plus particuliérement, de la
gestion de la compl exité par les experts ;

I’ évolution de I’ action publique et |’ adaptabilité des nouvelles modalités d action (telle la
gouvernance) dans le domaine de I'aménagement des cours d’ eau domaniaux.

L analyse historique doit ainsi permettre :

de mettre en perspective la notion de gouvernance en montrant |’ évolution des acteurs, des
jeux d’ acteurs, des conflits d’ usage, et notamment entre public et privé, local, régional, national et
international — le cours d’ eau s avéreici un terrain particulierement pertinent —, évolution en
premiére hypothése non monotone mais marquée de discontinuités et de ruptures qu’il convient
d’identifier ;

! Nous reproduisonsiici |e rapport intermédiaire remis au PEVS.



d’identifier en revanche les permanences dans la constitution du paysage hydrographique et
hydraulique du bassin dela Seine: si lerdle de I’ Etat est indéniable et consubstantiel aux cours
d’ eau domaniaux, le role de Paris semble, en premiére analyse, avoir été déterminant, si bien que
son empreinte écologique dépasse, et de loin, lasimple tache urbaine ;

d’ élaborer des modéles conceptuel s des pratiques et des représentations des relations entre
société et milieu fluvial et de mesurer le poids des héritages et de |a path dependence dans la
recherche d’ une éventuelle gouvernance des cours d’ eau.

Lebassin dela Seine et celui de son sous-bassin I’ Oise congtituent |es objets concrets de notre
étude qui porte sur la période allant du XV111° siécle al’ époque actuelle. Le choix de la Seine et de son
affluent I’ Oise est justifié pour cing raisons :

L’ étude du bassin hydrographigue de la Seine s'impose du fait de la prégnance de Paris sur cet
espace. Ainsi, les pressions anthropiques sur ce bassin (domestique, industrielle, agricole) et ses
aménagements prennent ici, plus qu'ailleurs, valeur d exemple puisqu'ils illustrent la formalisation
des enjeux capitaux portés par la proximité de Paris. |Is affirment également, avec plus d’ acuité que
dans le reste du pays, le réle joué par la capitale dans I’ organisation administrative et spatiale du
territoire national et, par conséquent, dans |I’aménagement des systémes fluviaux. En tant que centre
des décisions politiques d envergure nationale et siege du gouvernement, |I’aménagement des cours
d’eau domaniaux de ce bassin (qui est, rappelons le, du ressort de I’ Etat) prend ici toute sa valeur,
puisqu’il donne avoir la conception de I’ action publique adoptée par lui sur un territoire qui I’ intéresse
directement ;

Nos analyses portent a la fois sur la Seine a I'amont de Paris et a I’aval. Fleuve capital, il
ouvre, par I'amont, une porte sur lamoitié sud du pays. Tréstét dans |’ histoire, des canaux de jonction
ont éé congus, parfois réaliseés, pour faire correspondre entre eux les différents bassins
hydrographiques francais et subséguemment les villes qui Sy sont développées. Pourtant, le
développement de ces voies navigables de jonction n'a pas suivi la progression connue dans le quart
nord-est du territoire (notamment en terme d’ évolution des gabarits). Ce sont donc autant d’ enjeux
affectant la Seine en amont de Paris et de méthodes d'action qu'il faudra étudier, par comparaison
avec sapartieava ;

Les premiers travaux de canalisation de la Seine concernent sa partie aval. Si les projets sont
antérieurs au XVI11° siécle, ils ne prennent effet qu’au milieu du X1X® siécle. L’ aménagement de la
Seine a I'aval de Paris, permet notamment de lui offrir une porte maritime (tant militaire que
commerciale). Elle lui offre également une liaison navigable et permanente avec I’ Oise;

L’ Oise est la premiére des grandes rivieres du bassin de la Seine dont le cours a été régularisé,
puis canalisé. Tres tot, cet affluent de la Seine a été considéré comme pouvant servir de liaison
privilégiée entre les frontiéres nord-est du territoire et Paris. Les ingénieurs du Génie sont les premiers
aprojeter sarégularisation (dés la fin du XV1I° siécle), mais il faudra attendre un siécle et demi pour
que ne soient réalisés les premiers travaux, désormais portés par les ingénieurs des Ponts et Chaussées.
Depuis, I’ Oise a connu quatre phases de grands aménagements et aujourd’ hui encore elle est |e support
de deux grands projets de liaisons a grand gabarit appelés Seine-Nord et Seine-Est. Ce terrain offre de
fait un parfait panorama des enjeux et des méthodes passés que I’ on peut comparer avec les solutions
actuellement envisagées pour projeter et mener a bien ces projets ;

En dernier ressort, le choix de ce terrain simpose car ce projet s appuie sur la zone atelier
“BassindelaSeine’.

2. Principedetravail et calendrier d’exécution

Le projet vise a retracer la dynamique a long terme des rapports entre la société et le milieu
fluvial, dans |’ espace défini par le bassin de la Seine et de son affluent I’ Oise, sur une période couvrant
ces trois derniers siecles. L’ objet visé par cette recherche est la mise en perspective historique et
chronologique de la construction de modéles conceptuels des pratiques et des représentations des
relations entre société et milieu fluvial. Pour mener a bien une telle étude diachronique rendant compte



de ces relations et pour lui assurer une cohérence, nous concentrons nos analyses détaillées sur
guel ques aménagements cibles (canalisation, construction de barrages, dimensionnement des écluses,
dragages...) que nous interrogeons en fonction des trois themes précités.

Ce programme comprend 5 actions de recherche :

Action 1 : chronologie des aménagements de la Seine et de I’ Oise (2002-2003). La premiére
étape consiste a parfaire la connaissance du terrain. Pour cela, nous constituons une chronologie
des aménagements de la Seine et de I’ Oise. Nous définissons les grandes étapes de transformation
du milieu et la nature de ces travaux (régularisation, canalisation, restauration du milieu...) ;

Action 2 : repérage des périodes-clefs (2003). La deuxiéme étape consiste a repérer dans ces
chronologies des périodes clefs de I’ aménagement et du changement du milieu. Avant de choisir
dans ces événements des objets cibles pour une analyse approfondie, une concertation
pluridisciplinaire sera organisée au sein de I’ équipe du programme PIREN-Seine pour déterminer
des critéres et des indicateurs pertinents pour chacun de ses membres tout en les rendant pertinents
et acceptables par tous les autres membres du groupe, dans |e but d’ établir un langage commun
entre tous les experts. L’ objectif étant de décloisonner I’ analyse et la recherche pour aboutir aune
cohérence tant en termes d’ expertise collégiale ou multiple gu’ en termes d' expertise individuelle
ou disciplinaire;

Action 3 : études de cas (2003-2004). A partir de la sélection d’ objets cibles, nous orientons
nos recherches approfondies et thématiques vers le fond des archives local es. Cette démarche vise
aconnaitre avec précision, hors des grands enjeux qui ont déterminé le choix des aménagements,
de quelle maniére, localement et dans la pratique quotidienne, |’ action s organise. Ainsi, cette
étape consiste arepérer alafoisles acteursimpliqués dans I action et ceux qui en ont été écartés
mais qui ont tenté d’ exprimer leurs opinions. Nous souhaitons ainsi évaluer leurs réles respectifs et
leur influence réelle dans la conception ou la décision de réaliser les aménagements cibles étudiés ;

Action 4 : élaboration de modéles conceptuels (2004). Cette étape consiste a déterminer des
modéles conceptuel s des pratiques et des représentations des rel ations entre société et milieu
fluvial. Nous postulons, atitre d’ hypothése de travail, que les trois siecles étudiés ont donné
chacun aleur maniére un certain nombre de modéles qui rendaient compte de leur construction du
rapport au monde (notion de référentiel). Nous souhaitons établir une chronologie de ces modéles
pour mesurer leur évolution réelle ou supposée au cours de ces trois siecles ;

Action 5 : de larétrospective ala prospective (2004). Laderniére étape de larecherchevise a
ouvrir un lien entre recherches rétrospective et prospective. Cette étape consiste a comparer les
modél es conceptuels du passeé avec ceux actuellement employés pour mener abien I’ action dans le
domaine de I’aménagement fluvial. L’ objet de ce travail consiste a ouvrir de nouveaux champs de
recherche (voire de recherche-application) et de nouvelles perspectives aux débats contemporains
sur lestransformations de et dans I’ action publique.

3. Etat d’avancement delarecherche

Conformément a notre plan de travail (voir ci-dessus), notre recherche a débuté par la
chronologie des aménagements de I’ Oise et de la Seine (action 1). La deuxieme étape du travail a
consisté arepérer dans ces chronologies les périodes-clefs de I’ aménagement et du changement de ces
milieux (action 2). Le repérage des périodesclefs des grandes transformations de I'Oise est
aujourd’ hui achevé, celui dela Seine est en cours.

Au cours des trois derniers siecles, I’ anthroposystéme de I’ Oise a connu 4 grandes périodes de
transformation, dont voici, en résumé, les grandes étapes (le détail de ces opérations se trouve ci-aprés
dans le chapitre consacré a la chronologie des aménagements) :

la premiére série de travaux (1819-1831) correspond alaréalisation d’ un canal latéral al’ Oise
(entre le débouché du canal de Saint-Quentin, a Chauny, et Janville) et la canalisation del’ Oise
(depuis Janville jusgu’ & Conflans-Sainte-Honorine) au moyen de 7 barrages fixes auxquelson a
accolé 1 écluse (46 x 8 x 1,60 m). Le mouillage de cette ligne navigable (canal latéral et Oise
candisée) est de1,60m (T.e.: 1,45m) ;



la deuxiéme série de travaux (1847-1870) correspond al’amélioration ponctuelle du chenal
navigable (mouillage porté a 2 m au moyen de hausses mobiles disposées sur les 7 barrages fixes)
et acelle dela continuité du chemin de halage et des passages sous les ponts de lariviére (le
chemin de halage est notamment en grande partie empierré) ;

latroisiéme série de travaux (1880-1899) a pour objet de substituer aux 7 barrages fixes de
I’ Oise, autant de barrages mobiles (de type Deréme) qui peuvent s effacer en cas de crue. 7
nouvelles écluses en dérivation sont réalisées (125 x 12 x 2,50 m) et le mouillage est porté a 2,50
m.

durant la derniére série de travaux (1959-1975), le dernier trongon du canal latéral al’ Oise
(entre |’ écluse de Bellerive et celle de Janville) est réaménagé pour |e mettre au gabarit du canal du
Nord (91 x 6 x 3 m) et I’ Oise est mise au grand gabarit, ce qui permet a des convois poussés de
naviguer avec un tirant d' eau de 3 m de Conflans-sainte-Honorine jusqu’ a Nogent-sur-Oise et de
2,50 m jusgu’ a Compiégne. Les petites écluses d’ Oise sont mises hors service et remplacées par 7
nouvelles écluses en dérivation (185 x 12 x 4,50 m).

Au cours de ce repérage des périodes-clefs, plusieurs objets cibles ont été circonscrits comme
pouvant faire I’ objet d’ analyses approfondies. Au regard des principal es thématiques soulevées lors de
la réponse a I’appel d offres, deux axes sont privilégiés, le premier concerne les questions d’ effets
d’orniéres, le second la gouvernance et le développement durable. Voici les propositions d’ études de
cas (action 3) qui sont soumises al’ ensemble de |’ éguipe engagée dans le projet :

Axe héritages du passé et effet d’ orniéres:

Au cours de la premiére série de grands travaux affectant I’ Oise (1819-1831), pourquoi avoir
réalisé des barrages fixes, alors que I'ingénieur en charge des travaux préconisait d'innover en ayant
recours a une nouvelle technologie, les barrages mobiles (soit plus de 15 ans avant leur invention
officielle) ?

L’ existence de métiers directement liés aux difficultés de naviguer sur I’ Oise (chefs et aides
de ponts...) at-elle freiné toute tentative d’améliorer la navigabilité de la riviére durant le X1X°®
siecle?

Axe gouvernance et développement durable :

Durant la fin du XIX® siécle, la solution du financement croisé (aliant service de la
navigation, collectivités locales et particuliers), qui permettait |a réalisation de travaux locaux servant
un projet global d’aménagement de la riviére, peut-elle s apparenter a une forme de gouvernance
avant |’ heure ?

A contrario, les velléités pour réaliser laliaison a grand gabarit Seine-Nord, ne sont-elles pas
la traduction des difficultés structurelles pour instaurer du débat public lorsque le projet reléve
d’enjeux stratégigues, donc souvent confidentiels, et lorsgque I’ échelle du projet échappe aux limites
traditionnelles de la gouvernance (gqu’ elles concernent les limites administratives, géographiques ou
disciplinaires...) ?

Il appartient a |’ ensemble de I’ équi pe engagée dans cet appel d offres de déterminer les études
de cas qu'’ elle souhaite privilégier pour entamer la 3° action ; ce qui doit étre fait prochainement.
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Figure1: L'Qise, un affluent de la Seine

Nous remarquons que |’ Oise est la seule riviere du bassin de la Seine dont la source se situe hors des
frontiéres, en Belgique. Source : VALIRON F. (sous ladirection), Les bassins de la Seine et des cours
d eau normands, t. 1 (fasc. 2), Mission Déléguée de Bassin Seine-Normandie-Agence Financiere de
bassin Seine-Normandie, Alengon, 1973, pp. 86-87.
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4. Chronologie desaménagements

Nous présentonsici la chronologie des aménagements de I’ Oise, celle de la Seine est en cours
de finition. Cette présentation chronologique n'a pas prétention a analyser les enjeux qui ont oauvrés
pour la réalisation des travaux, tout comme €lle ne prétend pas analyser les jeux d acteurs impliqués
dans ces projets ; ce qui serafait ultérieurement, lors des éudes de cas. Il s'agit ici d’ une présentation
de données factuelles sur lesquelles nous nous appuierons pour procéder aux études de cas parmi les
objets ciblés précités.

4.1. Unepériode qui inaugurelarégularisation delariviere (1819-1831)

411 Delagenésedu projet a saréalisation

L'origine du projet d'ensemble des travaux a exécuter pour perfectionner la navigation de
I'Oise vient d'une visite du cana Crozat que Louis Becquey, le directeur général des Ponts et
Chaussées, effectue en 1818. Au cours de cette visite, il fait le constat de I'imperfection de la
navi gatign de I'Oise qui gréve toutes les améliorations obtenues par la réalisation du cana de Saint-
Quentin®.

En effet, canal de jonction réunissant e bassin de I'Escaut a celui de la Somme et ce dernier au
bassin de I'Oise, le canal de Saint-Quentin vient aboutir dans I'Oise au moyen d'une écluse a Chauny.
A partir de ce point, la navigation emprunte le cours de la riviére, ol un barrage a été établi a
Sempigny (1817-1818) pour retenir |'eau jusqu'au débouché de ce canal. Le gonflement opéré par ce
barrage est pourtant peu sensible. Mais en maintenant le barrage de Sempigny fermé et au moyen de
lachures® qui se donnent & Chauny deux fois par semaine, on peut obtenir une profondeur d'eau
nécessaire au passage simultané de 12 a 13 bateaux. En y associant une lachure a La Fére, 18 a 20
bateaux peuvent alors passer. Cette technique des lachures, présente toutefois de grands dangers et de
nombreux inconvénients. Hormis les risques d'accidents di a la violence de ces lachures et a la
difficulté de franchir ces passages pour les bateaux qui remontent!, cette technique présente
I'inconvénient de mettre a sec le bief amont, entrainant des avaries pour les bateaux qui sy trouvent
encore.

2 'actuel canal de Saint-Quentin a absorbé I'ancien canal Crozat, dans sa partie comprise entre Saint-Quentin et
Chauny. Le projet d'établir le canal Crozat remonte a 1724. Ce canal devait al'origine relier I'Oise ala Somme.
Commencé par M. de Marcy en 1728, il fut concédé a M. de Crozat, dont il portalongtemps le nom et qui
['abandonna a son tour en 1738. Cette section sera finalement reprise en 1767 et terminée en 1776. Apres de
nombreuses péripéties et aprés avoir été prolongé jusqu'a Cambrai, il fut inauguré par I'Empereur le 28 avril
1810, sous le nom de canal de Saint-Quentin. Long de 93 Km, il offrait un mouillage de 1,65 m et permettait aux
bateaux de naviguer avec 1,25 m d'enfoncement. Ses écluses avaient une longueur de 39,05 m de busc a busc,
donnant une longueur utile de 35 m et leur largeur entre bajoyers était de 5,20 m au nord de Saint-Quentin et de
6,50 m au sud. Les écluses du canal Crozat avaient été construites en vue du passage des bateaux dits "picards"
de 6,30 m de largeur; les bateaux flamands, aux dimensions plus modestes (34,40 m de long pour 4,80 m de
large) se satisfaisaient des écluses établies au nord de Saint-Quentin.

% Depuis longtemps déj3, les riviéres ont été barrées pour augmenter laforce du courant nécessaire a faire tourner
les roues des moulins qui sy étaient établis. Pour autoriser la navigation, des pertuis étaient aménagés dans ces
barrages, ceux de I'Oise mesuraient 8 m de largeur pour laisser passer les plus grands bateaux qui y naviguaient.
Si plusieurs techniques ont été employées, e principe en était toujours le méme : lorsque |'accumulation de I'eau
derriére les barrages était suffisante, on ouvrait les pertuis pour réaliser une sorte de crue artificielle qui
entrainait les bateaux, leur offrant un tirant d'eau nettement supérieur a celui que lariviere aurait présenté dans
son état naturel; on pouvait ainsi augmenter la calaison des bateaux.

# 12 chevaux étaient ordinairement employés pour haler les bateaux dans les passages ol les sinuosités de la
riviére étaient nombreuses et étroites. On estime qu'a certaines époques de I'année, il en fallait 50 pour franchir a
laremonte le barrage de Sempigny.



Aussi, pour remédier a cette situation, Louis Becquey reconnait la nécessité d'améiorer la
navigation de I'Oise pour que les bateaux venus du cana de Saint-Quentin puissent sans rompre
charge continuer leur route au-dela de Chauny”.

La premiére mesure affirmant cette volonté, est I'ordonnance royale du 29 septembre 1819, qui
prescrit |'établissement d'un canal de navigation de 4,80 km depuis I'écluse de Chauny jusqu'a
Manicamp, point oul doit étre établie une écluse®. A cet endroit, la navigation regagne lelit delariviére
jusgu'a Varesnes o, & nouveau, elle sengage dans un canal de dérivation jusgu'a Sempigny’. Le canal
et I'écluse de Manicamp sont livrés a la navigation en 1822. Cette entreprise a pour premier résultat
d'amener plus économiquement dans les régions de Saint-Quentin, puis de Chauny, le charbon de terre
du nord de la France et des provinces belges du Hainaut et de la Flandre®.

L'importance de I'Oise, considérée dans ses rapports avec les différentes lignes de navigation
(ouvertes ou a ouvrir, commencées ou achevées), se révéle rapidement déterminante pour assurer les
communications de la capitale avec le nord de la France, les provinces de l'actuelle Belgique,
I'Allemagne, les Pays-Bas et e Royaume-Uni. Selon toutes les projections, I'Oise est appelée a porter
toutes les embarcations qui auront parcouru le cana de Duc d'Angouléme®. Elle doit recevoir encore
les diverses expéditions de la grande ligne navigable de Dunkerque a Lille®. Le prochain achévement
du cana des Ardennes™, la riviére d'Aisne perfectionnée®, le projet de canal de la Sambre®, lui
promettent des communications nouvelles qui devraient accél érer |'exécution des travaux. Ces travaux

® Directeur général des Ponts et Chaussées depuis 1817, Louis Becquey prépare & partir de cette date un plan de
relance de lanavigation. |l se référe notamment aux conclusions de I'ingénieur Brisson et aux missions de
Cordier, Dupin et Dutens en Angleterre en 1816 et 1817. En 1820 il remet au roi un important rapport sur la
navigation intérieure de la France. L'objectif en est d'achever les canaux entrepris sous I'Ancien Régime ou
I'Empire, et ensuite d'en entreprendre quelques nouveaux afin de rendre plus cohérent le réseau des voies
navigables et canaux. D'aprés ce document, il y avait 2 760 km de voies navigables en cours d'exécution et

10 800 km de voies a entreprendre. Voir entre autres, BECQUEY L., Rapport au Roi sur lanavigation intérieure
dela France, Paris, 1820; BRISSON B., Systéme général de navigation intérieure de laFrance, ...; DUTENS J.-
M., Mémoire sur les travaux publics en Angleterre, Paris, 1819.

® Ce canal, longtemps appelé Canal de Manicamp, perdra sa dénomination en 1861, il seraalorsintégré au canal
latéral al'Oise et en formerale premier bief.

" Cette dérivation, appelée dérivation de VVaresnes, avait été autorisée par I'ordonnance royale du 18 septembre
1816.

& N'oublions pas que la Belgique avait été annexée par la France en 1795 puis rattachée en 1815 aux Pays-Bas.
Lamonarchie constitutionnelle belge n'a été créée qu'en 1831.

° Le projet du canal du Duc d'Angouléme, aujourd'hui appelé canal de la Somme, date de 1770. 11 était destiné &
mettre en communication larégion de Saint-Quentin avec la Manche, afin d'apporter ala Picardie et au
Cambraisisles sels de I'Ouest et les vins de Bordeaux arrivant par lamer au port de Saint-Val éry-sur-Somme.
Les premiers travaux sachévent en 1786 avant qu'il ne soit décidé de les reprendre en 1821. 1l sera partiellement
ouvert alanavigation en 1827 et définitivement en 1843.

19 Nous trouvons des amorces de cette ligne dés le milieu du XV1le siécle, ol quel ques petits canaux sont
creuseés essentiellement pour relier des villes a des canaux existants ou a desrivieres navigables (et donc ala
mer): Aanavigable jusqu'a Saint-Omer (des le X1Ve siecle), canaux de la Colme et de la Haute-Colme (1662),
canal de laHaute-Deule (1631-1692), canal de Lille ala Haute-Deule (1660-1752), canal de Neuffossé (1753) et
enfin canal del'Aire ala Bassée (1825). C'est seulement apres 1825 que Lille sera au centre d'un réseau lui
permettant de communiquer avec Douai, Calais et surtout Dunkerque, c'est-a-dire avec la Manche. Projetée dés
1818, laliaison entre Dunkerque et I'Escaut, appel ée cana de la Sensée, ne sera réalisée intégralement qu'en
1852.

1 Aprés de nombreuses vicissitudes, les travaux du canal des Ardennes, dont I'origine remonte & 1684,
recommencent en 1823 jusgu'a son ouverture en 1831.

12 Prévus dés I'origine du projet d'amélioration de la navigation de I'Oise, la canalisation de I'Aisne et la
réalisation du canal latéral al'Aisne ne seront autorisées qu'en 1837 et seront livrés ala navigation en 1843. Cette
section navigable raccorde le canal des Ardennes al'Oise.

3| ‘origine de ce canal, appelé canal de la Sambre al'Oise, remonte & 1763. L 'autorisation d'entamer |es travaux
est votée le 24 mars 1825. Dés 1833 le cours de la Sambre est améioré jusgqu'alafrontiére et en Belgique. La
navigation sur la partie francaise de la Sambre canalisée est possible en mai 1835 et sur le canal de la Sambre a
I'Oise dés 1839. Ce canal joint la Sambre canalisée au canal de Saint-Quentin, réunissant ainsi le bassin de la
Meuse a celui del'Oise.




sont considérés comme le complément indispensable de tout le systéme de navigation du nord de la
France.
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Figure 3: L' Oise est une poutre maitresse de la navigation

L'Oise et son canal latéral souvrent sur tous les autres grands bassins de navigation. D’aprés
Navicarte n® 24, pp. 6-7.

L'importance toujours croissante de la navigation de I'Oise impose, sous Louis XVIII et
Charles X, la nécessité de donner un nouveau développement al'amélioration du cours de cetteriviére.
Car s ces aménagements ont permis d'éviter la navigation en riviere sur certaines sections, en
revanche les problémes restent entiers entre Manicamp et Varesnes et entre Sempigny et la Seine. En
effet, tous les rapports le confirment, dans son état actuel dimperfection, I'Oise n'est praticable pour
des bateaux a pleine charge, que durant la saison des crues; les eaux moyennes permettent a peine d'y
naviguer avec des bateaux a demi chargés et dans les années de sécheresse les embarcations du plus
faible tonnage n'y jouissent que difficilement d'une navigation précaire et fréguemment interrompue.

Plusieurs projets sur les moyens de perfectionner la navigation de I'Oise sont aors éudiés et
discutés, mais ils répondent tous a la méme exigence : les travaux projetés doivent avoir pour résultat
de remédier a ces inconvénients et de tenir le niveau de lariviére ala hauteur nécessaire pour avoir en
toute saison une tenue d'eau réguliére et constante de 1,60 m. |l doit résulter de cette amélioration que
les bateaux de I'Escaut, dont le tonnage ordinaire est de 150 t, ne soient jamais obligés de rompre
chargS pour entrer dans I'Oise ou ils naviguent habituellement qu'avec un tonnage moyen de 80 a
100 t™.

14 Comme nous le verrons plus loin, d'autres projets ultérieurs concerneront |es bateaux qui naviguent déja sur
I'Oise. Aingi, les grands bateaux de I'Oise, dont |e tonnage moyen est de 200 t, devront de la méme maniére
bénéficier de ces aménagements pour pouvoir désormais naviguer en toutes saisons avec un tonnage de 400 t et
plus.
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Nous retiendrons pour mémoire quelques avant-projets et contre-propositions, présentés par
Briére de Mondétour™ et examinés par M. Roussigné™ qui, dés 1822, alaient préfigurer ce qui se
réaliserait plustard. Trois questions feront plus particuliérement I'objet de débats.

4.1.2 Navigation en riviere canalisée ou navigation en canal latéral ?

Des l'origine de ces projets, une question fondamentale se pose a propos du systéme de
travaux quil est convenable de choisir pour perfectionner la navigation: faut-il opter pour
|'établissement d'une navigation en riviére ou pour I'ouverture d'un cana latéral al'Oise ?

Si pour le cours inférieur de I'Oise, la navigation dans le lit de la riviere est rapidement
acquise, en revanche, pour son cours moyen (entre I'écluse de Manicamp et le confluent de I'Aisne) de
vives discussions opposent les partisans des deux solutions. Déja, dans I'élaboration de ces avant-
projets se dessine la distinction entre |la Grande Oise et |a Petite Oise.

Briere de Mondétour comme M. Roussigné estiment en effet que le cours inférieur de I'Oise,
depuis le confluent de I'Aisne jusqu'a la Seine, présente des avantages que n'offre pas le cours moyen.
Son lit assez large et régulier, sans étroites sinuosités (évitant ains de colteuses dépenses de
redressement), permettra le croisement des bateaux sans aucune difficulté. Ses rives, en étant
suffisamment éevées, épargneront la plaine alluviale de toute submersion consécutive ala montée du
niveau de |'eau obtenue par la construction des barrages, libérant ainsi de riches terrains utiles a
I'agriculture. Cette hauteur des berges présente de surcroit |'avantage de pouvoir y établir les chemins
de halage sans grosses dépenses pour les relever. Et si son lit actuel reste peu profond pendant les
étiages, une fois les barrages réalisés, |'apport de son principa affluent remédiera a ce déficit.

Pour la Petite Oise en revanche, la question ne sera véritablement tranchée par la Commission
des Canaux'’ qu'en 1825, aprés qu'un long débat eut opposé Briére de Mondétour, partisan de la
réalisation d'un canal latéral al'Oise, et M. Roussigné partisan d'une navigation en riviere.

Pour le premier, la navigation en riviere est synonyme de dragages permanents, dont
I'entretien sera plus dispendieux que celui du canal. Il précise a ce sujet dans un rapport du 28
novembre 1824: «sil ne tenait qu'a enlever une fois les bosses du fond, pour en étre quitte a jamais, ce
serait la moindre opération, maisil y en a qui se reforment sans cesse et de sen défaire, c'est I'hydre,
c'est le supplice des Danaides». A quoi rétorque le second: «il ne faut pas dans les aménagements de la
riviere trop privilégier le dragage pour éiminer les hauts fonds, mais bien davantage sen servir pour
établir les barrages».

Pour Briére de Mondétour, la navigation en riviére sera toujours plus longue que la navigation
en canal, et ce malgré de nombreux et dispendieux redressements, d'autant que la Petite Oise présente
d'étroites sinuosités dont le franchissement reste dédlicat. Il estime que pour la partie comprise entre
Pont-I'Evéque et Clairoix, ou actuellement les bateaux parcourent 27,45 km, la distance serait réduite
par quelques redressements a 22,83 km; tandis que s un canal latéral était ouvert entiérement sur la
rive droite de I'Oise, sa longueur serait de 15,62 km au linéaire offrant une navigation aisée. M.
Roussigné estimant pour sa part que |'établissement d'un canal latéral entre Pont-I'Evéque et Clairoix,
comparativement a la navigation en riviére, représenterait un surcodt financier qui ne se justifie pas:
870 000 F pour une navigation en cana latéral contre 850 000 F pour une navigation en riviere
canalisée.

Le dernier point de désaccord porte sur l'incidence des projets sur la valeur des terrains
riverains. M. Roussigné estime que le canal latéral offre I'inconvénient de couper les propriétés dans

> Ingénieur en chef des Ponts et Chaussées, chargé du perfectionnement de la navigation depuis le canal de
Saint-Quentin jusgqu'ala Seine.

18 |nspecteur divisionnaire de la Navigation, chargé d'examiner les propositions qui intéressent lamarine et le
commerce en général.

Y Parmi les membres de la Commission des Canaux, nous citerons Barnabé Brisson, dont I'Essai sur le systéme
général de navigation intérieure de la France influenca le Plan Becquey; Joseph-Michel Dutens, qui seral'auteur
en 1829 de la monumentale Histoire de la navigation intérieure de la France; Antoine-Nicolas Gayant, dont la
grande oauvre est I'achévement du canal de Saint-Quentin; et Baptiste Legrand, qui sera Sous-secrétaire d'Etat
aux Travaux Publics a partir de 1839.
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une valée ou la culture est d§a s divisée, entrainant des indemnités exorbitantes a verser aux
riverains et obligeant a la construction de sept ponts fixes ou mobiles sur le canal et de quatre ponts
agueducs sous le canal. Briére de Mondétour précise quant a lui qu'entre Pont-I'Evéque et Clairoix les
berges de lariviére sont généralement assez basses et qu'il ne serait donc guére possible de retenir les
eallX sans exposer les terres riveraines a des champs de submersion; considérant que si un canal latéral
offre l'inconvénient de couper les propriétés, il y aurait d'autre part un plus grand inconvénient a les
rendre trop humides et ales transformer en marais dans certaines circonstances, en exhaussant |es eaux
de I'Oise par des barrages.

La Commission des Canaux tranche finalement pour le canal latéral a éablir sur larive droite
de I'Oise entre I'écluse de Manicamp et la dérivation de Varesnes, et entre Pont-I'Evéque et le lieu dit
Port-a-Pintrelle prés de Janville. A la suite de quoi, les conférences réunissant les ingénieurs civil et
militaire se tiennent pour examiner ce projet de canal de navigation a ouvrir sur le rive droite de
I'Oise’®,

Lors de la conférence du 23 janvier 1825 est examinée la section comprise entre le village de
Pont-I'Evéque et le lieu connu sous le nom de Port-a-Pintrelle (& 4 km au dessus du confluent de
I'Aisne et de I'Oise). Lors de la conférence du 22 décembre 1825 est examinée la section comprise
entre le village de Manicamp et l'origine du redressement de Varesnes. Au cours de ces deux
conférences le chef de bataillon, commandant du génie a La Fere, et I'ingénieur des ponts et chaussées
chargé du perfectionnement de la navigation, depuis le cana de Saint-Quentin, jusgu'a la Seine,
reconnaissent :

«Que I'exécution de ces projets améliorerait trés sensiblement la navigation dans cette partie
de la vallée, ce qui indépendamment des avantages que le commerce en retirera, rendra plus facile
|'approvisionnement de la place de La Fére et des autres places du Nord» ;

«QU'il n'en résultera pas le moindre changement dans le régime actuel des eaux del'Oise» ;

«Que ce cana n'offrira aucun obstacle au développement des moyens de défense du pays en
cas de guerre, et qu'il ajoutera méme une difficulté de plus a la marche d'un ennemi qui, venant des
frontiéres du nord-est, chercherait aintercepter les communications sur laroute de La Fére a Paris».

La Commission mixte du Génie et des Ponts et Chaussées (composée du Comité du Génie et
de la Commission mixte des Travaux publics) ratifiera respectivement la premiére section du canal
(entre Pont-I'Evéque et Port-a-Pintrelle) le 29 mars et le 11 mai 1825, et la seconde section du canal
(entre Manicamp et Varesnes) le 24 juillet 1826 et le 21 mars 1827. Le ministre de I'Intérieur
approuvera leurs réalisations respective le 11 juin 1825 et le 31 mars 1827.

4.1.3 Combien de barrages faut-il établir ?

La déermination précise du nombre de barrages a établir sur la Grande Oise, (depuis le
débouché du canal latéral al'Oise jusgu'ala Seine), et de leur emplacement exact est e deuxiéme point
afaire I'objet de controverses”. L'essentiel des discussions, qui ont lieu de 1822 & 1825, intéresse la
Grande Oise qui doit étre canalisée au moyen de barrages de maniére a soutenir partout une hauteur
d'eau de 1,60 m. Le principal sujet du débat concerne leur nombre: faut-il privilégier lanavigation et le
commerce en réduisant le nombre des barrages ou bien faut-il protéger les riverains des inondations en
les multipliant ?

'8 N'oublions pas que jusque dans les années 1920 tout projet civil devait &tre soumis al'avis du Conseil des
Fortifications formé d'officiers supérieurs du génie militaire. La situation stratégique du canal latéral al'Oise,
entre le Bassin parisien et la zone frontaliére nord et est, confortait cette régle. 8 Tusqu'a quand exactement ? a
préciser ! &

9 a question relative aux barrages revét une importance particuliére car, & partir des réponses qui lui ont été
apportées, nous avons pu observer deux points que nous dével opperons dans les études de cas. Tout d' abord, le
choix du nombre de barrages, ainsi que leurs caractéristiques, dépendent trés largement de |'état du
développement des techniques. Ensuite, |es options retenues par |es aménageurs traduisent |es représentations
qui les ont fondées et sont de fait porteuses de valeurs qui seront analysées ultérieurement.
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Le 5 avril 1823, pour perfectionner la navigation de I'Oise depuis I'embouchure de I'Aisne
jusqu'a Pontoise®, Briére de Mondétour propose la construction de quatre barrages, qui seraient soit
mobiles soit fixes, et qui rachéteraient 10 m de pente. Le premier barrage serait placé a Verberie, le
deuxiéme a Creil, le troisiéme a Beaumont et le quatrieme a Pontoise. Ces barrages donneraient lieu a
la suppression d'un certain nombre de moulins (ceux de Rieux, de la Petite Bréche, du pont de Théve,
de Beaumont, de I'lsle-Adam et de Pontoise) et porteraient préudice a plusieurs autres usines situées
sur les affluents de I'Oise. Ce que condamnent M. Roussigné, la Commission des Canaux et Louis
Becquey qui lui demandent I'année suivante d'adopter pour les barrages des chutes moins fortes et un
autre systéme de retenues qui expose a moins de chances d'inondations et qui porte un moindre
préjudice aux moulins.

Reprenant sa copie, Briere de Mondétour propose, dans son rapport du 31 janvier 1825, de
porter a sept le nombre de barrages. Reconnaissant en effet, qu'en cherchant atenir le milieu entre trop
de dépenses (occasionnées par la construction de barrages) et trop de chute, il avait donné, plus qu'il
ne fallait, & "lI'amour de I'économie’ et que l'intérét des riverains ne se trouvait pas ménagé. Il
considére qu'il a été conduit a ce nombre par la nécessité de satisfaire aux conditions suivantes :

«ll fallait un barrage dans le bras de I'Oise a droite de I'lle de Creil, sans quoi la manufacture
de faience établie sur |'autre bras et dont les roues sont mises en mouvement par le courant de I'Oise,
aurait perdu ce moteur et acquis des droits a une forte indemnité» ;

«On devait éviter de noyer les moulins des deux Bréches, ceux de Sarron et ceux de Verberie,
car ils ont beaucoup de valeurs ;

«Et comme tous les barrages devaient avoir moins de deux meétres de chute, dans ces
conditions il en fallait trois en amont de Creil, celui de Creil et trois autres pour remplacer ceux de
Beaumont et de Pontoise, dont la chute a été reconnue trop grande»'.

Dans ce nouveau projet, la chute moyenne des barrages doit étre de 1,50 m, et parce que leurs
chutes ont été réduites, ils pourront étre composés d'une partie fixe et d'une partie mobile®. Le méme
jour, Louis Becquey approuve les dispositions générales de ce nouveau projet, méme si, avant qu'ils ne
soient construits, quelques améliorations doivent étre apportées a leur implantation. Et le 13 juillet
1825, Charles X publie une ordonnance royale pour |'amélioration de la navigation de I'Oise.

% Dés 1823, tous les rapports saccordent & reconnaitre que le dernier barrage d'Oise devra étre établi & Pontoise,
car en aval |'eau sera soutenue par le barrage d'/Andrésy qui est projeté sur la Seine au dessous du confluent de
I'Oise et de la Seine. Ce barrage, dépendant de la navigation de la Seine et donc du budget qui lui est affecté,
bénéficieraalafoisala Seine et al'Oise. Ce barrage ne sera finalement construit qu'en 1848.

2 |_e premier barrage est projeté en aval du haut fond de Venette, & 2,60 km au dessous du pont de Compiégne.
L e deuxiéme doit étre établi al'embouchure de lariviére d'Autone —qui sera détournée— et 2800 m de
Verberie. Letroisiéme est prévu a Sarron pour ne pas noyer les moulins du Moncel et celui de Sarron. Le
quatrieme a Crell. Le cinquiéme barrage doit étre construit prés de I'embouchure de la Theve; longtemps appelé
barrage de Royaumont, aujourd'hui il porte le nom de Boran. Le sixiéme doit étre placé au dessus de I'lsle-Adam
et le septiéme barrage est projeté a 300 m en aval du pont de Pontoise.

22 | apartie fixe du barrage avait 30 m de longueur mesurés perpendiculairement & I'axe de lariviére. Cet
ouvrage consistait en un déversoir fixe établi de maniére rectiligne ou en chevron, afin de jeter un peu le courant
versle milieu delariviére, auquel était accolé un pertuis —appelé ici barrage mobile— destiné a évacuer les
crues et les glaces. Le barrage mobile, séparé du barrage fixe par une épaisse pile, était formé de trois pertuis de
8 m d'ouverture, chacun séparé par une pile. Chague pertuis était divisé lui-méme en quatre au moyen de poteaux
montants, le long desquels étaient glissées des vannes de fond, pour ouvrir ou fermer le passage al'eau. Aux
dires de Briére de Mondétour, ce mode de fermeture se révélait simple et efficace, maisil n'avait que
I'inconvénient d'exiger I'emploi d'une grande force pour la manoauvre des vannes et de présenter une barriére au
passage des grands corps flottants. Hormis en période de grandes eaux, les vannes des pertuis restai ent
habituellement baissées. Signalons qu'il était prévu dans ce projet que I'un des trois pertuis soit navigable, pour
laisser passer les bateaux de riviére qui he pouvaient, du fait de leurs dimensions, emprunter les écluses a sas qui
accompagnaient les barrages.
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414 Quélesdimensions pour les écluses ?

C'est ce dernier point qui a posé le plus de problémes aux différents services chargés
dexaminer les moyens de perfectionner la navigation sur cette riviere. La question du
dimensionnement des écluses en souléve une seconde: quelle navigation privilégier ?

C'est en effet le coaur du débat, car tous les autres points sont rapidement résolus. Dés 1823,
est résolue la question de savoir sil faut établir I'écluse dans le lit de lariviére (accolée au barrage) ou
dans une dérivation. La solution d'une dérivation avait été envisagée dans le cas oll la navigation aurait
eu lieu dans le lit de la Petite Oise, en revanche pour la Grande Oise, |a ou les barrages doivent étre
établis, la riviere ne présente pas de petites sinuosités qui permettent de justifier un supplément de
dépenses pour ces redressements. Tous les ingénieurs sont également d'avis de placer les écluses du
coté ou alieu le halage: sur larive droite pour les écluses de Venette, Verberie, Sarron, Creil et Boran,
et sur larive gauche pour les écluses de I'lsle-Adam et Pontoise®.

La dimension des écluses est bien le principal probleme a résoudre, car au moins deux
logiques saffrontent de 1822 jusgu'ala veille de leur construction.

Déga, dans son avant-projet du 25 février 1822, Briére de Mondétour propose d'accoler a
chacun des barrages, une écluse a sas de 6,50 m de largeur entre bajoyers et 40 m de longueur de busc
en busc. A partir des projections qu'il escompte pour la navigation commerciale, il estime qu'une
majorité de bateaux flamands (dont les dimensions ne dépassent pas 34,40 m de long et 4,80 m de
large) et de bateaux picards (dont lalargeur n‘excede pas 6,30 m), emprunteront cette ligne navigable.
En provenance du canal de Saint-Quentin ou du cana du Duc d'’Angouléme, ils ne pourront pas
dépasser les dimensions que leur imposent les écluses du canal Crozat: soit 39,05 m de longueur de
busc en busc et 6,50 m de largeur entre bajoyers. Aussi, juge t-il inopportun d'établir des écluses plus
grandes, qui entraineraient des dépenses supplémentaires, que ne justifient ni la navigation ni le
commerce.

Argument que conteste M. Roussigné. Il estime en effet, qu'il existe une flotte de grands
bateaux de riviéeres, dont la largeur excede celle envisagée pour les nouvelles écluses. Il constate
également qu'il existe deux sites ou I'on trouve des charpentiers constructeurs de bateaux de riviére.
Celui de Pont-I'Evéque sur la Petite Oise, ou les plus grandes barques que I'on construit sont faites
pour passer dans le pertuis de Sempigny dont la largeur est de 7,95 m, et celui de Compiegne sur la
grande Oise, ou se construisent des besognes de 9 m de large. M. Roussigné considére qu'en
établissant des écluses de petites dimensions dans le canal latéral al'Oise, on ne portera pas atteinte a
lanavigation du cours moyen de lariviére car, a défaut d'avoir acces aux écluses du canal, ces bateaux
pourront toujours naviguer sur la Petite Oise. En revanche, en donnant aux écluses de la Grande Oise
des dimensions trop petites, il estime que les bateliers n'auront plus cette liberté de choix qu'offre le
systéme précédent; de fait, ces bateaux et I'activité qui leur était attachée, disparaitront, entrainant de
vives protestations et nécessitant de fortes indemnités.

Par un courrier du 31 octobre 1824, Louis Becquey demandera a Briere de Mondétour
d'agrandir les dimensions des écluses qu'il projette, pour qu'elles laissent passer les bateaux de cette
riviere. Réexaminant son projet initial, et considérant qu'en 1826 sur environ 300 bateaux recensés
comme appartenant aux rivieres d'Aisne et d'Oise, une grande majorité ont moins de 7,80 m de largeur
(seulement 25 d'entre eux les dépassent) et que lalongueur de la plupart d'entre eux varie de 37 a44 m
(gouvernail non compris), il décide de leur donner 47 m de longueur de busc en busc et 7,80 m de
largeur entre bajoyers. Estimant en effet, que la dépense a faire, pour laisser passer les plus gros
bateavix, sera bien trop importante au regard des avantages que |'on en retirera.

En 1828 un nouveau projet porte ladimension des écluses a 51 m pour lalongueur et 8 m pour
la largeur. Mais finalement leurs dimensions utiles aprés construction seront de 46 m x 8 m pour les
écluses de Venette, Verberie, Sarron, Boran et Pontoise et de 41 m x 6 m pour les écluses de Crell et
I'l'sle-Adam.

% |_es éléments dont nous disposons actuellement ne nous permettent pas de dire pourquoi 'écluse de Creil n'a
pas été construite sur larive droite, comme cela avait été initialement envisagé, ni pour quelles raisons ce
barrage éclusé n'a pas été placé entre la pointe aval del'lle de Creil et le bras droit de I'Qise.
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Pour conclure cette chronologie des aménagements de |'Oise, rappelons que les dispositions
générales du projet de perfectionnement de la navigation de 1'Oise®, sont approuvées par Louis
Becquey le 31 janvier 1825 et par I'ordonnance royale du 13 juillet 1825.

Des 1826, le Service de la navigation exproprie des terrains en vue de la réalisation du canal
latéral &l'Oise et de sestrois écluses™. Les travaux sont adjugés en 1827 et en 1831, ils sont achevés.

En 1827, le Service de la navigation exproprie des terrains en vue de la construction des
barrages éclusés de Verberie, Sarron, Creil, Boran et I'lsle-Adam, en 1829 pour celui de Venette et en
1842 pour celui de Pontoise. Ces barrages éclusés seront terminés entre 1831 et 1832, celui de
Pontoise n'est achevé qu'en 1843. L'achévement de la canalisation de I'Oise et du canal latéral al'Oise
permet de relier la Belgique a Paris dés 1832, via le cana de Mons a Condé, I'Escaut canalisée, le
cana de Saint-Quentin, le canal de Manicamp; constituant ainsi une ligne navigable de Mons a Paris
qui offre partout un mouillage minimum de 1,60 m.

4.2. Unepériode qui confirmela stérilisation des ber ges (1847-1870)

Depuis I'achévement des derniers barrages, la riviére d'Oise a pris un aspect nouveau. Les
courants rapides et les nombreuses cataractes qui jalonnaient son cours laissent désormais place a des
biefs au régime régulier ou, pendant les basses eaux, on peut trouver théoriqguement 1,60 m de
mouillage sur les plus hauts-fonds. Alors que jusqu'a cette date les bateaux flamands préféraient
décharger leurs marchandises a Chauny par crainte d'affronter les dangers de la navigation en riviére,
avec larégularisation de I'Oise et laréalisation du canal latéral al'Oise, les bateaux peuvent naviguer a
pleine charge depuis |I'Escaut jusqu'a Paris®®. Le poids des marchandises annuellement transportées sur
I'Oise séléve en peu d'années de 60 000 t jusqu'a 800 et 900 000 t*’. Comme nous |'avions vu dans le
précédent chapitre, la largeur des plus grands bateaux naviguant sur la Grande Oise est dorénavant
limitée & 7,80 m par la dimension des écluses™. En 1852, on compte & peine 300 & 400 passages de
bateaux de ce gabarit sur les 9000 qui y montent ou avalent. On compte 700 a 800 bateaux de
Soissons, marnois, ou ardennais, dont les largeurs varient de 4,90 m a 7,50 m. Le reste se compose de
bateaux flamands venant des canaux du Nord, ou ils ne peuvent avoir que 4,80 m de largeur.

Pourtant, si le volume des marchandises et le nombre de bateaux naviguant sur la Grande Oise
ne cessent d'augmenter, quelgques obstacles contrarient encore le plein essor de cette navigation. On
estime en effet dans les différents rapports consacrés a ce sujet, que le trafic fluvia augmenterait

2 Dispositions selon lesquelles la navigation devra étre établie d'une part dans un canal latéral al'Oise long de
33,78 km, aouvrir sur larive droite de I'Oise (depuis Manicamp jusqu'a Port-a-Pintrelle, prés de Janville) et,
d'autre part, dans I'Oise qui sera canalisée sur 104,23 km au moyen de sept barrages fixes éclusés (depuis
Compiegne jusqu'a Pontoise).

% Aprés |'écluse de Manicamp qui existe déja (cette écluse sera remplacée en 1839 par I'écluse de Saint-Hubert,
située 4 km plus al'aval), nous trouvons celles de Sempigny, de Bellerive et laderniere qui se jette dans1'Oise,
celle de Port-a-Pintrelle, aujourd'hui appel ée écluse de Janville.

% Dorénavant, les bateaux flamands peuvent théoriquement porter 200 t & pleine charge sur toute laligne
navigable. Mais d'apres les perceptions annuelles du receveur du droit de navigation a Chauny, e tonnage moyen
des bateaux qui naviguent sur le canal latéral al'Oise est de 150 t. Sur |'Oise canalisée, le receveur de Compiégne
a calculé un tonnage moyen de 170 t. Les bateaux picards, appelés aussi grandes besognes et appartenant aux
mariniers de Chauny et Compiégne, portent 250 t. Les ardennais ou meusiens, appartenant a des mariniers de
Charleville portent pour la plupart 120 t, certains portent jusqu'a 150 t.

" Entre 1819 et 1820, 1 500 &1 800 bateaux passaient au pont de Compiégne en transportant environ 60 000 t de
marchandises. En 1841 ce sont 5 a 6 000 bateaux qui y passent, transportant environ 860 000 t. En 1861, on
estime leur nombre a 10 000. Sur la Petite Oise |e constat est tout autre. Le tonnage total de la navigation ramené
au parcours que présente lariviere depuis Chauny jusqu'a Janville (soit une longueur totale de 55 km), ne sest
pas élevé en 1863 aplus de 3 227 t; ce qui représente I'équivalent d'une quinzaine de bateaux fréquentant le canal
latéral al'Oise quand ils sont chargés en tonnage moyen.

% Excepté aux écluses de Creil et I'lsle-Adam, ol les bateaux de plus de 6 m de largeur doivent décharger leurs
marchandises, pour laisser a d'autres bateaux plus petits le soin de les livrer versles ports d'aval.
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encore, malgré la concurrence du rail®, si 'améioration compléte de la ligne navigable de I'Oise était

effectuée. Profitant d'un crédit sur des fonds extraordinaires qui sont aloués en 1839 pour
I'achévement des canaux entrepris en vertu des lois de 1821 et 1822%, I'administration supérieure
demande aux ingénieurs de la navigation de I'Oise |'évaluation sommaire et explicative des ouvrages a
y faire pour arriver a un complet perfectionnement ainsi que le montant annuel de la somme nécessaire
ason état parfait d'entretien. Le 25 février 1846, les ingénieurs de la navigation de I'Oise présentent un
rapport divisé en sept articles™ avec des propositions classées par ordre d'urgence®, la somme totale
des travaux a effectuer est évaluée a 850 000 F. Mais le ministére des Travaux Publics réduit cette
somme a 587 700 F, imposant de fait aux perfectionnements projetés des priorités que nous avons
rassembl ées autour de deux aspects, celui concernant I'amélioration du cheminement sur laberge et le
second concernant I'amélioration du cheminement sur I'eau.

4,21 L'amélioration du chemin de halage

Depuis que des travaux importants ont été réalisés sur la ligne navigable de I'Oise, a partir de
Chauny jusqu'a la Seine, le mouvement de la navigation sSest considérablement accru malgré
I'existence de quelques difficultés relatives au halage des bateaux. Or depuis la canalisation de la
riviere, la question du halage est cruciae car la vitesse du courant a considérablement diminué,
contraignant les mariniers avalants a employer une force de traction supplémentaire (animale ou
humaine) pour y suppl éer.

Chemins de halage a empierrer et berges a défendre

Comme le souligne l'ingénieur ordinaire Th. Aynard, dans son rapport du 10 mars 1847, la
premiére difficulté vient de ce que les chemins de halage de I'Oise ont été établis presgue partout sur le
terrain naturel des berges. Leur parcours passable en été, devient trés difficile en automne et au
printemps, pendant I’ hiver il est presque impossible. Le 25 février 1846, dans un rapport concernant
les travaux de perfectionnement a exécuter sur la ligne navigable de I'Oise, les précisions suivantes
sont apportées:

Pour le canal de Manicamp et le canal latéral al'Oise, sur un développement total de
33,80 km, des frais de consolidation du chemin de halage ont été fait sur différentes parties, en
n‘employant qu'un sable graveleux. Cependant, estime-t-on, si le trafic venait a croitre, le sable
graveleux ne tarderait pas a disparaitre et on verrait bient6t le terrain argileux. Aussi, admet-on la
nécessité d'un empierrement du chemin de halage. Le halage se faisant indifféremment rive droite
ou rive gauche, (selon ladirection du vent, la position du sol€il...), lapriorité est donnée a
I'empierrement de larive droite de maniére a abtenir une continuité entre le chemin de halage du

# Entre 1842 et 1846, |'ouverture du chemin de fer du Nord —dont I'établissement de la voie de fer suit celle de
la navigation sur presgue tout son dével oppement— constitue un moyen de transport rapide qui commence a
inquiéter les mariniers.

% |_e 27 mai 1837, une loi vamodifier le mode de financement des travaux publics entrepris par |'Etat. Elle
institue au budget un fonds extraordinaire pour les grands travaux. Ce fonds, au caractére permanent, est
alimenté par des emprunts et les excédents annuels des recettes sur les dépenses. De cette maniére, le budget se
trouve divisé en deux parties distinctes: le budget ordinaire réservé aux dépenses d'entretien et |e budget
extraordinaire exclusivement consacré aux travaux neufs ou damélioration. Par ce biais, un grand nombre de
travaux seront entrepris entre 1837 et 1848. Citons pour mémoire le canal dela Marne au Rhin et le canal latéral
ala Garonne décidés par laloi du 3 juillet 1838. Pour les questions relatives au financement des travaux sous la
Monarchie de Juillet, cf. GUICHON G., ROUSSELIN M., op.cit., pp.30-31.

3! |_es deux premiers articles sont relatifs au tirant d'eau des bateaux et a leur tonnage. Les deux suivants
concernent le chdmage. L e cinquiéme article n'étant applicable qu'aux voies navigables qui ne sont pas
terminées, ne peut donc concerner I'Oise qui n'exige que des améliorations pour étre mise en parfait état. Le
sixieme article est relatif aux travaux d'amélioration réellement commandés par |'intérét du commerce et aleurs
dépenses. Le septieéme article concerne I'établissement de la dépense normale de I'entretien annuel.

¥ Tout ce qui tient & l'alimentation et au moyen d'obtenir le tirant d'eau voulu a été placé en premiére ligne. En
deuxiéme ligne, est venu I'établissement et la mise en bon état des chemins de halage, pour opérer latraction soit
abras d'homme soit avec chevaux. Les travaux ayant pour objet d'augmenter lafacilité du parcours delavoie
d'eau ont été placés en troisieme ligne.
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canal et celui delariviére. |l est demandé que dans un second temps larive gauche du canal soit
également empierrée, du moinssi les crédits le permettent ou quand le trafic I'exigera®.

Pour I'Oise canalisée, lalongueur du chemin de halage est de 103,70 km, dont 7,60 km sont
empierrés. |l reste donc 96,10 km en terrain naturel. || est donc proposé de consolider ces chemins
de halage, qui sont la plupart du temps impraticables, en continuant les empierrementstels gu'ils
ont été commencés. Par grands vents de sud, sud-ouest et sud-est, le halage sopére pour la partie
de I'Oise située entre Venette et Jaux, en suivant le marchepied de larive gauche. Mémesi le
chemin de halage est a cet endroit sur larive droite, on estime qu'il conviendrait également
d'empierrer cette partie sur 3,80 km.

Malgré ces mesures, |a défense des berges a été négligée, alors méme gu'elles sont formées en
général de terres d'alluvions sablonneuses. La configuration des rives, la violence et la direction des
courants au moment des crues, les vagues soulevées par les vents ou par les roues des bateaux a
vapeur ains que les coups de gaffes des mariniers et le frottement incessant des bateaux vides qui
remontent la riviére par convois achévent de dégrader les berges, menacant la chaussée empierrée
récemment construite. Aussi, les ingénieurs chargés du service de la navigation reconnaissent dans un
rapport du 2 janvier 1851 que leur tache ne sera véritablement compléte que quand ils parviendront a
maintenir intacte cette chaussée. Plusieurs projets spéciaux embrassant I'ensemble de la ligne
navigable sont alors présentés. La plupart des projets retenus en 1855, consistent a protéger les berges
de la riviére au moyen d'enrochements élevés jusqu'a la hauteur des eaux d'éiage (la présence des
moellons force ainsi les bateaux a séloigner des rives) et arevétir de gazon la partie supérieure de la
berge®. Pour le cana latéral & I'Oise et le cana de Manicamp, les ingénieurs de la navigation
préconisent, dans un premier temps, de consolider les talus au moyen de fascinages, procédé jugé
efficace contre les effets du batillage et peu dispendieux. Pourtant dix ans plus tard, au cours des
travaux d'exhaussement des digues entre les écluses de Manicamp et de Saint-Hubert, ils proposent
pour protéger les rives du canal de revétir la partie supérieure des berges avec des perrés en pierres
séches car, constatent-ils, les fascines les mieux construites sont détruites rapidement.

Obtenir la continuité du chemin de halage

Nous avions vu précédemment, que les écluses avaient été établies du coté ou avait lieu le
halage: sur larive droite de I'Oise pour les écluses de Venette, Verberie, Sarron et Boran et sur larive
gauche pour les écluses de I'lsle-Adam et Pontoise, |'écluse de Crelil, initialement prévue sur la rive
droite, a finalement été établie sur la rive gauche. Pourtant, tel qu'il se présente aprés la régularisation
de lariviere, le chemin de halage al'inconvénient d'étre interrompu sur laméme rive en trois endroits,
obligeant les mariniers a faire de longues et périlleuses manceuvres, a quoi Sajoute un surcroit de
dépenses®. Voici le détail des travaux a entreprendre tels quiils ont éé exposés dans différents

rapports :

Lapremiére lacune se situe entre le premier bac de Jaux et le pont suspendu qui va remplacer
le bac de Lacroix-St-Ouen. Parce que trop rapprochée de larive droite pour laisser un chenal
navigable le long de cette rive, I'le d'’Armancourt (aujourd'hui appelée Tle du Grand Peuple) oblige
les mariniers a changer de rive pour emprunter e chemin de halage qui continue rive gauche sur
5,50 km. Hormis les difficultés que risquent de poser les riverains qui devront abattre les
plantations qui se trouvent sur I'Tle, on estime qu'il seraaisé derelier I'le alarive droite au moyen

# S |e halage se fait indifféremment rive droite ou rive gauche sur le canal latéral 1'Oise, on projette en cas
d'accroissement du trafic d'établir |e halage uniquement sur larive droite et de reporter |e contre halage sur la
rive gauche, auquel cas le probléme de la protection de la chaussée se poserait a nouveaul.

% Notons que ces mesures pour protéger les berges sappliquent essentiellement aux abords des barrages et des
écluses.

% |es mariniers sont en effet obligés de changer trois fois de rive, sans compter le changement obligatoire a
I'lsle-Adam, ce qui nécessite six débillages supplémentaires et oblige le passage des chevaux de halage sur six
bacs ou ponts a péages. Or, comme il est précisé dans un rapport du 17 décembre 1845, 7/9° des bateaux chargés
qui ont descendu I'Oise remontent avide, ce qui gréve encore plus le transport des 170 tonneaux habituellement
transportés depuis Compiégne jusqu'a la Seine. Le poids des marchandises transportées en 1844 a pu étre évalué
a787 000t et le commerce a payé 8 500 F pour ces "faux frais".
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de passerelles disposées aux deux extrémités de I'lle et sur lesquelles sera établi le chemin de
halage, de facon ale maintenir rive droite.

Ladeuxiéme lacune interrompt le chemin de halage rive droite sur 4,30 km entre les ponts de
St-Leu et de Précy. La présence de I'lle de Toutevoie aici aussi forcé de placer le chenal navigable
dans le bras gauche, de lal'obligation de faire suivre au chemin de halage le méme c6té. Dela
méme maniére il est recommandé de réunir I'fle alarive droite, mais cette fois, on propose d'y
remédier par un redressement pris aux dépens deI'lle, dont e bras droit sera comblé et protégé au
moyen de digues qui recevront le chemin de halage.

Parce que les deux derniéres écluses d'Oise (celles de I'lsle-Adam et de Pontoise) se situent
rive gauche, le chemin de halage revient de ce cbté et doit y rester jusqu'ala Seine. Pourtant, il
subsiste ala hauteur du parc du chéteau de Neuville une derniére lacune qui oblige la navigation
de changer de rive pendant 3,30 km entre le pont de Neuville et |e pont de fin d'Oise. En effet, les
bateaux avalants arrivés au parc de Neuville sont obligés de débiller parce que le mur et les arbres
du parc savancent jusque vers lariviére empéchant les chevaux de jouir de |I'espace qui devrait étre
soumis ala servitude de halage. Le plus grand nombre de mariniers qui descendent I'Oise pour se
rendre a Paris ont tout intérét afaire suivre aleurs chevaux larive gauche del'Oise, car elle se
trouve en communication directe avec le chemin de halage de la Seine. Quand, au lieu de suivre la
rive gauche, les chevaux ont traversé lariviere a Neuville, ils sont obligés de latraverser une
seconde fois alafin d'Oise pour revenir sur le halage de la Seine. Ainsi |es bateaux avalants qui se
rendent a Paris sont soumis al'un des deux inconvénients, ou de perdre beaucoup de temps en
quittant leurs chevaux, ou de payer le prix de leur passage sur les deux ponts suspendus de
Neuville et de fin d'Oise. Pour laremonte des bateaux venant de Paris, |alacune de Neuville
présente encore plus dinconvénients, car les mariniers n‘ont pas le choix, ils sont toujours obligés
de payer un double passage aux ponts suspendus pour passer leurs chevaux. Auss estime-t-on que
cette dépense imposée ala marine et ces inconvénients disparaitront aussitot que le parc de M.
Cornudet sera soumis ala servitude du halage, comme toutes les autres propriétés situées sur le
bord de lariviere d'Oise. Mais en attendant, les ingénieurs proposent |'empierrement du chemin
actuellement emprunté sur larive droite.

Améliorer |a continuité du halage sous les ponts

Les travaux d'amélioration de la navigation du cours de I'Oise ont permis de rendre la
navigation plus slire et plus facile, toutefois seul le passage des ponts pose encore de sérieuses
difficultés, nécessitant I'emploi de chefs et d'aides de ponts qui prennent en charge les bateaux environ
800 m en amont des ponts pour les remettre aux mariniers a environ 350 m en ava®. En effet, la
régularisation et |'exhaussement du niveau de I'eau n'ont pas permis de se jouer des obstacles et débris
gui obstruent toujours les pieds des ponts, créant entre les piles de certains ponts et selon les saisons de
véritables cataractes. De surcroit, I'élévation du niveau de |'eau ne sest pas accompagnée de |'é évation
des tabliers des ponts, obligeant |es embarcations a d'incessantes et périlleuses mancauvres.

Sans entrer dans le long débat qui oppose ceux qui contestent |'utilité du service des aides et
chefs de ponts et ceux qui le jugent utile*’, tous saccordent pourtant & reconnaitre que le passage
des ponts de Beaumont, Boran, Compiégne, Creil, I'lsle-Adam et Pontoise pourrait ére amélioré
au moyen de quel ques modifications a faire aux différentes arches mariniéres et en construisant |a
ou il n'y en apas une banquette de halage sous les ponts a passage étroit. Le passage des ponts de
Pont-Sainte-Maxence et de Saint-L eu n'offre aucune difficulté soit ala descente soit alaremonte,

% A raison d'un chef par pont, en 1846 on comptabilise 62 aides répartis comme suit : 12 aides pour le pont de
Compiégne, 9 aides pour e pont de Pont-Sainte-Maxence dont quel ques uns sont affectés pour aider les
mariniers afranchir I'écluse de Sarron, 7 aides pour le pont de Creil, 6 pour le pont de Saint-Leu et 6 pour celui
de Beaumont, 8 aides pour le pont deI'lsle-Adam et 14 pour celui de Pontoise dont un certain nombre se
chargent du passage du pont rail d'Epluches. Ce service est obligatoire et c'est I'Etat qui fixe le montant de cette
redevance qui se répartit comme suit : 1/4 de la somme pergue revient au chef de pont alors que ses aides se
partagent a parts égales les 3/4 restants. Le montant total des sommes pergues a tous les ponts d'Oise a été estimeé
a150 000 F pour I'année 1846.

3" Nous reviendrons sur cet épisode lors de |’ étude de cas, si |es membres de | équipe participant au projet le
jugent utile.
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donc aucune mesure particuliere n'est demandée. La disposition du pont suspendu de Boran rend
difficile latraction animale sur la banquette de halage, il est donc proposé de reconstruire ce
passage en donnant aux raccordements avec larive, des directions plus faciles a suivre pour les
chevaux de halage. Dans tout état de lariviére, le passage des ponts de Compiegne, de Beaumont
et de Pontoise exige un travail particulier pour laremonte a cause de I'absence de banquettes de
halage; il suffit pour cela d'en aménager sans autres frais, car chacun de ces ponts posséde déja une
arche mariniére qui permet e passage des bateaux. Par suite de la disposition des lieux, le passage
des ponts de Creil, del'lsle-Adam et du pont rails d'Epluches (établi pour latraversée du chemin
de fer du Nord) oblige a une manceuvre longue et difficile presque en tous temps; outre la
reconstruction de nouvelles arches mariniéres préconisées pour les ponts de I'lsle-Adam et de
Creil, et I'amélioration de la banquette de halage du pont de Creil, il savére indispensable
d'augmenter le tirant d'eau du chenal navigable afin de couvrir les derniers obstacles qui se
trouvent encore sous les ponts.

A partir de 1854, les ponts du canal latéral a1'Oise et du canal de Manicamp sont
progressivement reconstruits et accompagnés de banquettes de halage. Jusque |3, ces ponts ne
laissaient aux bateaux qu'un passage de laméme largeur que les écluses. Hormis les problémes
posés |ors des croisements des bateaux, du fait de cette disposition, la navigation accusait des
retards considérables car les chevaux de halage étaient obligés de débiller. Aussi lesingénieurs de
la navigation signalent parmi les améliorations aréaliser sur les canaux, latransformation des
ponts en ponts avec banquettes™.

Toutes ces améliorations rentrent dans le cadre du projet général d'amélioration du chemin de
halage de la navigation de I'Oise, qui est approuvé le 29 février et 2 mars 1848 sur toute I'éendue de la
riviére. Le 24 ao(t 1848 I'adjudication des travaux pour la construction du chemin de halage empierré
est approuveée et ce dernier est établi sur I'Oise, entre 1848 et 1850, avec une chaussée d'empierrement
de 4 m de largeur de maniére a laisser passer un couple de chevaux de halage. Sur le canal latéral a
I'Oise la chaussée d'empierrement est définitivement réalisée sur la rive droite en 1870. Sa largeur y
est inférieure a celle de I'Oise canalisée (3 m de largeur), car le halage se fait généralement a col
d'homme. L'empierrement du chemin de contre halage en amont de Compiégne, sur la rive gauche de
I'Oise, ne sera achevé gu'en 1860. Les banquettes de halage, la continuité du cheminement sur les
berges et I'empierrement total seront progressivement réalisés pour se terminer au début des années
1870.

422 L'améioration delacanalisation

L'amélioration du cheminement sur I'eau est le second volet de cette deuxiéme grande phase
d'interventions pour perfectionner la navigation de I'Oise. Aprés les berges, il sagit daméliorer les
points ou subsistent encore des imperfections danslelit delariviére.

Réduire la durée des chdmages

Dans un rapport du 28 ao(t 1845, I'ingénieur en chef de la navigation de I'Oise présente les
causes des chdmages de la navigation dans la vallée de I'Oise. Les causes des chémages sont selon lui
de deux sortes : les intempéries et I'abaissement des retenues ou la vidange des biefs pour |'exécution
de certains travaux, dont voici le détail.

Lorsque les crues de I'Oise, les brumes épaisses et |e charriage des glaces se conjuguent avec
la congélation des canaux, le chdmage du canal latéral al'Oise peut varier entre huit jours et six
semaines. Sur I'Oise canalisée, les crues interrompant la navigation sont rares et de courte durée.
Lesinterruptions causées par les glaces sont en revanche plus longues. Entre 1837 et 1845, elles
ont varié sur I'Oise entre six jours et six semaines. Mais globalement, la navigation chéme moins
longtemps en hiver sur lariviére que dans le canal.

% es ponts d'Appilly, Baboauf, Salency et Varesnes seront reconstruits dés 1854 et terminés en 1857. A partir de
1858 est entamée la reconstruction des tabliers des ponts d'Abbécourt, Chauny, Manicamp, Morlincourt, Quierzy
et Sempigny. En 1856 est décidée la substitution d'un pont tournant en remplacement du pont-levis de Pimprez et
en 1866, la substitution d'un pont fixe au pont-levis de Thourotte.
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Les biefs du canal latéral sont ordinairement vidés pendant six semaines ou deux mois, du 1%
ao(t au 1% octobre, afin de faciliter certains travaux d'entretien ou de grosses réparations, tandis
gue sur I'Oise canalisée, les chémages ne sont jamais absolus. Les différentes réparations afaire
sur les ouvrages et pour protéger leurs fondations n'exigent pas I'abai ssement des biefs durant plus
de 12 jours par an et malgré cela, lafermeture partielle des pertuis permet encore de donner
passage aux bateaux tirant de 0,90 m a1 m d'eau®. Mais depuis 1840, précise-t-on, ces chdmages
partiels ont été plut6t occasionnés par la construction des ponts des chemins de fer ou par les
travaux de la navigation de I'Aisne® que par les travaux relatifs alanavigation de I'Oise.

Conformément a une instruction du 15 aolt 1840 qui prescrit de restreindre autant que
possible la fréquence et la durée des chémages des canaux, tous les rapports (qu'ils soient du fait de
I'ingénieur en chef de la navigation de I'Oise ou de l'inspecteur divisionnaire de la navigation),
reconnaissent que c'est dans l'administration de ces travaux qu'il faut chercher a introduire des
dispositions qui permettent d'en diminuer la durée:

Pour I'Oise canalisée, il est proposé que lesingénieurs des divers services chargés de
I'exécution des travaux indépendants de la navigation de I'Oise, soient dans |'obligation de se
concerter avec |'ingénieur en chef de lanavigation de I'Oise afin que I'ordre a suivre dans
I'exécution des travaux hydrauliques soit réglé de concert.

Pour restreindre autant que possible la durée des chémages sur le canal latéral al'Oise, il est
également préconisé que les ingénieurs en chefs chargés des différents canaux qui sont en
communication doivent se concerter avant d'entreprendre des travaux ; al'inspecteur divisionnaire
delanavigation de fixer ensuite les époques et la durée des chémages. Pourtant, chacun reconnait
gue cette proposition n‘aurait d'efficacité que si tous les canaux qui établissent les grandes voies
navigables qui aboutissent al'Oise étaient entre les mains de I'Etat. Or depuis 1827 le canal de
Saint-Quentin, qui est en quelque sorte le régulateur de la navigation du Nord, est concédé a une
compagnie privée™. La durée du chdmage pour toutes les voies navigables du Nord est donc de
fait basée sur celle du canal de Saint-Quentin, qu'il y ait lieu ou non d'y entreprendre des
réparations™. || est donc proposé d'attendre 1849, date de la fin de la concession du canal, pour
gue soient appliquées les mesures visant ainstaurer une concertation avant le commencement de
chague campagne de travaux.

Améliorer la navigation

Hormis un certain nombre d'obstacles ponctuels qui génent encore la navigation®, depuis la
candisation de la riviére et I'éablissement du canal latéral a I'Oise, la ligne navigable qui va de la
Belgique a Paris présente partout un mouillage minimum de 1,60 m. Seul le dernier bief de I'Oise,
entre Pontoise et la Seine, présente toujours de sérieuses difficultés. En effet, malgré la construction en
1848 du barrage a fermettes et aaiguilles dAndrésy, (barrage qui est établi sur la Seine, un peu en aval

% Dans un rapport du 17 décembre 1845, I'ingénieur en chef de la navigation de |'Oise estime que quand les
pertuis sont ouverts, |'étiage des basses eaLix est encore plus élevé de 30 cm, a peu prés, qu'avant I'établissement
des barrages. Cette profondeur savére suffisante pour laisser passer des bateaux de blés.

“ Rappelons que la canalisation de I'Aisne et la réalisation du canal latéral a1'Aisne, autorisées en 1837, seront
livrées alanavigation en 1843.

1 Quel intérét cette compagnie aurait & faire exécuter des travaux d'entretien en un mois alors que son cahier des
charges I'autorise annuellement a un chdmage de deux mois ? Nous pouvons effectivement supposer que pour
elle, celareprésenterait un surco(t de faire exécuter rapidement des travaux qu'elle pourrait réaliser, dans de bien
meilleures conditions, en deux mois.

“2 Sur I'Oise la durée du chémage n’ excéde pas 12 jours. Si cette durée se prolonge sur le canal latéral, celatient
a ce gue toute navigation supérieure est annulée par la mise a sec du cana de Saint-Quentin.

“3 Parmi ces obstacles, nous venons de voir que |e passage de quel ques ponts demeure difficile. Ailleurs, ce sont
pour |'essentiel des bancs de sables qui se reforment sans cesse et des hauts-fonds constitués par d'anciennes
piles de ponts ou des murs de quais écroulés, que le mangue de puissance des dragues n'a pas réussi a dégager,
réduisant de fait lalargeur du chenal navigable. Sur le canal latéral al'Oise et de Manicamp, peu d'ouvrages sont
proposés. Ils ont essentiellement pour objet de diminuer la vitesse des eaux en aménageant, a Varesnes, un
épanchoir latéral chargé d'évacuer vers|'Oise le trop plein d'eau en provenance du canal de Manicamp.
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du confluent de I'Oise), le mouillage de ce dernier bief est toujours inférieur a 1,60 m et il descend
souvent a 1,45 m. Ce barrage qui présente de nombreux défauts (mauvaise disposition et hauteur
insuffisante) sera reconstruit en 1859. Mais entre-temps, les bateaux sont contraints de salléger a
Pontoise ou, pour livrer passage aux bateaux qui y sont arrétés faute d'eau dans ce dernier bief, I'on
procéde réguliérement a des lachures aux barrages de Boran, I'lsle-Adam et Pontoise. Aux nombreux
bateaux qui sont obligés de salléger au port de Pontoise pour descendre depuis I'écluse jusqu'a la
Seine, sajoutent environ 200 bateaux employés a ce service; ce qui donne lieu a un encombrement
permanent de |'écluse de Pontoise qu'accentuent les étiages de lariviére.

Dans un rapport du 12 novembre 1841, les ingénieurs de la havigation salarment déja devant
cette augmentation continue du nombre des bateaux et face au risque de saturation des infrastructures.
IIs proposent alors comme aternative al'écluse unique a la limite de la saturation, d'en construire une
seconde sur l'autre rive et de porter ainsi |e halage sur les deux rives alafois. Mais les crédits affectés
au perfectionnement de la navigation de I'Oise ayant é&é diminués, on songe alors a améiorer le
rendement des bateaux en augmentant le mouillage du chenal navigable™.

Une décision ministérielle en date du 15 décembre 1854, décret du 21 décembre 1854, fixe a
1,80 m le tirant d'eau légal des bateaux sur la ligne navigable du Nord, entre la frontiére et Pontoise;
tirant d'eau auquel correspond une profondeur de mouillage de 2 m sur les buscs d'aval des écluses.
Achevé en 1855, |e relévement de 40 cm du mouillage se fait au moyen de hausses mobiles installées
au sommet des barrages. Ces hausses permettent ainsi de maintenir, avec une relative souplesse
d'utilisation et sans surcodt excessif, un tirant d'eau constant sur toute la ligne navigable et quelle que
soit la saison.

Deux ans aprés |'augmentation du tirant d'eau et en vertu du projet approuvé par décision
ministérielle en date du 12 décembre 1856, des travaux sont entrepris pour élargir et redresser le
chenal navigable dans le dernier bief de I'Oise canalisée®™. En 1869, le chenal navigable de I'Oise
présente partout une largeur de 30 a 40 m. Cette largeur est considérée comme suffisante pour le
croisement des bateaux et pour franchir aisément les coudes de lariviére. Le canal latéral al'Oise est
réguliérement dragué et ses talus consolidés de fagon & maintenir sur toute sa longueur une cuvette de
26 m de largeur et 12 m au plafond; largeur suffisante pour le croisement de deux péniches du Nord
dont lalargeur est de 4,80 m.

“* Nous avons vu que la régul arisation a notamment eu pour effet de limiter la capacité de transport des bateaux
deriviéres, du fait de ladimension des écluses. Aussi, chercha-t-on & améiorer |e rendement des bateaux en
approfondissant |e chenal navigable. On constatait en effet, que pour les bateaux picards ou normands, par
exemple, letirant d'eau a pleine charge serait de 1,90 m et le tonnage serait de 450 t. Pour un tirant d'eau de 1,60
m le tonnage serait de 330 t. Or, d'aprés |es perceptions annuelles du receveur du droit de navigation a
Compiegne, le tonnage moyen de ces bateaux ne serait que de 250 t en 1845,

** Maisil faudra attendre 1859, date de la reconstruction du barrage d'Andrésy, pour que la situation soit
véritablement améliorée dans ce dernier bief. Encore en 1858, du fait de I'insuffisance de la hauteur du barrage
d'Andrésy, est organisé le systéme régulier des |achures au moyen des hausses mobiles placées sur la créte des
barrages de Boran, I'lsle-Adam et Pontoise, plus I'ouverture partielle des pertuis de |'écluse de Pontoise pour
permettre I'avalage des bateaux jusgu'ala Seine.
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Figure 4 : Le réseau des voies navigables autour de Paris en 1872

Chague date correspond al’ ouverture des voies artificielles. Source : LE SUEUR B., Conflans-Sainte-
Honorine. Histoire fluviale de la capitale de la batellerie, L’ Harmattan, Paris, 1994, p 219.

4.3. Unepériode qui consacre lariviére normalisée (1880-1899)

4.3.1 Versunenavigation industrielle

La deuxiéme grande phase d'aménagement de I'Oise et du canal latéral al'Oise a amélioré le
cheminement sur la berge et a parfait sa continuité. Désormais un chemin de halage empierré, long de
103,70 km et large de 4 m, permet de laisser passer un couple de chevaux de halage sur I'ensemble de
I'Oise canalisée. Une chaussée empierrée de 33,80 km de longueur et de 3 m de largeur accompagne,
sur la rive droite, le cana latéral ; ici le haage se fait générdement "a col dhomme". Les
redressements pris aux dépens desiles d'Oise, la réalisation des banquettes de halage sous les ponts de
lariviére et la reconstruction des ponts du canal latéral, auxquels on a joint des banquettes de halage,
ont permis d'offrir un cheminement continu sur la berge, améliorant de fait la progression des bateaux
halés.

Sur I'eau, gréce aux travaux d'amélioration de la canalisation de I'Oise, les bateaux peuvent
dorénavant naviguer en riviére dans un chenal dont la largeur ne descend jamais en dessous de 30 m.
Le canal latéral, réguliérement dragué et aux talus consolidés, offre sur toute sa longueur une cuvette
de 26 m de largeur et 12 m au plafond, largeur suffisante pour le croisement de deux péniches du Nord
dont la largeur n'excéde pas 4,80 m. Les hausses mobiles installées au sommet des sept barrages
d'Oise, permettent aux bateaux avalants de naviguer jusqu'a l'écluse de Pontoise avec un tirant d'eau de
1,80 m, tirant d'eau auquel correspond une profondeur de mouillage de 2 m sur les buscs d'aval des
écluses.

Malgré toutes ces améliorations, la ligne navigable du Nord présente encore certaines
difficultés, les bateaux avalants doivent toujours salléger d'une partie de leur cargaison avant d'entrer
dans le dernier bief de I'Oise ainsi que dans la Seine. De 1838 a 1853 |a technique Poirée a pourtant
été appliquée aux six barrages construits sur la Seine®™ pour Iui assurer, entre Paris et la mer, un

“6 |a premiére canalisation de la Seine en aval de Paris, décidée par laloi du 31 mai 1846, se fait au moyen de
six barrages mobiles a fermettes et a aiguilles, auxquels on adjoint des écluses. Le premier barrage (Bezons) est
construit en 1838 avec I'écluse en dérivation de Bougival. Suivent ensuite, le barrage d'Andrésy plus un barrage
et une écluse a Denouval (1846) ; le barrage éclusé de Notre-Dame-de-la-Garenne (1847); le barrage éclusé de
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mouillage de 1,60 m, mais en vain. Jusqu'en 1859, date de sa reconstruction, |le barrage a fermettes et a
aiguilles d'Andrésy ains que le barrage éclusé de Denouval, n'autorisent pas le mouillage
réglementaire exigé en Seine, ils offrent tout au plus un mouillage de 1,45 m dans le dernier bief de
I'Oise.

Dés 1860, on songe a améliorer la navigation intérieure, d'autant que Napoléon 1l vient de
signer le premier grand traité de commerce avec la Grande Bretagne, inaugurant ainsi une ére de
libéralisme économique®’. Il faut donc comprimer au maximum les frais de transport en améiorant la
navigation de maniere a limiter le monopole des compagnies de chemin de fer; la navigation
apparaissant alors comme un modérateur indispensable des prix®.

Mais de 1850 a 1870, seuls 600 km de travaux neufs sont exécutés™. Pour I'essentiel, ce sont
les cours d'eau (Seine, Marne, Oise, Sabne et Yonne) qui bénéficient des applications techniques
gu'encouragent les progres réalisés dans la science de I'hydraulique fluviale. En 1870, prés de 50
barrages mobiles de types divers sont en service. Pour permettre aux bateaux de poursuivre leur
marche sans rompre charge dans le dernier bief de laligne navigable du Nord, on décide (décret du 11
ao(t 1865) de porter le tirant d'eau sur la Seine a 2 m entre Rouen et Paris. Les six barrages mobiles a
fermettes et a aiguilles sont alors rehaussés, tandis que I'on édifie trois nouveaux ouvrages a Suresnes,
Port-Villez et Martot. Pourtant vers 1870, seul un mouillage a 2 m est assuré entre la capitale et le
barrage mobile éclusé de Denouval, en aval on 'y dépasse guére 1,20 m. Globalement, I'effort souhaité
par Napoléon 11 reste insuffisant; la guerre franco-allemande de 1870-1871 n'y arrange rien.

Il faut attendre la Commission d'enquéte sur les chemins de fer et les voies navigables, dont
J.B. Krantz est le rapporteur, ainsi que la loi Freycinet, complétée ultérieurement par la loi Baudin,
pour que la situation du réseau navigable évolue™.

Aprés la proclamation de la Troisiéme République, I'Assemblée nationale charge une
commission d'enquéter sur les moyens d'améliorer les transports du pays. Elle crée pour cela une sous-
commission qui étudie les modes de transports susceptibles de concurrencer les chemins de fer (au
premier rang desquels on trouve la navigation intérieure). Le sous-groupe traitant des voies navigables
est présidé par J.B. Krantz, qui fut ingénieur en chef de la Direction du Service de navigation de la
Seine en 1867 puis député de Paris en 1871. Dans son Rapport sur le Bassin de la Seine (2 ao(t 1872),
il conclut que malgré les services incontestables rendus a l'industrie et au commerce, le réseau
navigable francais est encore imparfait et imparfaitement exploité.

Poses (1850) et le barrage éclusé de Meulan (1853). Cf. LE SUEUR B., Conflans-Sainte-Honorine. Histoire
fluviale de la capitale de la batéllerie, L'Harmattan, Paris, 1994, pp.194-201.

" Signé le 23 janvier 1860, ce traité visait & ouvrir le marché national pour que I'économie francaise puisse
affronter I'Angleterre sur le marché mondial. Ce traité avait été précédé par le Programme de la paix (5 janvier
1860) dans lequel Napoléon 111 tracait les grandes lignes d'un vaste plan d'expansion économique : préts de I'Etat
aux industriels désireux de rénover leur outillage, suppression des droits de douane al'entrée des matiéres
premiéres, création de nouvelles voies de communication, aménagement du territoire (reboisement, drainage et
irrigation). Cf. GIRARD L., Lapalitique des travaux publics du Second Empire, Paris, 1952, pp. 300-309.

“8 En 1857, le tonnage total transporté par le rail (2,142 milliards tonnes au kilométre) dépasse celui que
transporte la batellerie (1,693 milliards tonnes au kilomeétre, dont prées de la moitie dépend du seul trafic del'Oise
et de laBasse-Seine). Mais dans certaines contrées, la concurrence entre le rail et I'eau a totalement disparu.
C'est le cas du Languedoc ou la Compagnie des chemins de fer du Midi détient, pour une durée de 99 ans, la
concession du canal latéral ala Garonne (décret du 24 aoit 1852) et, pour une durée de 40 ans, |'exploitation du
canal du Midi (décret du 11 juin 1858). Cette situation de monopole du transport, aors vivement critiquée,
permettait &la Compagnie des chemins de fer du Midi d'imposer ses conditions tout en lalaissant libre de
pratiquer les tarifs qu'elle désirait. A propos de la concurrence eau/rail, voir notamment GUIOCHON M. et
ROUSSELIN M., op. cit., pp.32-38; PINON P., "Le siecle de I'Industrie", in: Un canal... des canaux..., Picard,
Paris, 1986, pp.61-75.

“9 Parmi les nouveaux canaux ouverts & la navigation, citons: le canal de laMarne au Rhin en 1855, |e canal
latéral ala Garonne en 1856, le canal de I'Aisne alaMarne en 1866...

* Au sujet de la Commission d'enquéte du Parlement, delaloi Freycinet et delaloi Baudin, se reporter
notamment aux ouvrages et articles suivants: GUIOCHON M. et ROUSSELIN M., op. cit., pp.32-38; LE
SUEUR B., Conflans-Sainte-Honorine, Histoire fluviale de la capitale de |a batellerie, L'Harmattan, Paris, 1994,
pp.219-237; MORICE L., Lestransports fluviaux, P.U.F., 1968, pp.19-36; PINON P., op. cit., pp.61-75.
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Sa premiere critique porte sur I'hétérogénéité des infrastructures qui composent le réseau
navigable: construites a différentes époques, par trongons successifs, parfois sans plan d'ensemble
bien arrété, ces voies (surtout les canaux) présentent des dissemblances aussi bien pour leur mouillage
gue pour les dimensions de leurs écluses. Lorsque la batellerie doit parcourir de grandes distances, ces
disparités I'obligent & passer par des gabarits trés différents, |'obligeant d'adopter le gabarit le plus
étroit et le mouillage le plus faible ; ce qui revient & anéantir les efforts financiers consentis par I'Etat
pour agrandir certaines mailles du réseau. Il fait remarquer qu'a la différence des wagons de chemins
de fer qui peuvent circuler indistinctement dans toute la France, les bateaux sont réduits a localiser
leur trajet et qu'ils sont souvent contraints a des ruptures de charge ou a des transbordements.

Sa seconde critique vise I'exploitation des voies navigables gu'il juge caduque: le halage
animal ou a col dhomme, presque exclusivement pratiqués, paralysent par leur lenteur les expériences
de halage mécanique, de touage ou de remorquage par bateaux & vapeur™. De la méme maniére, il
regrette que les opérations de chargement et de déchargement seffectuent presque toujours ala main
et sans avoir recours a des engins mécaniques. Krantz considére que ces méthodes d'exploitation
contrarient profondément le réle économique qu'aurait dd jouer le réseau navigable comme auxiliaire
et régulateur des prix des chemins de fer pour le transport des marchandises lourdes et pauvres.

Pour atténuer les inconvénients de la navigation du quart nord-est de la France, Krantz
préconise deux grands ensembles de travaux. Le premier consiste a créer une Grande Ceinture fluviale
de 250 km & I'est de Paris de fagon a éablir une liaison directe entre le Nord, I'Est et le Bassin du
Rhéne. Dans le second, il propose que le tirant d'eau soit porté a 3 m entre Paris et Rouen, de maniére
a développer une batellerie spécifique de grands chalands de riviére. Seule la seconde proposition sera
retenue, mais les troubles politiques de cette décennie reporteront a une date ultérieure les décisions.

Il faut attendre 1877 pour que le nouveau ministre des Travaux publics, Charles Louis de
Saulces de Freycinet, tente de rédiser le vaste programme de développement des voies de
communication et d'aménagement des ports projeté initialement. Un premier projet est présenté au
Parlement le 4 novembre 1878; il est adopté le 5 ao(it 1879 sous le nom de loi Freycinet. Cette loi est
le premier acte |égidatif général sur les transports. Ce programme consiste dans la création de voies
nouvelles (1 400 km projetés) et surtout dans la mise a un gabarit uniforme des canaux anciens ou
récents (4 000 km deriviéres et 3 600 km de canaux a améliorer).

D'autre part, la loi Freycinet divise les voies navigables en deux classes correspondant a la
nature et al'importance des besoins qu'elles doivent desservir. Les lignes principales, dites de premiére
catégorie, sont administrées par I'Etat. Leur mouillage doit étre porté 22 m ou 2,20 m au minimum, le
sas de leurs écluses doit atteindre 38,50 m sur 5,20 m et la hauteur libre sous les ponts ne peut étre
inférieure & 3,70 m au-dessus des plus hautes eaux navigables. Ce nouveau gabarit, dit lui aussi
Freycinet, impose par ses dimensions la péniche-type de 38,50 m de long, 5,20 m de large et pouvant
porter 300 t a 1,80 m d'enfoncement. Les lignes secondaires ne bénéficient pas quant-a-€elles des
améliorations projetées et échappent donc ala navigation commerciale qui se développe sur le reste du
réseau. Elles conservent leurs gabarits anciens, généralement inférieurs au gabarit Freycinet, et
peuvent étre concédées avec ou sans subvention de I'Etat, pour un temps limité, & des associations ou &
des particuliers. Ces lignes secondaires se trouvent toutes au sud d'une ligne allant du Havre & Lyon™.

Malgré la crise économique qui contraint a réduire massivement le budget extraordinaire des
Travaux publics, les lignes accessibles au gabarit Freycinet passent en 20 ans de 1 459 km a 4 833

*! Lalente évolution du mode de traction des bateaux sur I’ Oise est I’ un des thémes qui mériterait d’ &tre
développé si I’ on veut parler d' effet d’ orniéres.

*2 On estime que 1 720 km de canaux n'ont pas été modifiés, ce qui les condamne & terme pour la navigation
commerciale. En effet, lalongueur du sas de leurs écluses dépasse rarement 30 m, ils sont donc inaccessibles aux
péniches de 38,50 m. Parmi les canaux qui ont été oubliés par |e programme Freycinet, citons les canaux du
Midi, du Nivernais, d'Orléans, du Berry, d'llle-et-Rance, de Nantes a Brest, dela Vilaine... Pour I'ensemble du
Programme Freycinet, cf. MERGER M., La politique de |a Troisiéme République en matiére de navigation
intérieure de 1870 & 1914, Thése Universitaire, Paris-Sorbonne, 1979.
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km*. Non abouti, le programme Freycinet est repris par le plan Baudin. Alors ministre des Travaux
publics, Baudin est chargé par le gouvernement d'ouvrir une vaste enquéte auprés des Conseils
généraux et des Chambres de commerce en vue d'établir un nouveau programme de grands travaux
publics sappliquant exclusivement aux voies navigables et aux ports maritimes.

Notons que le plan Baudin se distingue du plan Freycinet car ce dernier n'était pas consacré
gu'aux seules voies navigables. Freycinet avait en effet proposé un programme de grands travaux
tendant a moderniser |'assiette de la circulation. || sagissait initialement d'un classement des travaux a
entreprendre sur les lignes de chemin de fer, les routes et les canaux, afin d'équilibrer et parfaire les
modes de transport sur I'ensemble du territoire. Mais force est de constater que, pour un codt total
évalué a l'origine a 4,5 milliards de francs, seuls 700 millions de dépenses sont envisagés pour les
voies navigables (dont 150 millions pour lesriviéres).

Ambitieux au moment ou il est établi, le plan Baudin est contraint a plus de modestie lorsqu'il
est arrété par laloi du 24 décembre 1903. Les 180 millions de francs dont il est doté permettent tout de
méme |'achévement du canal de la Marne ala Sabne, la construction du canal de Marseille au Rhone,
qui comprend le souterrain du Rove, ainsi que I'aménagement de la Loire entre la Maine et Nantes. Le
plan Baudin permet également d'envisager le creusement du canal du Nord pour doubler le canal de
Saint-Quentin déja saturé. Mais I'insuffisance des crédits va ralentir considérablement les travaux
avant qu'ils ne soient interrompus par la guerre de 1914-1918. Si |la Premiére Guerre mondiale entraine
la ruine du réseau navigable du nord et de I'est, elle compromet également le creusement du cana du
Nord qui ne sera achevé gu'une cinquantaine d'années plus tard. Au sortir de la guerre, on songe
surtout a reconstituer le réseau des voies navigables plutét qu'a I'étendre; ce sera chose faite alafin de
1920.

Voyons comment ces dispositions générales ont affecté I'aménagement de I'Oise. En voici les
principal es étapes et caractéristiques.

4.3.2 Accéérer lanavigation sur lalignede Mons a Paris

Avec |'accroissement rapide du trafic sur les voies de navigation du nord-est de la France vers
Paris, la conception de la canalisation de I'Oise et de son canal latéra commence a montrer ses
faiblesses; or, ces derniers sont les deux derniéres sections de toute cette navigation. Ils constituent
donc |'artére principale pour tous les navires qui, depuis le nord-est du pays, désirent gagner Paris. Le
cana de Saint-Quentin, le canal de jonction de la Sambre al'Oise et I'Aisne navigable convergent d§a
vers cette artére. Le canal del'Oise al'Aisne et le canal du Nord doivent également rejoindre cet axe et
ainsi accroitre considérablement son trafic™.

%3 Malgré les réductions budgétaires, entre 1879 et 1913, ce sont au total plus de 2 453 km de canaux qui sont
mis au gabarit Freycinet et 478 km de canaux neufs qui sont ouverts alanavigation. De 1878 a 1883, est
entreprise la modernisation des canaux suivants : d' Aire alaBassée, del’ Aisne alaMarne, latéral al’ Aisne, de
Bergues, de Bourbourg, de Briare, de Bourgogne, du Centre, de la Colme, del’ Est, du Loing, latéral alaLoire,
de la Charente ala Seudre, de Mons a Condé, de laMarne au Rhin, latéral alaMarne, de Neuffossé, du Rhéne
au Rhin, latéral al’ Oise, de Roubaix de la Sensée, de Saint-Quentin et de la Somme. Le canal de |’ Est (qui relie
laMeuse alaMoselle et ala Sabne), le canal de laMarne ala Sabne (prolongeant le canal de la Haute-Marne),
le canal du Havre a Tancarville (&1’ embouchure de la Seine) et le canal de I’ Oise a1’ Aisne sont les principaux
canaux neufs construits. Sont prolongés les canaux de Longwy alaMeuse par le Chiers, de Saint-Dizier a
Wassy, de Dombasle & Saint-Dié, et dansle nord de Lens ala Dellle, de Tourcoing & Roubaix... Lesriviéres
recurent également d’'importants crédits qui permettront de poursuivre les améliorations déja obtenues, comme
par exemple les travaux pour porter le mouillage de la Seine & 3,20 m entre Rouen et Paris.

>* Rappelons que le canal de Saint-quentin ouvre les portes du bassin de I'Escaut. A partir du bassin rond d'Etrun,
il dessert les centres houillers et industriels en convergeant dans deux directions: I'une se dirige vers le nord-est,
suit I'Escaut canalisé, dessert Denain, Valenciennes, et au dela de Condé, bifurque d'une part vers Mons, d'autre
part vers Anvers, par Gand et Termonde; I'autre se dirige vers I'ouest, et par le canal de la Sensée, la dérivation
de la Scarpe autour de Doual, les canaux de la Delle et d'Aire, vajusqu'a l'extrémité occidentale du bassin du
Pas-de-Calais. De cette derniére voie, partent une série de canaux secondaires qui, les uns vont jusgu'au centre
des concessions houilléres chercher les chargements de combustibles, tandis que les autres se dirigent vers des
centres de consommation tels que Lille, Roubaix, Tourcoing, Saint-Omer, ou d'exportation tels que Calais et
Dunkerque. A son extrémité méridionale, au sud de son bief de partage, le canal de Saint-Quentin recoit a
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En 1878, sur la principale ligne de navigation du nord de la France, ligne de Mons a Paris, on
enregistre entre Etrun et Janville, un trafic annuel moyen de 1,9 million de tonnes. On estime aors que
le canal de Saint-Quentin est parvenu au maximum de sa capacité de fréguentation. Selon les mémes
évaluations, le cana latéral al'Oise et I'Oise canalisée arrivent également a saturation et ne pourront
bientét plus supporter une hausse du trafic. Il faut donc trouver une solution pour que ce trafic
augmente de maniére a ne pas laisser de nouvelles parts de marché au concurrent direct, le chemin de
fer.

L'ingénieur en chef du Service spécial de la navigation entre la Belgique et Paris, Deréme, est
chargé de coordonner les opérations. Plusieurs projets sont alors étudiés par ses services, soutenus
dans leur entreprise par le Syndicat de la marine du Nord, par le Comité central des houilléres de
France et par les Chambres de commerce des principales villes riveraines. Le premier veut ains
relancer la concurrence avec les compagnies ferroviaires. Les exploitants des houilléres du Nord et du
Pas-de-Calais espérent accroitre leurs débouchés, avant d'étre concurrencés par les charbons anglais
qui devront immanquablement atteindre avec facilité le marché parisien a mesure que sachéveront les
travaux d'approfondissement de la basse Seine. Les derniers espéerent limiter les préudices dus a
I'irrégularité des livraisons. Deux séries d'avant-projets sont présentées pour soulager laligne de Mons
aParis. L'une concerne les propositions pour améliorer la navigation en canal, I'autre série sintéresse a
lanavigation enriviere.

Améliorer les canaux existants

Le probléme majeur de la navigation en canal réside dans I'engorgement du chena de Saint-
Quentin. Récemment rentré dans le giron de I'Etat, ses équipements obsolétes (écluses de petite
dimension, ponts a voie unique...) ralentissent considérablement la marche des bateaux, limitant ains
['accroissement du trafic. Pour remédier a ce probléme, plusieurs projets sont débattus.

On pense d'abord a doubler le canal de Saint-Quentin par un second, le canal du Nord. Les
premiers projets pour creuser ce nouveau canal datent de 1876. Son tracé, depuis Arleux sur la
Sensée jusgu'a Noyon sur I'Oise, en passant par Péronne et Ham, permet de réduire alors de 44 km
le parcours des bateaux venant du Pas-de-Calais. En revanche, ce canal n'est pas congu pour
drainer une partie de I'important trafic provenant de Mons, trafic qui continuera donc de transiter
par le canal de Saint-Quentin. Mais face au montant des dépenses a envisager pour |e creusement
du canal du Nord, le Comité des houilléres de France propose rapi dement des solutions moins
colteuses et toutes aussi efficaces. |l estime en effet que son colit de construction est si important,
qu'il mobilisera pour quelques décennies I'énergie et les finances de I'Etat, gjournant de fait
['amélioration des infrastructures existantes; or, rappelle-t-il, ces infrastructures ne sont déja plus
adaptées au trafic, aussi juge-t-il urgent d'y remédier avant d'entreprendre de nouveaux canaux™.
Faute de crédits, I'autorisation pour creuser le canal du Nord n'arrive qu'en 1903, retardant le début
des travaux qui commencent en 1908. Lorsque la guerre éclate en 1914, le canal est au trois-quarts
creusé, maisalafin delaguerreil est totalement détruit. Le creusement du canal du Nord reprend
finalement en 1959, avant d'étre achevé en 1964.

On songe aors araccourcir le cana de Saint-Quentin au moyen de deux dérivations, I'une
d'Arleux a Noyelles (longue de 19 km avec six écluses), I'autre de Saint-Simon a Noyon (longue
de 26 km avec sept écluses). L'ensemble doit réduire le parcours de 29 km entre le Pas-de-Calais
et Paris (310 km au lieu de 339) et de 15 km seulement entre le Nord et Paris (289 km au lieu de
304). Ces deux rectifications doivent permettre de gagner une journée ou une demi-journée de
marche, suivant les provenances, mais elles ne doivent avoir aucune incidence sur la capacité du

Fargniers |les bateaux qui viennent de la Belgique orientale (Liege, Namur et Charleroi) par la Sambre et le canal
de la Sambre al'Oise. Quelques kilometres plus en aval, I'Oise et le canal |atéral al'Oise regoivent également le
trafic venu de I'est par le canal de I'Oise al'Aisne (autorisé par laloi Freycinet en 1879, son creusement a
commenceé des 1880 pour sachever en 1890), puis par I'Aisne canalisée et le canal latéral al'Aisne.

** Selon les estimations faites par le Comité des houilléres de France (février 1897), le canal du Nord ne
donnerait sur le voyage aller et retour entre le Pas-de-Calais et Paris, qu'une économie de temps de trois a quatre
journées et une réduction de frais de transports d'environ 25 centimes par tonne. Ces chiffres leur paraissent bien
faibles au regard d'une dépense premiére estimée & 59 millions de francs, auxquels sajoutent les frais d'entretien
ainsi qu'une dépense annuelle de 800 000 francs pour I'alimenter en eau.
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débit du canal. Comme la dépense de ces travalix est estimée a 16 millions de francs, et que
I'économie par tonne qui en résulterait sur les frais de transport ne devrait étre que de 15 centimes
latonne, ce projet est abandonné.

Finalement, |'option qui retient toutes les faveurs consiste a améliorer |'existant sans
modification de tracé. Une série de travaux est alors déclarée d'utilité publique par laloi du 27
juillet 1880 : doublement de toutes les écluses d'lwuy a Janville, reconstruction de tous les ponts a
une seule voie de bateau et établissement d'un second chemin de halage pour faciliter et accélérer
le croisement des bateaux, établissement des garages aux abords des écluses et amélioration du
passage sur e bief de partage (en approfondissant les deux tunnels et en créant deux nouvelles
gares d'évitement, dont une sous le Grand Souterrain appelé aussi tunnel de Riqueval). Les
estimations portent la dépense a prés de 12 millions de francs et la durée d'exécution des travaux,
d'environ cing années, doit permettre de porter progressivement le débit annuel delalignea 10
millions de tonnes.

Dans un premier temps, I'administration des Ponts et chaussées ne retient qu'une série de
mesures propres a discipliner et accélérer la circulation. Le trafic doit en effet étre amélioré en étant
financé presque exclusivement par des travaux faits sur les fonds du budget ordinaire. Ainsi, sur la
plus grande partie du parcours, le Service spécial de la navigation entre la Belgique et Paris décide
d'organiser les services de halage, avec cahiers des charges imposant non seulement une vitesse
constante de marche, mais aussi des mesures spéciales destinées a héter le passage des écluses
(chevaux spéciaux de renfort a chaque écluse, mancauvre mécanique des portes, remplacement des
portes en bois des écluses par des portes métalliques de manoauvre plus rapide...). Sur le bief de
partage, long de 20,40 km, est organisé un service de touage a vapeur par trains allant jusqu'a 25
bateaux, accélérant ainsi la traversée des deux souterrains (Riqueval-5,67 km et Lesdins-1,09 km). Des
garages sont établis aux abords des écluses et des banquettes de halage sont réalisées sous les ponts
gui n'en possédent pas encore.

Alors qu'en 1878, le canal de Saint-Quentin parait parvenu au maximum de sa capacité de
fréguentation (soit 2 millions de tonnes), les chiffres de la statistique officielle prouvent que gréce a
ces mesures, en 1896 le débit a dépassé 4,4 millions de tonnes entre Cambrai et Fargniers et qu'il a
atteint 4,785 millions de tonnes dans la courte section de Fargniers a Chauny, la ou le canal de la
Sambre améne un supplément important de trafic.

Bien que ces mesures provoquent en 20 ans une augmentation de 100 % du nombre de bateaux
et de 140 % du tonnage transporté sur cette portion de la ligne navigable de Mons a Paris, bientét elles
saverent insuffisantes. En effet, le mouvement enregistré sur ces canaux correspond a un débit moyen
de 80 bateaux par jour et par écluse pour 320 jours de navigation par an. Mais la fréguentation est loin
d'étre uniforme; elle sabaisse I'hiver a moins de 60 bateaux par jour et peut sélever |'été a plus de 110.
Or ce déhit ne peut étre réalisé que grace a une marche quotidienne de 16 & 18 heures, de jour comme
de nuit, dimanche compris®. Malgré ces marches forcées qui imposent aux bateliers des fatigues

excessives, l'infrastructure ne peut plus enregistrer de nouvelles hausses de trafic sans étre modifiée.

De 1897 a 1907, Derdbme procede au doublement de toutes les écluses, depuis Iwuy (prés du
bassin rond d'Etrun, ou se produisent constamment des encombrements par suite de la rencontre des
deux courants Mons-Denain-Etrun et Lens-Douai-Etrun) jusgu'a Janville. Les quatre écluses du canal
latéral al'Oise offrent dés 1881 un passage a des bateaux de 38,50 m de longueur, 5,60 m de largeur
avec un tirant d'eau de 2,20 m. Toutes les autres écluses, depuis Iwuy jusgu'a Chauny, sont elles aussi
mises en conformité avec le gabarit Freycinet. A partir de 1898, les gares de croisement des bateaux
remorqués, qui sont situées sur le bief de partage, sont allongées de maniére a pouvoir faire circuler
destrains de 35 au lieu des trains actuels de 25 bateaux.

La reconstruction des canaux endommagés par la guerre de 1914-1918 vise surtout a en
augmenter e débit. Désormais, les quatre trains quotidiens qui passent le bief de partage du canal de

% |es bateliers, astreints a ce travail continu et pénible, se comparaient & des forcats. I1s avaient baptisé cette
section de laligne navigable de canal Cayenne. Cf., CAULLIER H., Lesriviéres dOise et d'Aisne,
Communication faite & la Société historique de Compiégne, juin 1950.
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Saint-Quentin, doivent comprendre 50 bateaux chacun. A partir de juin 1926, le touage électrique
remplace le touage a vapeur, rendant moins pénible la traversée des deux souterrains autrefois
enfumés. Progressivement, de nouveaux ponts de plus grande portée sont construits, de méme gu'une
ligne téléphonique, reliant toutes les écluses et desservant les rigoles d'aimentation, est établie pour
améliorer I'efficacité du sassement. Sur le cana latéral al'Oise et sur les trois derniers biefs du canal
de Saint-Quentin (Chauny, Senicourt et Viry), on augmente la section mouillée et lalargeur au plafond
pour permettre la mise atrois voies, de maniere afaciliter le trématage.

Les améliorations réalisées en canal ont pour effet d'accélérer la rotation des bateaux, tout en
donnant a l'exploitation de la ligne plus d'aisance et de souplesse pour encaisser les 230 bateaux qui
franchissent quotidiennement chaque écluse. Leur nombre sera porté a 270 lorsgue, a partir de 1926,
on procede a l'installation de la commande éectromagnétique des écluses sur le canal de Saint-
Quentin.

Un chenal plus ample pour I'Oise canalisée

Conformément au programme des améliorations déclarées d'utilité publique par la loi du 27
juillet 1880, lesingénieurs s'occupent également d'améliorer la navigation en riviere. Ici auss, ilsont a
choisir entre plusieurs solutions.

Pour éviter les difficultés d'une navigation en riviére, entre Janville et Paris, un premier projet
est misal'étude. || consiste a substituer al'Oise un canal latéral long de 76 km et comportant cing
écluses, puis un canal qui, franchissant les coteaux de Montmorency par 11 écluses successives,
doit, par un parcours entiérement nouveau de 25 km amener |es bateaux de Méry-sur-Oise a Saint-
Denis. Bien que lavoie projetée raccourcisse de 47 km le tracé actuel des bateaux qui se dirigent
vers Paris, €lle augmente de deux jours le temps de parcours du voyage aller et retour, entrainant
une augmentation substantielle des frais de traction®’. Mais pour un projet qui ne doit desservir que
|es marchandises a destination du canal Saint-Denis, du bassin de la Villette ou du canal Saint-
Martin, la dépense apparait trés vite comme injustifiée. Au prix élevé, 50 millions de francs dont
26 pour le canal de Méry-sur-Oise a Saint-Denis, Sgoute la dépense annuelle nécessitée par
I'alimentation de ce dernier. La dépense pour réaliser le second canal diminue notablement I'intérét
gu'il présenterait en permettant la circulation lorsque |l es hautes eaux rendent la navigation
impossible sur la Seine sans arréter le mouvement sur I'Oise. Aussi, ce projet est abandonné.

Comme pour lanavigation en canal, on opte finalement pour I'amélioration de I'infrastructure
existante ; maisici, tout doit étre fait pour que le remorquage a vapeur fonctionne dans de bonnes
conditions. Un ensemble de mesures est adopté pour faciliter e passage des trains de bateaux,
parmi lesquelles larectification ponctuelle des rives de I'Oise et le comblement du bras de
certaines les pour resserrer lelit delariviére et en augmenter le mouillage™. Devant I'édévation du
niveau de I'eau, I'administration des ponts et chaussées reconstruit les ponts mal adaptés au
nouveau trafic en relevant leur tablier ou en éargissant leur arche mariniére™.

" A lafin du X1X°® siécle, les bateaux qui naviguent de Janville & Paris parcourent 104 km sur I'Oise et
franchissent 7 écluses, 42 km sur la Seine pour 1 écluse, puis 2 km sur le canal Saint-Denis (de laBriche a
I'embouchure du canal projeté) pour 2 écluses, soit un total de 148 km et 11 écluses a franchir. Dans ce projet,
les bateaux auront a parcourir 76 km sur le canal latéral 41'Oise, de Janville A Méry-sur-Oise, avec 5 écluses et
25 km sur le canal de Méry-sur-Oise a Saint-Denis et 11 écluses, soit un total de 101 km et 16 écluses & passer.
Enriviére, ladurée du trgjet aller et retour et d'environ six jours. Sur lavoie projetée, cette durée demanderait
huit jours, entrainant une augmentation de 0,023 franc par tonne sur les frais de traction. Estimations du Comité
central des houilléres de France, faites en février 1897.

% A Compiégne par exemple, larive gauche de 'Oise est rectifiée en 1882 de maniére a en resserrer lelit, large
de 120 m acet endroit. Jugé trop large par les ingénieurs qui craignent qu'il Senvase, ils décident d'avancer la
nouvelle berge de 4 a 10 m dans le lit de lariviére sur une longueur totale de 340 m. |ls pensent alors ces travaux
comme "sans conséquence pour le débit", mais au contraire "bénéfique pour éviter I'envasement du chenal” par
le courant ainsi créé. Par ailleurs, ils proposent aux riverains d'acquérir lesterrains devenus "inutiles au lit de
I'Oise". Dans ce méme esprit de resserrement du lit de lariviére, le bras gauche de I'Tle des Saules, située sur la
rive gauche en amont du pont de Creil, est comblé en 1869.

1] en est ainsi pour les ponts de Creil et Pont-Sainte-Maxence, reconstruits en 1889 et celui de Beaumont et
Persan, reconstruit en 1890. Aprés la guerre de 1914-1918, le Service des ponts et chaussées et la SNCF sont
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Les autres travaux concernent la passe navigable, qui doit mesurer partout un minimum de 35
m, et les sinuosités de la riviére, qui doivent avoir un rayon minimal de 350 m. Or dans le premier
bief, les remorqueurs et leurs convois éprouvent de sérieuses difficultés a se mouvoir dans les courbes
et contre-courbes que leur impose le confluent de I'Oise et de I'Aisne face & Clairoix. A cet endroit,
I'Oise oblique brusquement a gauche et débouche presgque perpendiculairement dans I'Aisne. En 1882,
le confluent des deux rivieres est reporté 376,40 m plus en aval. Le nouveau tracé dirige désormais les
bateaux en droite ligne, au dela du nouveau confluent, leur évitant de périlleuses manceuvres.

Pour les mémes raisons, de 1884 & 1888, le lit de |a Petite Oise est redressé en aval de |I'écluse
de Janville et une dérivation longue de 1 km y est construite, scindant la Bosse de St-Ghislain face a
Janville. Ces travaux ont pour but d'adoucir les courbes et contre-courbes situées en amont de cette
bosse, de maniére afaire disparaitre |es difficultés que rencontre la navigation au confluent de I'Oise et
du canal latéral. Pour Deréme, ces difficultés restreignent la capacité de fréquentation de laligne de la
Belgique vers Paris. Elles prolongent outre mesure les encombrements qui se produisent sur le canal a
la suite des crues et, surtout, empéchent |'établissement de services de traction a vapeur sur I'Oise
canalisée. De plus, I'ouverture du redressement de Janville doit faciliter I'écoulement des crues et
diminuer le niveau des hautes eaux en aval du village de Plessis-Brion. Pour compléter ces
améliorations, un lieu de stationnement pour les bateaux est construit en aval de I'écluse de Janville.
Mais pour parachever ces aménagements, il faut munir I'Oise de barrages plus efficaces et d'écluses
plus grandes.

4.3.3 Accroitrelarotation des bateaux en riviere

Des barrages plus efficaces

Comme nous |'avons déja souligné, I'Oise est la derniére section de la ligne navigable de Mons
aParis, entrela Seine et laBelgique®. C'est aussi 1a seule section ol la navigation se fait totalement en
riviére, obligeant de fait les ingénieurs chargés de I'améliorer a recourir a des solutions spécifiques.
Rappelons que pour permettre I'enfoncement des bateaux d'Oise jusgu'a 1,60 m, les ingénieurs
responsables de ces opérations ont dés |'origine opté pour la construction de sept barrages fixes sur
lesquels, plus tard, ont été installées des hausses mobiles de maniére a porter le tirant d'eau a 1,80 m.
Mais jusgue vers 1886, les sept barrages d'Oise n'ont que trés peu évolué, ce que déplorent les
ingénieurs responsables de l'entretien des ouvrages et de I'améioration de la navigation. Ils
considérent en effet que I'emploi de "procédés de fortune” montre dorénavant ses limites™.

Ainsi en 1886, les sept barrages d'Oise se composent encore d'un pertuis de navigation de
12,60 m a 13 m douverture, auquel est accolée I'écluse, et d'un déversoir de longueur variable
surmonté de hausses amovibles. Rappelons que le déversoir est fixe et qu'il se compose d'une carcasse
en charpente et d'un massif d'enrochement important. L'ensemble ne permet donc pas d'effacer
totalement le barrage, ce qui rend impossible tout exhaussement nouveau et fait courir aux populations

amenés areconstruire les ouvrages détruits entre Compiégne et Méry-sur-Oise. Les travaux ainsi entrepris de
1919 a 1930 permettent I'amélioration des conditions de navigation aux abords de certains ouvrages. Dans la
partie aval de lariviére, des améliorations sont apportées de 1930 a 1939, par la reconstruction du pont de la
SNCF a Pontoise (suppression d'une pile en riviére) et la substitution d'ouvrages en béton armé aux tabliers
suspendus de Neuville et de Fin-d'Oise. Cf. BABINET H., MOINEAU L., MORET G., Travaux de remise en
état du Service spécial de la navigation Belgique-Paris-Est, in: Travaux, organe de la technique francaise des
travaux publics et du ciment armé, n°155, septembre 1947, pp.457-475.

% |_aligne de Mons & Paris, longue de 283 km, comprend le canal de Mons & Condé (5 km), I'Escaut (48 km), le
cana de Saint-Quentin (92 km), le canal latéral al'Oise (34 km) et I'Oise canalisée (104 km). La quarantaine de
kilomeétres restant a parcourir pour atteindre Paris seffectue dans la Seine, mais ne fait pas partie de cette ligne
navigable. Si la section en Seine, tout comme la presgue totalité de laligne de Mons a Paris, dépendent du
Service de la navigation de la Seine, en revanche ils n'appartiennent pas au méme arrondissement:
arrondissement basse Seine pour I'un et arrondissement Picardie pour l'autre. La gestion de laligne de Mons a
Paris, confiée au Service spécia de la navigation de la Belgique vers Paris, sarréte donc au moment ou I'Oise se
jette dansla Seine.

%1 Cf. LE SUEUR B., Conflans-Sainte-Honorine, 1994, pp. 263-270.
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riveraines un risgue réel de renforcement d'inondation. Ajoutons a cela que la proximité des déversoirs
fixes, dont les pertuis sont immédiatement accolés aux bajoyers des écluses, géne considérablement la
navigation au passage de ces mémes écluses. D'une part, la hauteur insuffisante des bajoyers provoque
leur submersion durant les crues, imposant alors I'interruption de la navigation. D'autre part, le courant
de ces déversoirs occasionne al'aval des remous qui obligent le report jusqu'a 100 m du stationnement
des bateaux montants; cette précaution ne suffit pourtant pas a écarter les risques de collision avec les
bateaux avalants, ce dont se plaignent les mariniers. Les ingénieurs évaluent de 10 a 20 minutes la
perte de temps qui résulte pour chague éclusée et a au moins 25 % la diminution correspondante dans
la capacité de fréguentation de la voie navigable.

Devant les difficultés rencontrées, les pouvoirs publics pensent d'abord atténuer le courant des
déversoirs fixes en construisant des estacades en charpente a I'aval des piles des pertuis des barrages
de Verberie, Venette, Sarron, Creil et Boran. Ces travaux figurent au programme de laloi du 27 juillet
1880 relative a I'améioration de la ligne de navigation de Mons a Paris. Mais force est de constater
gue ces barrages arrivent a saturation et que leur conception rigide dispense de toute nouvelle
amélioration significative. Il est aors question de les remplacer.

Aprés une enquéte sur avant-projet, autorisée par décision ministérielle (14 ao(t 1884) et
ordonnée par arrété préfectoral (26 aolt 1884), le dossier est transmis au ministére des Travaux
publics (9 février 1885). Finalement, laloi du 10 décembre 1886 déclare d'utilité publique les travaux
visant au remplacement de ces ouvrages par de nouveaux barrages. L'ingénieur en chef du Service
spécial de la navigation entre la Belgique et Paris, Dérdme, est chargé des opérations. A partir de
1886, il procéde aux mises au point définitives des projets damélioration de la navigation; il opte alors
pour la construction de sept barrages mobiles en remplacement des sept barrages fixes. Ces sept
ouvrages doivent offrir un tirant d'eau minimum de 2,20 m, ce qui correspond a un mouillage de 2,50
m.

Consgtruits aux mémes emplacements que les précédents, les barrages mobiles de Venette,
Verberie, Sarron, Creil, Boran, I'lse-Adam et Pontoise conservent, en période d'étiage, une chute
comprise entre 1,30 m et 1,50 m. De la famille des barrages & pont supérieur, ces nouveaux ouvrages
comportent deux piles de magonnerie surmontées d'un pont supérieur dégageant un tirant d'air d'au
moins 4,10 m au dessus des plus hautes eaux navigables. Ils présentent deux passes navigables de 30 a
32,50 m d'ouverture chacune et d'un pertuis de 13,20 m de largeur. La bouchure des passes navigables
est constituée par des vannettes en bois qui, selon les besoins, sont glissées dans des cadres
meétalliques eux-mémes relevables. La base de ces cadres bute sur une saillie du radier et leur partie
supérieure sappuie sur une passerelle inférieure. Cette derniére, appelée aussi passerelle de service, est
munie de rails sur lesquels des wagonnets transportent les cadres et les vannettes. Le pertuis est
constitué de la méme fagon, mais avec des éléments de plus grande dimension. En période de hautes
eallx, les cadres sont enlevés et la passerelle de service est remontée par des treuils sous le pont
supérieur. Notons gue les mancauvres d'enlévement et mises en place des vannettes doivent se faire a
lamain, ainsi que le relevage de la passerelle de service. |l faut attendre prés d'un siécle pour que des
palans électriques soient installés pour manoauvrer les pertuis et relever les cadres des passes
navigables. Une fois ces manceuvres effectuées, le barrage, ains effacé, permet a la riviére de
retrouver son cours naturel.

La construction des barrages Deréme sachéve avec le XIX® siécle. A chacun des sept barrages
mobiles correspond un nouveau systéme d'écluses.
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Figure 5 : Plans du barrage Derdme
Source: DE MASF. B., op. cit., pp. 146-153.
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Des écluses plus grandes

Jusgu'a lafin du XI1X® siécle, les écluses a sas des canaux et cours d'eau canalisés ont encore
des dimensions trés variables. Lorsque Krantz, Freycinet puis Baudin enquétent sur les moyens
d'améliorer les transports du pays, ils constatent d'abord la formidable hétérogénéité des infrastructures
qui composent le réseau navigable; au premier rang desquelles ils placent les dimensions des écluses.
Pour en finir avec ces disparités, qu'ils jugent handicapantes pour le plein essor de l'industrie, ils
décident de donner des caractéristiques techniques communes aux voies navigables les plus
importantes. Laloi Freycinet officialise cette volonté.

Les écluses de la ligne navigable de Mons a Paris, section canal, sont agrandies dans ce but.
N'oublions pas que leurs dimensions, toujours inférieures a celles de lariviére, ne permettaient jusque-
la que le passage de petites unités de 34,40 x 4,80 m. En riviére, la situation est différente car la
dimension des écluses dépasse déja celle recommandée par laloi Freycinet. Pourtant, malgré cela, tous
les bateaux doivent patienter dans les gares d'amont et d'aval avant de pouvoir franchir les écluses. Car
si la dimension des sept écluses de I'Oise canalisée est supérieure a celle des canaux (46 x 8 m en
général), den revanched seul un bateau alafois peut y étre sassé, la place disponible étant insuffisante
pour écluser une autre embarcation. Or la majorité des bateaux sassés en riviere viennent des canaux
du nord-est du pays, ils sont donc de taille largement inférieure a celle qu'autorise les écluses d'Oise.

Cet état de fait contribue a ralentir les rotations et a saturer les équipements sur cette section
de la ligne navigable, ce que déplorent les ingénieurs qui y voient un rendement déficitaire, compte
tenu des investissements importants consentis pour réaliser ces écluses. A cette premiére critique
s‘gjoute une seconde, déja émise par Krantz dans son Rapport sur le Bassin de la Seine du 2 ao(it 1872:
la petite dimension des écluses empéche |'éablissement d'un service de traction a vapeur sur I'Oise,
alors méme que lelit de lariviére n'offre plus d'obstacle sérieux al'implantation du touage.

Aussi, pour désengorger les abords des sept ouvrages et pour répondre aux volontés déga
affichées par Krantz, laloi du 10 décembre 1886 associe aux nouveaux barrages de nouvelles écluses
de grandes tailles. Les ingénieurs optent pour la réaisation de sept écluses de 125 x 12 m de
dimensions utiles, avec un mouillage sur les buscs et le radier de 2,50 m, ce qui limite |'enfoncement
des bateaux a 2,20 m. Ces grandes écluses doivent é&re a méme de laisser passer cing bateaux au
gabarit Freycinet et un remorqueur.

Pour ne pas géner la navigation pendant les travaux, chacune des grandes écluses est
construite sur une dérivation a coté de chague barrage, ce qui permet de conserver les anciennes
écluses. Leur construction démarre en 1890 et sachéve, pour les derniéres, le 31 décembre 1899. Les
écluses de Venette, Verberie, Sarron, Creil et Boran sont construites dans une dérivation artificielle sur
la rive droite, tandis que les écluses de I'le-Adam et Pontoise sont placées sur la rive gauche. Les
ingénieurs profitent des dérivations éclusées pour effacer les dernieres courbes sévéres de I'Qise,
comme par exemple a Sarron, et pour éliminer les derniéres difficultés qui subsistaient au passage de
I'écluse desiles del'le-Adam.

Toutes ces écluses sont en magonnerie avec, comme le réclamaient les ingénieurs, des portes
busquées métalliques. Pour le remplissage et la vidange, il existe des aqueducs de contournement dans
les tétes et des ventelles dans les portes. Ces derniéres se sont avérées suffisantes compte tenu de la
faible chute entre chague bief, de 1,30 m & 1,50 m en moyenne. A partir de 1914, toutes les
manoauvres des portes et vannes sont effectuées par des moteurs é ectriques.

A l'aube du X X°® siécle, tout est fait pour développer une navigation industrielle. On coordonne
les changements avec |'améioration de la ligne navigable dans son ensemble. Avec un mouillage
rehausse, des écluses agrandies, des courbes allongées et un chenal navigable débarrassé de tous ses
obstacles, la rotation des bateaux saccélére. Dorénavant, tous les ouvrages de la ligne navigable de
Mons a Paris permettent |e passage d'au moins une lourde péniche de bois tractionnée de type gabarit
Freycinet (longueur utile de 38,50 m, largeur de 5,20 m, mouillage minimum de 2 m, avec un port en
lourd de I'ordre de 320 t et la hauteur libre sous les ponts doit étre de 3,70 m au-dessus des plus hautes
eaux navigables). Sur I'Oise canalisée, les aménagements opérés ouvrent la voie aux convois de
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bateaux tractés, puis bientét aux bateaux propulsés par leurs propres moyens. Une nouvelle ére
commence.

4.4. Uneétape qui affirme |’ Européanisation delariviere (1959-1975)

4.4.1 Lesoriginesdu projet

Depuis le début du X X° siécle, I’ Oise ainsi que la plupart des cours d' eau de la moitié nord du
pays, n'ont connu aucun nouvel aménagement®, excepté quelques travaux de reconstruction de
I"infrastructure détruite durant les deux grandes guerres. Au sortir de la Seconde Guerre mondiale, seul
le tirant d’air d'un grand nombre de voies navigables est augmenté sans que I'infrastructure soit
fondamentalement modifiée; ainsi sur I'Oise canalisée et son cana latéral, les ingénieurs de la
navigation profitent de la reconstruction pour amener le tirant d'air minimum au-dessus des plus
hautes eaux navigables de 3,70m a 4,10 m. Si cette action permet aux bateaux de naviguer plus
longtemps en période de crue, en revanche, elle n'autorise pas les grands chalands naviguant
habituellement sur la Seine a emprunter cet axe ni ase diriger versle nord et I’ est du pays ou plusieurs
liaisons au gabarit européen” sont en voie d’ achévement.

Le constat d’ un hiatus sur la ligne navigable entre le Nord, I’ Est et Paris

Au début des années 1960, les ingénieurs de la navigation déplorent cette situation, car ils
estiment qu'avec ses 2,20 m de tirant d'eau, I’Oise forme un hiatus entre la Seine (3m) et les
différentes liaisons projetées ou en cours d’' achévement dans le nord et |’ est de la France :

laMoselle canalisée au grand gabarit depuis 1964 permet en effet a des bateaux de 1 500t et a
des convois poussés de 3 200 t de naviguer entre Metz et Coblence avec un tirant d’ eau de
250m;

le canal du Nord, terminé en 1965 aprés 6 ans de travaux, avec son mouillage de 3 m, autorise
ades bateaux, dont les dimensions ne peuvent excéder 91 x 5,70 m, un enfoncement 2,40 m ; ce
canal est ouvert a des convois poussés de 800 t constitués par deux bateaux de 38,50 m ou barges
mis bout a bout ;

enfin, laliaison Dunkergque-Vaenciennes, achevée en 1968, avec des écluses de
144,60 x 12 m, permet a des convois poussés de plus de 3 000 t de naviguer avec un tirant d’ eau
de3m.

La volonté de faire de I’ Oise le tronc commun des liaisons a grand gabarit

Lesingénieurs de la navigation combattent cet état de fait avec d’ autant plus de vigueur que le
raisonnement, qui leur sert a concevoir leurs plans d aménagements du réseau navigable francais,
S appuie sur |I'axiome prétendant que “plus on augmente le tonnage des bateaux plus le colt de
transport fléchit”®. Ce raisonnement les conduit & estimer que I'Oise devrait, selon toute

62 Rappelons que e troisiéme grand aménagement de I’ Oise, s achéve par le remplacement de I’ ancien barrage
fixe & hausses mobiles de Pontoise, en 1914 (la grande écluse ayant été mise en service dés 1886) et que depuis
cette date, aucun autre aménagement n’ a profondément modifié le cours de lariviére.

" On dit d’une voie navigable qu’ elle est au gabarit européen lorsqu’ elle permet le passage d’ un automoteur type
dont les dimensions n’ excédent pas 80 x 9,50 m et pouvant porter 1 350 t a un enfoncement de 2,50 m.

% Nous remarquerons que I’ affirmation d’ un lien de causalité directe entre I’ augmentation de la charge des
bateauix et la baisse du prix de transport au kilometre n’ajamais été scientifiquement démontrée. Si I’ on peut
effectivement dire qu’ augmenter I’ enfoncement des bateaux permet d’augmenter leur charge, on ne peut en
revanche prétendre, comme |’ ont fait les acteurs directement impliqués dans I’ aménagement des cours d’ eau
(Office national de la navigation, Voies navigables de France¥s), que I’ augmentation de la charge des bateaux a
une incidence directe sur le prix du transport. Car ce prix n’intégre généralement pas le colt réel detelles
infrastructures : cot de leur aménagement (généralement supporté par |’ ensemble des contribuables et rarement
par les seuls utilisateurs), effets induits par la mise au grand gabarit (épuisement des ressources en eal,
destruction d’ écosystémes, risque accru d'inondations pour les habitations riverainesyz ), pas plus qu'il n'intégre
lesfraisliés au renouvellement des navires eux-mémes (co(t de leur achat, de leur entretien, taux
d’amortissement du matériel plus long¥a). Nous continuons pourtant régulierement alire que : « Le prix de
revient du transport par eau d’ une tonne kilométrique diminue de plus de 20 % quand on passe de la péniche de
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vraisemblance, devenir un trongon de la liaison projetée au gabarit européen Seine-Moselle (projet qui
prendra plus tard le nom de Seine-Est) et qu’il convient donc de |I’aménager a ce gabarit pour qu’elle
forme I’ amorce de cette liaison ; prés d’ une décennie plus tard, on évoguera également |e projet Seine-
Nord permettant laliaison de la Seine avec I’ Escaut vial’ Oise. Aussi, poussent-ilsalaréalisation dela
guatrieme — et derniére a ce jour — grande série de travaux en vue de “moderniser” |'Oise, en
fondant en 1954 un groupe de pression “I’ Association pour |'aménagement et la modernisation de
I’ Oise et des voies adjacentes”®.

Car I'Oise canalisée, estiment-ils dans leurs différents rapports, constitue un parcours obligé
pour I'itinéraire entre la Seine et les canaux du Nord et de la Belgique ; elle est également empruntée
par la plupart des itinéraires entre la Seine et les canaux de I'Est. L' Oise se classe au troisiéme rang
des riviéres navigables, aprés la Seine et le Rhin (en 1967, le trafic de I’ Oise est d’ environ 8 millions
de tonnes par an, soit 10 % de I’ensemble du trafic fluvial francais, Seine et Rhin compris). Sa
derniére modernisation datant de la fin du XI1X° siécle, elle ne permet qu’un tirant d eau de 2,20 m qui
limite pratiquement la navigation qu'aux bateaux de cana (38,50 x 5,05 m) avec un port en lourd de
I’ordre de 320t, ceci malgré I'existence de grandes écluses de 125x 12m et d'un mouillage de
2,50 m. Or, dans le méme temps, la Seine est parcourue par des convois poussés de 3500t et méme
4 000t, avec un enfoncement de 3 m et les grandes liaisons du nord et de I’ est de la France, une fois
achevées, autoriseront au minimum 2,40 m a 2,50 m d’ enfoncement.

C'edt, selon eux, ce “hiatus’ qu'il convient de corriger pour diminuer le co(t du transport sur
I'itinéraire Nord-Paris, car aprés I'achévement du canal du Nord et de la voie Dunkerque-
Valenciennes, |’ Oise canalisée serait le seul troncon sur cet itinéraire qui ne permettrait pas un tirant
d'eau de 2,40 m, mettant en cause le plein essor du trafic fluvial avec la Seine et contrariant les
liaisons de transit entre le Bassin parisien et le nord-est du pays. Auss, proposent-ils un
approfondissement général jusqu’au mouillage minimal de 3,50 m et les aménagements corrélatifs
ains que la construction de nouvelles écluses de 176 x 12 m de fagon a permettre la navigation
normale de convois poussés d un port en lourd pouvant atteindre 3200t ; projet justifié selon eux
«par la trés bonne rentabilité de I’ opération qui entrainerait une dépense de 81 millions de francs
seulement pour 100 km de voie»®. Mais compte tenu des perspectives de développement et
d’industrialisation de la vallée de I’ Oise, désignée par le District général de la région de Paris comme
axe d’'expansion de la région de Paris, il leur est apparu souhaitable de considérer I’ Oise comme une
antenne de la Seine et de |’ équiper d’ ouvrages ayant les mémes caractéristiques que la Seine. |l adonc
été proposé en 1968 de prévoir sur I’ Oise la construction d' écluses de 185 x 12 x 4 m.

Aprées|’avisfavorable du Conseil général des Ponts et Chaussées, cette opération a été prise en
considération par décision ministérielle du 25 mars 1968, approuvée |’ année suivante et les premiers
travaux débuterent en 1970, sous les auspices de I'ingénieur en chef Benghouzi, chef du service
spécial de la navigation Belgique-Paris-Est.

4.4.2 Leprojet et saréalisation
Lorsqu’en 1965, la premiére étude sur I'aménagement de I’ Oise entre Conflans et Janville est
effectuée, sous |’ égide de I’ Association pour I’aménagement et la modernisation de I’ Oise et des voies
adjacentes, en vue de porter a 2,50 m |’enfoncement des bateaux et de permettre le passage des

300t au chaland de 600 t et de 35 %, lorsgu’ on passe de la péniche de 300 t au chaland de 1 000t (V2) Qu'il est
reconnu que si letirant d' eau des canaux anciens était porté de 1,80 ma 2,20 m, le colt du transport fléchirait
de 20 % et que, sur lesvoies a grand gabarit, les frets pourraient étre abaissés de plus de moitié, etc. ». Voir
notamment : ASSOCIATION POUR L’ AMENAGEMENT ET LA MODERNISATION DE L'OISE ET DES
VOIES ADJACENTES, Aménagement de I’ Oise canalisée. Construction d’ écluses nouvellesde 176 m

(185 x 12 x 4 m), Ponts et Chaussées-Service spécia de la navigation Belgique-Paris-Est, 1967, 20 p + cartes.
6% Cette association édita plusieurs rapports, dans e but de démontrer aux pouvoirs publics I’ utilité d’ aménager
I’ Oise au grand gabarit. Voir plus particulierement : ASSOCIATION POUR L’AMENAGEMENT ET LA
MODERNISATION DE L'OISE ET DES VOIES ADJACENTES, Aménagement de I’ Oise canalisée.
Construction d’ écluses nouvelles de 176 m, Ponts et Chaussées, Service spécia de la navigation Belgique-Paris-
Est, 1967, 20 p + cartes.

€ Association pour I’ aménagement et la modernisation de I’ Oise et des voies adjacentes, op. cit., pp. 1-2.
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convois poussés, la situation de I'Oise est restée inchangée depuis la fin du siecle précédent. Les
barrages mobiles Deréme, construits & partir de 1886, sont toujours en service™ et |e passage d’ un bief
al’autre se fait toujours par les anciennes petites écluses, construites au moment de la canalisation de
lariviére, et par les écluses de 125 x 12 x 2,50 m, établies en dérivation entre 1895 et 1900 ; seule
modification, la manoauvre des écluses a été éectrifiée en 1914. Ainsi canalisée, |’ Oise présentait
partout un mouillage d' au moins 3 m et la largeur de la passe navigable variait de 35 a 70 m. Le tracé
en plan du chena était globalement satisfaisant et la navigation généralement aisée; celle-ci était
seulement un peu génée par quelques sinuosités dont le rayon était de I’ ordre de 350 m (donc bien
insuffisant pour le passage des convois poussés). Les berges n’étaient pas protégées en section
courante et leur état était considéré comme convenable.

Détail des opérations envisagées
- Travaux intéressant lelit delariviére:

Les ingénieurs chargés du projet n'avaient pas envisagé de modifier le profil en long de la
riviere par suppression de biefs, car leur longueur était toujours supérieure a 10 km. Les travaux
envisagés dans les hiefs consistaient essentiellement a draguer le chena pour obtenir partout un
mouillage minimal de 3,50 m avec les cotes de retenue normale et le rescindement des saillants des
berges les plus accentués pour augmenter le rayon des courbes. Les dragages projetés en section
courante étaient relativement peu importants car les profondeurs étaient souvent jugées suffisantes. En
1964, un relevé rapide du profil de lariviére al’aide de sondages par ultrasons, avait fait ressortir les
zones a draguer pour obtenir un mouillage de 3,50 m sur une largeur de 70 m en section courante ;
d' aprés les estimations, il y avait un total de 528 000 m® & draguer. Des rescindements de berge éaient
prévus en 17 endroits pour augmenter le rayon des courbes et obtenir une largeur de chenal navigable
d’au moins 70 m®. La coupure de |a boucle de Cergy (prés de Pontoise) par une dérivation de 2 200 m
de longueur, qui aurait permis d’ éviter le parcours de la boucle et qui aurait fait gagner prés de 7 km
sur le parcours de lariviére, avait également été envisagée. Cette opération n’avait cependant pas été
retenue, du fait de I'importance de son cot ; les ingénieurs projetant de I’inclure dans une opération
plus vaste d’ aménagement du territoire intéressant le District de la Région Parisienne. En revanche, au
confluent de I’ Aisne et en amont jusgu’a Janville, une opération de plus grande envergure devait
permettre d’ améliorer la navigation en y élargissant le chenal. Divers travaux de protection des berges
avaient é&é prévus dans les zones particuliérement dégradées et en quelques points singuliers
(essentiellement en bordure des lieux habités).

- Travaux concernant I’ infrastructure :

Tous les ponts devaient étre conservés sans modification. En effet, ils dégageaient largement
le tirant d'air nécessaire de 5,25 m avec les cotes de retenue normale. Avec les plus hautes ealix
navigables le tirant d’air était réduit a 4,05 m, ce qui était encore suffisant pour beaucoup de bateaux.
Le niveau des plus hautes eaux navigables correspondait a la crue cinquantenaire ; d ailleurs, le tirant
d'air de 4,80 m, qui était pratiqguement suffisant pour tous les bateaux, n' était atteint que de 1,8 a 5,1
jours par an en moyenne selon les biefs. |l apparaissait donc inutile aux ingénieurs de prévoir la
surélévation des ponts, ce qui aurait entrainé pour certains de trés grandes difficultés. Le pont de
Neuville, encore provisoire au moment des travaux, devait étre reconstruit avec un tirant d'air
identique a ceux des autres ponts. Les barrages Derdme étant en bon état, il n'avait pas été jugé utile
d'en prévoir la reconstruction, puisgue les niveaux de retenue n'étaient pas modifiés; seul le
remplacement de la bouchure des pertuis, par une vanne levante avec commande électrique, avait été
prévu.

Pour permettre la navigation a 2,50 m d’enfoncement, il avait été envisagé dans la premiére
étude d' approfondir les grandes écluses existantes. |l fallait pour cela démolir le radier des écluses de

% |_es barrages mobiles Derdme, encore en service aujourd’ hui, regurent, peu avant le dernier aménagement de

I’ Oise, des palans électriques pour les manoauvres du pertuis et le relevage des cadres des passes navigables.
BENSOUSSAN G., L’aménagement de lariviere d' Oise depuis deux siécles, Rapport de recherche intermédiaire
pour le compte de I’ Agence de I’ eau Seine-Normandie, Juin 1997, 130 p.

%7 Association pour I’ aménagement et la modernisation de I’ Oise et des voies adjacentes, op. cit., p. 9.
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125 m et le reconstruire 1 m au-dessous tout en renforcant les bajoyers par des tirants. Ces travaux
étaient réalisables, mais ils auraient représenté un risgque important en raison de la nature trés
hétérogéne du terrain de fondation de certaines écluses et de |’état des maconneries. Ces travaux
auraient surtout entrainé une géne importante pour la navigation. Chague grande écluse aurait da étre
condamnée pendant 4 mois durant lesquels tout |e trafic aurait di passer par les petites écluses, ce qui
était théoriquement possible, mais sans aucune marge de sécurité. Enfin, les bateaux de plus de 5,80 m
de largeur n’auraient pas pu passer par les petites écluses de Creil et de |’lsle-Adam qui n’ont que 6 m
de largeur. Les ingénieurs jugérent alors préférable d’ étudier une solution avec construction d’ écluses
nouvelles qui supprimait tous ces inconvénients. Dans un premier temps, ils étudiérent I’ option de
doubler les grandes écluses de la fin du XIX® siécle par la construction de nouvelles écluses de 125 m
de longueur. Mais cette solution n’aurait pas permis le passage des convois poussés de 3200t qui
empruntaient la Seine. De plus, s ultérieurement il avait é&té décidé de réaliser laliaison Seine-Moselle
par |’ Oise avec un gabarit supérieur, il aurait fallu allonger aprés coup ces écluses. Pour toutes ces
raisons, |’ é&ude de 1967 prévoyait la construction d' écluses nouvelles de 176 x 12 x 4 m de mouillage,
permettant |’ enfoncement des bateaux jusqu’a 2,50 m; par cette marge, on admettait ainsi le passage
ultérieur de bateaux ayant 3 m d enfoncement®. L’ implantation des nouvelles écluses fut préférée en
dérivation plutét qu'en riviére pour éviter plusieurs inconvénients: difficultés d'accés a I’ écluse en
période de hautes eaux en raison du courant (les petites écluses étaient condamnées deés le début d’ une
crue), envasement lors des crues (comme on le constatait avec les petites écluses) et, enfin, cela aurait
entrainé un surcodt puisqu’il aurait fallu soit démolir les petites écluses, soit reprendre complétement
une passe du barrage selon le c6té choisi pour |I'emplacement des écluses. Les ingénieurs optérent
finalement pour la dérivation car ils pouvaient disposer sans difficultés de la place nécessaire a
I'implantation des écluses. Ces derniéres devaient étre placées ctté ile (de la dérivation) a Sarron,
Boran, I'lde-Adam et Pontoise en raison de la présence de constructions de |’ autre coté. A Venette,
Verberie et Creil I'emplacement choisi était a I'opposé de I'fle, en raison surtout de sa largeur
insuffisante®. Dans tous les cas, chague nouvelle écluse était prévue le plus prés possible de I’ écluse
de 125 m pour diminuer lalargeur d’emprise. Dans le sens longitudinal, la nouvelle écluse devait étre
décalée de 15 m environ par rapport a I’ancienne, pour éviter la proximité d leurs tétes. Les sept
nouvelles écluses devaient avoir des caractéristiques similaires car la hauteur de chute variait peu (de

% Une étude économique comparative avait été faite pour les 4 solutions possibles (approfondissement des
écluses du X1X° siécle, approfondissement et allongement & 176 m, construction de nouvelles écluses de 125 m,
construction de nouvelles écluses de 176 m). Cette étude montrait que les bilans actualisés correspondant a ces
solutions étaient trés voisins (entre 76 et 83 millions de F). Lesingénieurs de la navigation estimaient qu'il y
avait donc tout intérét & choisir la solution qui était la plus sire techniquement et qui ménageait I’ avenir. |1 faut
noter que, pour la seule partie située dans larégion de Paris, |a dépense devait étre entiérement ala charge de

I" Etat. Pour la solution présentée dans cette étude, il avait éé admis une progression réguliére du volume du
trafic, jusqu’en I’an 2000 ou le trafic était supposé atteindre 20 millions de tonnes. La nature du trafic avait
également fait I’ objet d' hypotheses résumées dans 2 tableaux : estimations pour 1970, 1980, 1990, 2000 en
fonction de différents types de bateaux (320 t, 375t, 775, convoisde 1 600 t et 3 200 t). Lesingénieurs
considéraient que compte tenu de la répartition du trafic, I’ économie moyenne pouvait atteindre 29 % alat/km.
Le taux de rentabilité immédiate était supposée étre de 7,9 % tandis que le bilan actualisé (en 1965) s élevait a
81 millions de F (en 1975, le colt total de I’ opération fut évalué a plus de 124 millions de francs). L’ opération
était selon eux particuliérement intéressante, méme si, le taux de rentabilité immédiate se révélait moins élevé
gu’ avec la solution de I’ approfondissement des écluses ; I’ investissement nécessaire étant plus important pour les
mémes avantages la premiéere année de mise en service. Leurs rapports soulignaient « qu’il est remarquable que
le bilan actualisé soit aussi favorable. Cela montre que la solution présentée avec construction d’ écluses de 176
m entraine plus d’ avantages au fur et & mesure de |’ expansion du trafic, ¢’ est donc une solution orientée
nettement vers |’ avenir, qui permettra une expansion maximale du trafic fluvial sur I' Oise canalisée ». lbid., p
16. A cela s gjoute plusieurs graphiques comprenant : nombre de bateaux ; tonnage transporté chaque année de
1955 a 1965 ; différents plans représentant les ponts sur I’ Oise, I’ emplacement des nouvelles écluses bief par
bief ; plans avec les profilsen long de lariviere, bief par bief, pour obtenir 3,50 mdetirant d’ eau ; profilsen
travers type sur les rescindements ; plan représentant les barrages ; plan représentant les nouvelles écluses.

% Signalons que I’ écluse de Venette (4 Compiégne) a finalement été placée dans le lit de lariviére, au droit du
barrage, entrainant la démolition de la petite écluse qui S'y trouvait. Cette disposition, était pourtant reconnue
comme dangereuse par les ingénieurs en temps de crue ; aussi, est-ce pour cette raison que I’ utilisation de

I’ écluse en dérivation est réservée pour les seules périodes de crue.
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1,35m a 1,50 m) ; elles éaient prévues en béton armé, avec de fortes sections. Les ouvrages annexes a
construire comprenaient un nouveau poste de commande, utilisé également pour I’ écluse de 125 m, et
une passerelle sur I'écluse, pour rétablir |I'accés al'ile, en prolongement de celle existant sur I’ écluse
de 125m. S I'élargissement des dérivations avait été effectué pour rendre I’Oise accessible aux
convois poussés, avec la construction d' écluses nouvelles, il fallait égaement prévoir des largeurs
suffisantes pour gue les deux grandes écluses (I’ ancienne de 125 m et la nouvelle de 185 m) puissent
étre exploitées simultanément. Pour cela il avait été chois de porter la largeur des dérivations a
53,60 m au plan d'eau, a I’amont et a I’aval de chague systéme d’ écluses, ce qui donnait un chenal
navigable de 46 m de largeur environ et permettait d’ avoir trois bateaux de front. Seul le cété de la
nouvelle écluse fut élargi pour ne pas démolir les défenses de berges existantes de I’ autre coté. Une
estacade de pieux, établie entre 2 écluses sur 80 m de longueur, devait étre utilisée comme mur guide
pour |’ entrée des convois dans les écluses. De |’ autre coté de la nouvelle écluse, il était prévu un poste
d'attente de 150 m, avec rideaux de palplanches en retrait de 12 m. Les dérivations devaient étre
approfondiesa 3,50 m.

- Estimation sommaire :

Les travaux dans les biefs furent estimés a 15300000 F (rectification du chend,
rescindements des berges, défense de berge...) et la construction d’écluses nouvelles de 176 m et
I’aménagement des dérivations a 65 800 000 F. Le colt total de I’ opération fut estimé a 81 100 000
F”°. En fait, le colit total des aménagements (réalisés en moins de 5 ans) a, par la suite, &é évalué a
120 millions de francs pour 104 km. Le colt de chagque écluse a varié entre 11 et 15 millions suivant
les configurations du terrain, sauf pour celle de Venette ol de “mauvaises surprises’ d ordre
géologique ont conduit a une dépense de I’ ordre de 20 millions de francs (comprenant le génie civil,
les équipements, I’ aménagement des accés)™.

Un mouillage approfondi

Pour permettre aux grosses unités de monter jusqu’a Compiégne, il afallu aménager le chena
pour gu'il offre alafois un enfoncement suffisant et |I'inscription des convois dans les courbes de la
riviére, ce qui a été obtenu par le dragage du chenal et par le rescindement des berges dans les courbes.
De Conflans-Sainte-Honorine a Boran le mouillage a été porté a 4 m; de Boran a Compiégne amont
jusgu'au cana latéral a I'Oise, le mouillage a été porté & 3m dans un premier temps (une
surprofondeur de 0,10 m a été exécutée sur |'ensemble des chantiers pour augmenter la durée
d efficacité du dragage) ; les ingénieurs de la navigation jugeant que |’ approfondissement a 4 m serait
exécuté lorsque le trafic potentiel le justifierait et que les aménagements vers |I’amont (Seine-Nord et
Seine-Est) seraient confirmés. Le trafic actuel et la densité du tissu industriel du Va d'Oise et des
cantons sud du département de I’ Oise justifiaient, selon eux, une réalisation immédiate du chenal au
gabarit maximum jusqu’aux nouveaux ports de la Chambre de commerce et d'industrie de I’ Oise a
Creil et de lacommune de Pont-Sainte-Maxence.

Un chenal agrandi

Pour obtenir un chenal a 50 m de largeur au plafond en alignement droit et pour les courbes de
rayon supérieur a 1 000 m, 16 rescindements ont finalement été réalisés. En 1972, débutent les travaux
de dragage du bief d’Andrésy (Conflans-Pontoise). En 1973, est lancé un appel d offres pour
I’ensemble des dragages des biefs de Pontoise a Creil et en 1975, est lancée la derniére phase
concernant le chenal entre Creil et Compiégne. Fin 1975, les rescindements sont réalisés partiellement,
la en particulier ou des installations portuaires nécessitaient un élargissement du chenal. Ils sont
effectués au fur et a mesure des acquisitions de terrain pour lesquelles des difficultés administratives
ont retardé la réalisation. Il faut signaler que le déroulement du chantier a été perturbé par la présence
“inattendue’, malgré de nombreux sondages préalables, d’'importantes quantités de blocs de pierres, de
pieux en bois et d’ épaves diverses, notamment dans les zones urbaines et a proximité des ponts.

bid., pp. 14-15.
™ Précisons que les prix sont donnés en francs courants et incluent les révisions des prix. Anonyme,
Inauguration des écluses de Pontoise et de |’ Ile-Adam, in Journal de la navigation, 1 octobre 1972.
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Sept nouvelles grandes écluses

Le 25 mars 1968, le ministre de I’ Equipement décide la réalisation des sept grandes écluses
sur I’ Oise. Finalement, leurs dimensions aprés construction sont portées a 185 x 12 x 4,20 m autorisant
le passage de bateaux aux dimensions maximales de 180 x 11,40 m, avec un tirant d’ eau autorisé a 3
m entre Conflans-Sainte-Honorine et Nogent-sur-Oise et a 2,50 m entre Nogent-sur-Oise et I’ Aisne.
Elles sont situées en dérivation, a proximité des derniéres écluses construites, pour limiter les largeurs
d’emprise. Les travaux débutent en avril 1970 et la premiére écluse (celle de Pontoise) est ouverte ala
circulation en janvier 1972 A Pontoise, les travaux ont débuté en avril 1970 et I’ écluse a été mise en
service en janvier 1972. A I'lsle-Adam, les travaux ont débuté en décembre 1970 et I’ écluse était en
service en ao(t 1972. Les écluses de Boran-sur-Oise et Creil ont été mises en service au mois d' aolt
1973. Bien que située en amont de |’ écluse de Sarron, I écluse de Verberie a été réalisée avant du fait
des nombreuses complications qu'elle présentait (notamment le manque de connaissances de
I"influence réelle de la nappe). D’autre part, comme il n’'existait pas, entre Creil e¢ Compiegne,
d' utilisateurs susceptibles de recevoir des convois poussés, |I'ordre de réalisation des écluses a été
interverti. De nombreux incidents ont émaillé la construction de I’ écluse de Venette qui n'a été mise
en service que le 28 juillet 1975, retardant de plusieurs mois la mise au grand gabarit de I’ Oise. Pour
les sept écluses, les équipements ont été réalisés par les Ateliers de Péronne pour la partie construction
métallique et par les établissements Bendel pour les organes de manoauivre et de commande. A
I’automne 1975, I'Oise est mise au grand gabarit. Elle offre désormais sept couples d'écluses: les
grandes (185 x 12 x 4,20 m) et les moyennes (125 x 12 x 2,50 m, tirant d’ eau de 2,20 m).

4.4.3 Persistance desrupturesde charge

L’ Oise congtitue, encore aujourd’ hui, la piéce maitresse de la navigation de la moitié nord du
pays. Le point de jonction entre les liaisons est et nord se situe en amont de Compiégne, |a ol
justement se situe la plus importante rupture de charge : convois de plusde 3000t en aval et de moins
de 800t en amont. Plusieurs éléments permettent de qualifier les ruptures de charge. |l y a d’ une part
la profondeur du chenal navigable et ses courbes (qui permettent ou non aux longs convois de
manceauvrer), il y a d’autre part la dimension utile des écluses (par exemple leur profondeur peut étre
différente de celle du chend) et pour finir, il y aletirant d'air qui permet ou non aux bateaux de passer
sous les ponts (en période de crues, le tirant d'air diminue).

Des voies navigables par classe de navigabilité

Aujourd hui, les voies navigables, rivieres comme canaux, sont caractérisées par les
dimensions de leurs ouvrages qui conditionnent la navigation a charge et a vide. Selon le classement
des voies navigables établi par le Code du domaine public fluvial et de la navigation intérieure,
appartiennent alaclasse 1: le canal latéral al’ Aisne, le canal del’ Aisne alaMarne, le canal latéral &
I’ Oise (de Chauny a Pont-I' Evéque), le canal de I’ Oise al’ Aisne, le canal de Saint-Quentin et e canal
de la Sambre a I'Oise. L’Aisne canalisée appartient a la deuxiéme classe et le canal du Nord a la
troiséme. Le cand latéral a |’ Oise (de Pont-I'Evéque a Janville) fait partie de la quatriéme classe,
tandis que le canal de Dunkerque a Vaenciennes et |’ Oise canalisée (de Janville ala Seine) font partie
de lasixieme classe. La Seine (de Gennevilliers alamer) fait partie de la septieme classe. Pour plus de
détails sur les caractéristiques de cette classification, voir le tableau suivant.

2 LE SUEUR B., Conflans-Sainte-Honorine. Histoire fluviale de la capitale de la batellerie, L’ Harmattan, Paris,
1994, pp. 263-270.
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Tableau 1 : Classification des voies navigables

Voiesa

classe 0

petit gabarit classe 1

non accessibles al’ automoteur type Freycinet port lourd < 250 t
accessibles al’ automoteur type Freycinet (38,50 x 5 x 2 X 250t =P.L.<400t
3,50 m)

Voiesa
gabarit
intermé-
diaire

classe 2

classe 3

accessibles a des bateaux de type Campinois (45,30 x 7,80 x  400t=P.L.< 650t
2x 3,70 m)

type canal du Nord, accessibles ades convois de 2 bateaux ou 650t = P.L.< 1000t
barges du type Freycinet (91 x 5,70 x 2,40 x 3,70 m)

Voiesa
grand
gabarit

classe 4

classe 5

classe 6

classe 7

accessibles a " automoteur type R.H.K. et ades convoisd'une 1000t=P.L.< 1500t
grande barge poussee

(91 x 5,60 x 2,40 x 3,50 m)

accessibles a des convois de 2 grandes barges poussées en 1500t =P.L.< 3000t
fléche et atous les grands automoteurs (180 x 11,40 x 2,50 x

5,25 m)

accessibles au grand convoi de deux grandes barges poussées 3000t = P.L.< 5000t
en fléche, avec un enfoncement de 3 m

accessibles a des convois de plus de 2 grandes barges, dont

les caractéristiques sont a fixer spécialement pour chague

voie

Ce classement des voies navigables a été établi par le Code du domaine public fluvial et de la
navigation intérieure. Les dimensions indiquées dans la colonne 3 correspondent aux dimensions
maximales des bateaux qui peuvent emprunter les écluses de chacune des 7 catégories. Elles indiquent
la longueur, la largeur, le tirant d’eau et le tirant d’air (que nous donnons a titre indicatif car il peut
étre réduit en période de crues). Ce classement, trés général, ne tient pas compte des caractéristiques
particulieres de certains cours d eau ou canaux qui peuvent posséder des écluses aux dimensions

supérieures a celles indiquées dans leur catégorie, ¢’ est notamment le cas entre Mons et Paris.

FAS D CALAMS
Dk 3 . Classe W - phus de 3000 tonnes
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Figure 6 : Voies navigables du nord de la France par classe de navigabilité
Source: Le Moniteur, n° 4917, 20 février 1998, p 110.
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Figure 7 : Ruptures de charge

L’ Oise canalisée au grand gabarit connait elle aussi une rupture de charge : En effet, si les sept écluses
en dérivation mesurent, pour les plus grandes, 185 x 12 x 4,20 m, autorisant, entre Conflans-Sainte-
Honorine et Nogent-sur-Oise, |e passage de bateaux aux dimensions maximales de 180 x 11,40x 3 m,
en revanche entre Nogent-sur-Oise et Compiegne seuls passent des bateaux de 180 x 11,40 x 2,50 m.
A partir de Compiéegne, le gabarit intermédiaire de lariviére n’autorise plus que le passage de bateaux
de 800t jusgu’ ala commune de Janville, pour finalement devenir non navigable au Plessis-Brion. Seul
le canal latéral al’ Oise (dont le gabarit décroit a partir de Pont-I’ Evéque, a I’ embranchement du canal
du Nord), larelie ensuite aux réseaux hydrographiques nord et est. Mais si on y regarde de plus pres,
on s apercoit que les bateaux qui empruntent le canal du Nord, ne peuvent pas tous naviguer sur la
partie aval du canal latéral a I'Oise: le gabarit maxima des premiers étant de
91x5,70x2,40x3,70m contre 91x5,60x240x350m entre |'écluse de Janville et Pont-
I’Evégque. Le méme congtat peut étre fait entre Pont-I’Evégue et Jeumont (sur la frontiére franco-
belge), car le canal latéral a I'Oise prend les dimensions du canal de Saint-Quentin
(38,50 x 5,60 x 2,20 x 3,50 m) jusgu’a Fargniers. De la jusgu’en Belgique, le cana de la Sambre a
I’Qise et la Sambre canalisée ont un gabarit de 38,50 x 5x 1,80 x 3,50 m sauf entre la Belgique et
Hautmont et entre Origny-Sainte-Benoite et Fargniers ou le tirant d’ eau revient a 2,20 m. Par ailleurs
signalons que I’ Oise est située entre deux des plus importantes voies navigables du réseau nord : entre
la Seine, d'une part, ou des convois poussés de 5000t peuvent naviguer de la Manche jusgu’ aux
limites de la capitale, et, d’ autre part, les liaisons au grand gabarit (Dunkerque-Belgique) accessibles a
des convois poussés de 3000t pour des dimensions qui ne dépassent pas 143 x 11,40 x 3 m de tirant
d eau.

" Les dimensions que nous donnons comprennent : lalongueur, lalargeur, letirant o eau et le tirant d' air.
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Tableau 2 : Caractéristiques des principal es voies navigables du nord de la France

Désignation Longueur T.e T.a Ecluses Dim. Utile(m) Vitesse
(km) (m) (m) (km/h)

Oise canalisée 104 5,25 12

«Conflans - Crelil 3 4 180x 11,40x 4

*Creil - Compiegne 2,50 3 125 x 12x 4,20

Canal latéral al'Oise 34 3,50

Janville - Pont-I'Evéque 2,40 2 91 x 5,60 10

Pont-I'Evéque - Chauny 2,20 2 38,50 x 5,60 6

Canal du Nord 95 2,40 3,70 19 91 x 5,70 10

Canal de Saint-Quentin 2,20 3,50 38,50 x 5,60 6

*Chauny - Cambrai 92 35

*Cambrai - Bassin rond 13 5

Canal dela Sambreal'Oise 1,80 3,50 38,50x 5

Fargniers - Landrecies 71 38 6

L andrecies - Jeumont (Sambre) 53 9 10

Aisne canalisée 54 2 3,70 7 45,30 x 7,80 10

(Compiégne - Celles)

Canal latéral al'Aisne 38 3,50 6 38,50x 5 6

(Celles - Berry-au-Bac)

Canal del'Oiseal'Aisne 48 2 3,50 13 38,50 x 5,05 6

Somme canalisée + canal 156

*Saint-Simon - Voyennes 1,80 25 38,50 x 5,10 6

*VVoyennes — Biaches 25 2,40 3,50 2 91 x 5,70 10

(sect. canal du Nord) 3,70

*Abbeville - Saint Valéry-sur- 14 2,80 3,70 1 40 x 8,30 6

Somme (sect. maritime)

Liaisonsau Grand Gabarit 180 3 4,50 14 144,60 x 12 10

(Dunkerque-Belgique)

* par Vaenciennes 2,50 143 x 11,40

Dans ce tableau, nous indiquons les caractéristiques des voies navigables qui communiquent avec
I’Oise. La différence entre le tirant d'eau (T.e.), le tirant d’air (T.a.) et la dimension utile des écluses
des voies qui sont contigués, peut étre I’ une des causes de la rupture de charge existant entre elles.

Pourquoi, sur le tronc commun atous les itinéraires entre la Seine et le Nord et entre la Seine
et I'Est, enregistre-t-on, encore aujourd’ hui, autant de ruptures de charge et de disparités entre les
équipements et les infrastructures au moment méme ou les préoccupations militaires ne semblent plus
étre auss déterminantes que par le passé? Pour reprendre |'expression des partisans dune
homogénéisation du réseau navigable de la moitié nord de la France, pourquoi un tel “hiatus’ sépare
les deux plus importants axes de navigation du nord-est de la France et de I’ Europe ?
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- Lamoitié des départements sont touchés par les inondations, in Le Monde, 31 janvier 1995, p. 12.

- L"ampleur desinondations s explique en partie par les nouvelles pratiques agricoles, in Le Monde, 1 février
1995, p. 11.

- Avec lesinondations, les pompiers affirment leur « vraie vocation », in Le Monde, 4 février 1995, p. 10.

- Inondations : I’ Etat se mobilise, in Le Figaro, 7 février 1995, p. 10.

- L’eau, laville et I'urbanisme, in Les Cahiersde I'l AURIF, n° 116, avril 1997, 204 p.

- Gestion des cours d’ eau, in Le Moniteur, n° 4914, 30 janvier 1998, pp. 37-52.

- Vigie Pollution sur I’ Oise : La station d' alerte de Parmain, in TSM-I" Eau, n° 10, octobre 1992, pp. 465-467.
- Inondations : la menace se déplace, in La Dépéche du Midi, 27 décembre 1993, p. 2.

- Communiqué du conseil des ministres a propos des inondations de I’ hiver 93-94, in Le Monde, 11 mars 1994,
p. 8.

- Les crues se sont stabilisées dans |’ est du pays, in Le monde, 2 février 1995, p. 11.

- L' Oise se gonfle des eaux delaSeine, in Le Figaro, 6 février 1995, p. 24.

- L' Oise amorce sadécrue, in Le Figaro, 7 février 1995, p. 12.

- Risque de pollution de I’ Oise au pyraéne, in Le Monde, 4 avril 1995, p. 14.

- Val-d'Oise: lapollution de I’ eau est de plus en plus inquiétante, in Le Monde, 11 avril 1998, p. 11.

- Les associations se battent pour leurs truites, in Le Parisien Va-d' Oise, 6-7 mars 1999, p. 13.

5.2.7 Articlesde presse consacrés alaliaison a grand gabarit Seine-Nord
- Pour une liaison fluviale & grand gabarit Seine-Nord, in Courrier de |’ Oise, 18 novembre 1992.

- Le canal Seine-Nord ressort des limbes, in Courrier del’ Oise, 23 février 1993.

- Compiégne pour laliaison fluviale Seine-Nord, in Courrier de |’ Oise, 20 mars 1993.

- Péniche : plus de 7 000 voyageurs embarqués, in Courrier de I’ Oise, 14 ao(t 1993.

- Lavilleimpériale branchée sur I’ Europe par voies d'eau ?, in Le Courrier Picard, 16 janvier 1992.
- L'Oise agrand gabarit : bientét le bout du tunnel, in Le Courrier Picard, 5/6 décembre 1992.

- Seine-Nord, Grand-messe le 6 mai, in Le Moniteur des Travaux publics, n° 4665, 23 avril 1993.
- Lesresponsables régionaux danslacité impériale, in Le Parisien, 17 janvier 1992,

- Lagalére des péniches, in Le Parisien, 28 ao(it 1992.

- L"histoire au fil del’eau aLongueil-Annel, in Le Parisien, 28 ao(it 1993.

- Seine-Nord : I'avenir au fil de!’eau, in Service Public, n® 15, mai 1993, pp. 4-5.

- Lamise agrand gabarit de laliaison fluviale Seine-Nord, in Le Moniteur, 4 juin 1993, p. 33.

- Liaisons fluviales a grand gabarit, in L’ Usine Nouvelle, 18 septembre 1997.

- Liaisons fluviales, in Le Moniteur, n°4917, 20 février 1998, pp.109-114.
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5.2.8 Décisions, décrets, lois et publications, par ordre chronologique

- Arrest du conseil d’ Etat du roi, qui ordonne gu’il sera ouvert un Canal de Navigation depuis|’ancien Canal de
Picardie, pris a Saint-Simon, jusqu’a Amiens, et que la Riviére de Somme sera redressée et nettoyée
depuis Amiensjusqu’alaMer, du premier juillet 1770, A.G., Art. 5, sect. 3, 8§ 21, carton 1.

- Ordonnance royale du 29 septembre 1819 en vue de compl éter I'amélioration de la navigation au-dessous de
Chauny et de Sempigny par la construction du barrage et de I’ écluse de Sempigny et I’ établissement
d’un canal de navigation de 4,85 km, depuis I’ écluse de Chauny jusqu’a Manicamp, 1819, A.N., F 14,
7000.

- Ordonnance royale du 29 septembre 1819 qui prescrit I’ exécution d'un canal dans le but de redresser lariviére
d’ Oise au droit du bois de I’ Evéque, A.N., F 14, 6998.

- Bulletin deslois, n° 470, 5 ao(t 1821 et n° 550, 14 ao(it 1822.

- Ordonnance royale du 13 juillet 1825, rendue en conformité de laloi du 5 ao(t 1821, prescrit la construction
d'un canal latéral depuis |’ écluse de Manicamp jusgu’ a Janville, prés du confluent del’ Aisne, et de 7
barrages éclusés dans le lit de lariviére, au-dessous de ce dernier, A.N., F 14, 7000.

- Décision de M. le ministre secrétaire d' Etat des Travaux publics du 14 septembre 1843, contenant Réglement
pour le service de pilotage des bateaux a leur passage sous les ponts de I’ Oise, 1843, A.N., F 14, 6806.

- Décret du 6 avril 1854 autorisant Eugéne Godeaux a établir un service de touage sur chaine noyée dans la
partie de lariviere d’ Oise comprise entre la Seine et I’ écluse de Pontoise, A.N., F 14, 6997.

- Décision du 15 décembre 1854 portant a2 m le tirant d’ eau sur laligne de Mons a Paris, A.N., F 14, 7000.

- Décision ministérielle en date du 21 décembre 1854 afixé a 1,80 m letirant d’ eau |égal des bateaux sur la
ligne navigable du Nord, entre la frontiére et Pontoise, tirant d’ eau auquel correspond une profondeur de
mouillage de 2 m sur les buscs des écluses, A.N., F 14, 6997.

- Décret du 14 septembre 1882 : Convention pour assurer le rétablissement dans leur état normal et |’ entretien
ultérieur des cours d’ eau non navigables ni flottables mitoyens entre la France et la Belgique, in Liste
destraités et Accords de la France, en vigueur au 1 octobre 1992.

- Décret du 28 décembre 1926 : I’ Oise flottable (de Beautor au Pont-Route de Coudreu) est distraite de la
nomenclature des voies navigables ou flottables, mais maintenue dans le domaine public.

- Décret du 27 juillet 1957 : I’ Oise, dans sa section classée flottable (entre le pont-route de Condren et le pont de
chemin de fer de laligne de Chauny-Saint-Gobain, a Chauny, sur 6,50 km) et dans sa section classée
navigable (entre le barrage de I usine de Saint-Gobain, a Chauny, et le pont-route du Plessis-Brion, sur
50 km) a éé rayée de la nomenclature des voies navigables ou flottables, mais maintenue dans le
domaine public.

- Code du domaine public fluvial et de lanavigation intérieure, Décret n° 56-1033 du 13 octobre 1956, loi n° 64-
1245 du 16 décembre 1964.

- Régime de I’ eau, Journaux officiels, Edition mise ajour au 1% janvier 1970, 616 p.

- Décret n° 70-1222 du 23 décembre 1970 établissant la liste des voies navigables a grand gabarit ou afort trafic
et considérées de catégorie 1 (investissement d' intérét national : 1/ pour lesriviéres : Oise canalisée (de
Janville au confluent avec la Seine), I’ Aisne (de Vailly-sur-Aisne au confluent avec I’ Oise), Sambre
canalisée (de lajonction avec le canal dela Sambre al’ Oise alafrontiére belge)¥s 2/ pour les canaux :
canal latéral al’ Oise, canal delaSambre al’ Oise, del’Oise al’ Aisne, canal latéral al’ Aisne et canal de
I’AisnealaMarne.

- Navigation intérieure. Réglement général de police (décret n° 73-912 du 21 septembre 1973, Journaux
officiels, 109 p.

- Décret du 17 avril 1985 portant approbation du Schéma directeur des voies navigables.

- Décret n° 91-696 du 18 juillet 1991 pris pour I’ application de I’ article 124 de laloi de finances pour 1991
(n°90-1168 du 29 décembre 1990) et portant statut de V oies navigables de France.

- Décret n° 92-648 du 8 juillet 1992 portant transfert alarégion Picardie des compétences de I’ Etat en matiére
de voies navigables : canal de la Somme et Somme canalisée (depuis |’ écluse n° 7 de Sormont, prés de
Péronne, jusgqu’ al’ écluse de Saint-V al éry-sur-Somme).



53. Sourcesimpriméesantérieuresau XX°®siécle

5.3.1 Inventaires, guides

COIRARD E., Archives départementales de Seine-et-Oise. Inventaire sommaire des archives départementales
antérieures a 1790, Série G, Versailles, 1895, 462 p.

ROUSSEL Ernest, Inventaire sommaire des Archives départemental es antérieures a 1790, Oise, Archives
ecclésiastiques, série H, t.Il, H1718 aH2649, Liasse H 2239D, Pere, Beauvais, pp.227, 1897.

5.3.2 Sources consacrées ala navigation intérieure et aux travaux hydrauliques

BECQUEY L., Rapport au Roi sur la navigation intérieure de la France, Imprimerie royale, Paris, 1820, 75 p +
carte.

BOSQUILLON DE FRESCHEVILLE, Notes sur les canaux de Picardie. Relatives a différents projets de
jonction des riviéres du Nord de la France avec celles de I'intérieur, 26 février 1802, 40 p, A.G.

BRISSON B., TORCY B., Essai sur un systéme général de navigation intérieure de la France, suivi d'un essai
sur I'art de projeter les canaux a point de partage, Carilian-Goaury, Paris, 1829, 1 vol, 172 p.

CORDIER M. J,, Histoire de la navigation intérieure, et particuliérement de celle d' Angleterre, jusqu’ en 1803,
suivie d’ un recueil des actes, lois et ordonnances de concessions rendus dans les deux royaumes (trad.
de Philipps, A general history of England navigation, Londres, 1804), t. 1, impr. F. Didot, Paris, 1819,
477 p.

DE MASF. B., Cours de navigation intérieure de I’ Ecole nationale des Ponts et Chaussées. Riviéres canalisées,
Librairie Polytechnique-Ch. Béranger éditeur, Paris, 1903, 505 p.

DUTENS J.-M., Mémoires sur les travaux publics de I’ Angleterre, suivis d’'un mémoire sur |’ esprit d’ association
et sur les différents modes de concessions, Impr. Royale, Paris, 1819, 374 p +cartes.

DUTENS J., Histoire de la navigation intérieure de la France ; avec une exposition des canaux a entreprendre
pour en compl éter le systéme ; précédée de considérations générales sur la position géographique de ce
royaume, sur la direction de ses fleuves et riviéres, et sur son commerce extérieur et intérieur ; suivie
d’'un essai sur les causes qui ont retardé jusgu’ a ce jour I’ établissement des canaux dans ce pays, sur les
moyens qui peuvent en favoriser I’ exécution, ainsi que sur les principes de |égislation et
d’ administration auxquelsils doivent étre soumis ; et accompagnée d’' une carte des canaux exécutés et
de ceux aentreprendre, impr. H. Fournier, Paris, 1829, 2 vol.

GAUTHEY, MONTROCHER, PRONY, SGANZIN, LESAGE, GIRARD, HOUDOUARD & PANAY, Opinion
des ingénieurs composant la minorité de I’ Assembl ée des Ponts et Chaussées dans |a décision prise par
elle, le 15 ventbse an X [6 mars 1802], sur le canal de jonction de la Somme al’ Escaut, juin 1802, 21 p,

A.G.
GIRARD P. S, Considérations sur les canaux et sur le mode de leur concession, impr. F. Didot, Paris, 1822, 46
p.

HUERNE de POMMEUSE L.-F., Des canaux havigables considérés d’ une maniére générale, avec des
recherches comparatives sur la navigation intérieure de la France et celle de I’ Angleterre ; accompagnée
de cartes, profils et dessins de machines et travaux d’ art, Bachelier et Huzarf, Paris, 1822, 3 vol.

KRANTZ J. B., Rapport fait au nom de la commission d’ enquéte des chemins de fer et des moyens de transport,
sur lasituation des voies navigables dans le Bassin de la Seine (Annexe du procés-verbal de la séance
du 2 ao(t 1872), Assemblée nationale, Paris, 1872, 80 p.

KRANTZ J. B., Rapport fait au hom de la Commission d’ enquéte des chemins de fer et autres voies de
transports chargée d’ examiner le projet de loi relatif au rétablissement sur le territoire frangais des voies
navigables interceptées par la nouvelle frontiere, Assembl ée nationale, Paris, 1874, 35 p + annexe +
carte du réseau des voies navigables des bassins de |’ Est.

RECICOURT, FERAUDY, Extrait d’ un mémoire sur le canal de jonction de la Sambre a1’ Oise, et sur
I’améioration de la partie de la basse Sambre, dont la navigation serait liée & celle de ce canal, 1795, 10
p, A.G.

5.4. Sources manuscrites
Archivesdu génie/ article5:
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Anonyme, Notes historiques sur le perfectionnement du canal de Paris aux ports du Pas de Calais dans le bassin
del’Aa, 1825, carton 1.

Anonyme, Voies navigables, rivieres et canaux du département du Nord, énumeération + descriptions des lignes
défensives et des riviéres et canaux du nord (25 piéces), 1850 :

- Ligne défensive de la Scarpe
- LaSensee

- L' Escaut

- Cana de Mons & Condé

- LaSambre

- Lagrande Helpe défensive

- LaPetite Helpe défensive

- Projet pour lajonction de la Sambre al’ Escaut par lavallée del’ Ecaillon, présenté en 1782 par La Fitte-Clavé,
capitaine du Génie, repris en 1826 et modifié en 1839 par lesingénieurs des Ponts et Chaussées

- Projet pour lajonction de la Sambre al’ Escaut par la vallée de la Rhonelle, rédigé en 1844
- Projet pour lajonction de la Sambre al’ Escaut par lavallée de la Selle, rejeté en 1850.
AUMONT (d"), Mémoire sur le canal de jonction de la Sambre al’ Qise, juin 1772, carton n® 1.

CONDORCET (mémoire attribué &), Mémoire sur un canal afaire en Picardie pour la communication de
I’intérieur sur Royaume avec la Hollande et les Pays Bas, 1775.

DECHERZY, Mémoire sur le canal de communication entre la Somme et I’ Escaut, février 1781.

FERAUDY, Mémoire sommaire sur I'importance militaire que conserve lajonction de la Sambre al’ Oise par un
canal de navigation de Landrecies a Catillon, mai 1797, carton n° 1.

GATTE F., Mémoire sur les moyens d’ améliorer la navigation de la Somme pour la siireté de la péche en mer,
1756.

LA FITTE-CLAVE A.-J. (de) :
- Observations sur la navigation de I’ Escaut, 1778.

- Mémoire sur un projet de canal de navigation propre a communiquer entre elles toutes les riviéres navigables
de Flandre et du Hainaut, & procurer en méme temps une communication dans I’ intérieur du royaume
par I’ Oise, aservir de barriére nécessaire sur une partie de cette frontiére, & protéger les places qui y
sont, et enfin afaciliter les transports des munitions de guerre et de bouche indispensables soit pour la
défensive, soit pour I’ offensive (+ Carte générale de la frontieére de Flandre et du Hainaut relative au
meémoire + Projet d’un canal de navigation pour lajonction de I’ Escaut ala Sambre et de la Sambre a
I’Oise), 1780, carton n° 1.

- Mémoire et notes sur le moyen facile et économique de transporter par flottage les mats toujours par eau
d’ Amsterdam a Nantes (+ carte), 1780-1781, carton n°® 1.

- Mémoire sur un projet de canal de navigation propres a communiquer entre elles toutes les riviéres navigables
de laFlandre et du Hainaut, a procurer en méme temps une communication dans I’ intérieur du royaume
par I’ Oise, aservir de barriére nécessaire sur une partie de cette frontiére, a protéger les places qui y
sont, et enfin afaciliter les transports des munitions de guerre et de bouche indispensables soit pour la
défensive, soit pour I’ offensive. Le canal souterrain de |’ Escaut ala Somme n’ ayant point de
communication avec la Sambre et la Meuse est insuffisant, indépendamment des difficultés que
présente son exécution (+ carte), Cambrai, 31 janvier 1781, carton n® 1.

- Mémoire sur le projet du canal militaire de jonction de la Sambre aL’ Oise, de Landrecy aLa Fére avec une
ligne des sas (+ carte + plans des ouvrages), 1781, carton n° 1.

- Mémoire sur le projet du canal militaire de jonction de la Sambre al’ Escaut, de Landrecy a Thyant (+ carte
représentant lavallée de |’ Ecaillon), 1782, carton n® 1.

- Comparaison du canal de Picardie ou de la Somme al’ Escaut avec celui de laSambre al’ Oise et al’ Escaut,
1782, carton n° 1.
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- Mémoire sur le projet du canal militaire de jonction de la Sambre al’ Escaut, de Landrecy a Thyant, village
situé entre Valenciennes et Bouchain, novembre 1782, carton n°® 1.

- Mémoire sur lanavigation et les routes de la frontiére de Flandre, Hainaut, Champagne et des Evéchés,
relativement ala guerre offensive et défensive de cette frontiére, 5 février 1783.

LAURENT :

- Mémoire contenant |’ avis demandé a M. Laurent chevalier de |’ ordre de St Michel par M. Taboureau,
intendant du Haynaut et conséquence des ordres de la cour concernant |’ établissement de la navigation
du lariviére de I’ Escaut depuis Valenciennes en remontant sur Bouchain, Cambray et au-dessus pour
rapprocher lacommunication de cette riviere avec le canal de Picardie et I’ Oisg, et sur lariviere dela
Censée depuis Bouchain jusgu’ ala Scarpe au-dessus de Douay, juin 1765.

- Mémoire sur I’ exécution de la partie souterraine du canal de Picardie, 1770.

- Mémoire al’ effet de se concerter avec les directeurs des fortifications, juillet 1770.

- Mémoire sur le Canal de Picardie de |’ Escaut, de la Sensée et de la Somme, juillet 1770.
- Note pour faire reprendre les travaux, 1775.

MANSAULT, Mémoire sur lanavigation de I’ Escaut, la Scarpe, de laDellle et basse Dellle, laLys et sur la
construction des bateaux et la nouvelle forme que peut leur donner pour en procurer de grands
avantages au public et de trés essentiel au service du Roy, 1748, carton 1.

MESGRIGNY, Extrait du mémoire sur lajonction de la Sambre al’ Oise et du mémoire sur les dessechements
des prairies a Landrecies, janvier 1693, carton n° 1.

RECICOURT :

- Mémoire sommaire sur |’ importance militaire que conserve lajonction de la Sambre al’ Oise et al’ Escaut
depuis |’ extension du territoire de la république francaise, et sur les avantages de commencer cette
jonction par I’ ouverture d’ un canal a petites dimensions, en y appliquant e produit de coupes arriérées
danslaforét de Mormal que le débouché mettrait en valeur ainsi que les coupes réglées de toutes les
forétsriveraines de ce canal, 1796, carton n°® 1.

- Courriersrelatifs ala décision du ministre de I’ Intérieur qui ayant jugé que d’ aprés le reculement de notre
frontiére au nord, I’ exécution du canal de Sambre et Oise devait rentrer dans ses attributionst/s, 1798,
carton n® 1.

- Observation sur les projets des canaux de jonction de |’ Oise al’ Escaut et de I’ Oise ala Sambre, 1801, carton
n° 2.

- Mémoire sommaire, rapport et carte générale des différents projets proposés pour le canal de jonction de
I’ Escaut au Rhin, 1805.

REGEMORTE (M. de), Mémoire et Plan du canal de communication des riviéres de Somme et d' Oise, vérifié,
nivelé et aligné dans les mois dejuin et juillet 1728, + Carte générale pour I’ intelligence des postes a
établir sur le cana de Picardie, pour la sireté des droits de fermes du Roy, 1728 et 1735.

ROZIERES, ESTOURMEL, Rapport sur le canal souterrain pour joindre I’ Escaut ala Somme, 23 juillet 1791.

TABOUREAU, Copie d'une lettre de I'intendant du Hainaut adressée a Choiseul, Mémoire touchant a
I établissement d’ une navigation proposée sur I’ Escaut depuis Valenciennes en remontant sur Bouchain,
Cambray et au-dessus pour rapprocher la communication de cette riviere avec le canal de Picardie et
I’ Oise et un canal sur la Censé depuis Bouchain jusqu’ ala Scarpe au-dessus de Douay, 1765.

THOMASSIN, observations de M. Thomassin concernant la navigation du Haynaut, de la Flandre et de I’ Artois,
1715.

VAUBAN (M. le maréchal de), Projet de Navigation au moyen de laquelle on pourrait communiquer la Flandre
Gallicane, I’ Artois, le Hainaut, le Cambrésis & Dunkerque, a Gravelines, méme a Calais, sans étre obligé
de passer sur les terres d’ Espagne ou de Hollande, 1705 et 1706.
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