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Denis Weidmann

Un ouvrage oublie,
le canal d'Entreroches
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Sous les tunnels ferroviaires traversant aujourd'hui
la colline du Mormont, coulait autrefois un canal

balise d'ecluses - jalon d'un ambitieux projet de

voie navigable continue entre la mer du Nord et

la Mediterranee.

Le Pays de Vaud a toujours ete un passage ä la fois oblige

etfavorable pour les Communications nord-sud empruntant
le Plateau suisse et la Vallee du Rhone, amenees ä franchir la

ligne de partage des eaux Rhin-Rhöne. Les voies navigables

et terrestres privilegiant les traces les plus rationnels et les

moins deniveles, il est naturel que les itineraires historiques,

et sans doute prehistoriques, se soient concentres dans les

plaines de la Venoge et de l'Orbe, pour passer de la region

lemanique ä celle des Trois-Lacs. Pour cela, il faut franchir le

massif calcaire du Mormont, qui est naturellement recoupe

par un reseau de failies, dont certaines sont assez larges pour
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permettre le passage de piain pied d'une plaine ä l'autre.

La decouverte dans la cluse d'Entreroches d'une borne

milliaire romaine mise en place sous le regne de l'empereur

Trajan, jalonnant une voie conduisant ä Avenches, prouve que
les ingenieurs routiers de l'epoque etaient dejä conscients des

avantages de ce passage. Ce trace particulier etait abandon-

ne de longue date, quand la Situation politique europeenne,

au XVIIe siede, y a ramene un projet d'envergure, visant ä

etablir une voie commerciale navigable continue de la mer

du Nord ä la Mediterranee. Le transport des marchandises

par voie d'eau a en effet toujours ete preferable ä la Solution

routiere, dans les epoques oü l'entretien de voies terrestres

praticables etait constamment problematique.

Ainsi, un canal navigable a fonctionne de 1641 ä 1829, sur

une longueur utilisable qui a atteint 25 km, entre Yverdon et

Cossonay Le projet initial, qui prevoyait d'amenager le cours

de la Venoge jusqu'ä son embouchure dans le Leman, n'a

pu etre realise completement, car l'importante denivellation

impliquait un trop grand nombre d'ecluses, dont le finance-

ment n'a pu etre assure.

L'origine du projet
La realisation d'une liaison fluviale nord-sud, au debut du

XVIIe siede, servant les interets francais et hollandais, consis-

tait logiquement ä relier la Saöne et la Meuse. Mais l'occupa-

tion de la Franche-Comte et des Pays-Bas par les Espagnols

rendait impossible un tel projet. Les entrepreneurs interesses

decouvrirent alors l'opportunite Offerte par le passage

d'Entreroches, d'autant plus que la navigation etait dejä possible

par le Rhin et par l'Aar, jusqu'ä Yverdon, et par le Rhone

jusqu'ä Seyssel. II fallait encore resoudre le passage de la

perte du Rhone par un canal de derivation, et les embarca-

tions pouvaient parvenir au Leman sans rupture de Charge.

Les promoteurs n'eurent pas de difficultes ä convaincre les

Genevois et les autorites bernoises de l'interet de leur projet

pour l'economie locale, et ils obtinrent assez rapidement les

concessions et capitaux necessaires.

Les travaux furent concus et diriges par des ingenieurs

hollandais, excellant dans la construction des canaux. Le creu-
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Fig. 1: Pour traverser le Mormont, le canal emprunte une Ouvertüre naturelle. Vue aerlenne
de l'ouest Au debouche dans la plame de l'Orbe, le site du port d'Entreroches, oü subsiste

la Maison du canal (ancienne maison du commis), sur le territoire de la commune d'Orny.

Fig. 2: Un profil du canal d'Entreroches ä Yverdon, releve en 1640, figure de nombreux
details Ich les ecluses dites «les Hollandaises», sur le territoire de la commune de

Chavornay (copie du XVIIIB siede, Archives cantonales vaudoises, GC 735)

Fig 3: Coupe du canal et de son remplissage, releve dans la cluse d'Entreroches (c)

murs bordant le canal; (e) comblement par les materiaux du tunnel ferroviaire, en 1854

Fig 4 Profil du canal et de ses ouvrages. Dans la partie non realisee, ä gauche, la

pente de la Venoge illustre la difficulte d'atteindre le Leman

sement du canal fut entrepris en 1638 ä partir d'Yverdon et

progressa rapidement, atteignant Entreroches en 1640.

Le gabarit theorique du canal etait large de 5,28 m

(18 pieds) en surface et de 2,93 m au fond (10 pieds); la pro-
fondeur etait de 2,35m (8 pieds) Divers ports etablis sur le

parcours permettaient le croisement des convois, ainsi que
les chargements et dechargements. Plusieurs ecluses ä sas

subdivisaient le canal en biefs successifs, d'une hauteur de

chute de 70 cm environ. Au XVIIe siede, les portes des ecluses

sont des panneaux descendus verticalement par des treuils;
des le XVIIe, elles sont remplacees par des portes en eperon.
Des erreurs de nivellement du profil de l'ouvrage, de

plusieurs metres dans la Plaine de l'Orbe, necessiterent la mise en

place de portereaux et de seuils supplementaires, pour regier

l'ecoulement. L'alimentation en eau du canal est assuree par
les cours d'eau locaux, qui posent parfois des problemes, cer-

tains d'entre eux amenant des alluvions qui ensablent la voie

d'eau. La construction du canal regularise en grande partie
les ecoulements et assainit la plaine de l'Orbe.

Le passage d'Entreroches
Le passage de la ligne de partage des eaux necessite de

maintenir un plan d'eau (bief de partage) ä 450 m d'altitude,
soit 16m environ au-dessus du niveau des eaux du lac de

Neuchätel (env 434m, avant la premiere correction des eaux

du Jura). Dans ce but, un bief d'alimentation preleve l'eau de

la Venoge aux Moulins d'Eclepens, ä 2,5 km de lä, et l'amene

dans la cluse. La traversee d'Entreroches emprunte les cou-

pures geologiques naturelles sur un kilometre de longueur. II

a necessite l'excavation partielle du remplissage quaternaire
des ouvertures, et localement l'attaque du rocher. Mais la

principale difficulte vient des terrains meubles (colluvions,

eboulis), qui demandent l'onereuse construction et l'entre-

tien de murs de soutenement en pierre de taiIle, de plusieurs

metres de hauteur. Ces ouvrages sont aujourd'hui encore
les vestiges les plus visibles de Landen canal, classes comme

monuments historiques sur le territoire de la commune

d'Eclepens (fig. 5).

L'effondrement periodique de ces macpnneries et le

difficile entretien du pont-canal, au passage de la riviere

du Talent, seront d'ailleurs les causes principales de l'arret

d'activite du canal au XIXe siede, son parcours toujours plus

raccourci le rendant de moins en moins attractif.

Le port de Cossonay ne sera atteint qu'en 1648, et il res-

tera l'extremite meridionale de la voie d'eau. Pour les raisons

evoquees dans le preambule, la liaison avec le lac Leman sera

assuree par voie routiere, jusqu'au Port de Morges developpe

par les Bernois.
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Abb-10 Theoretisches Profil des Kanäle
10 Profil theonque du canal d'Entre

von Entreroches
roches.
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Fig. 5: Les murs du XVIIB siede bordant le canal sont encore conserves dans la cluse
d'Entreroches (commune d'Eclepens). Les eaux de drainages modernes deversees dans le

lit de l'ancienne voie d'eau lui restituent parfois son ancienne ambiance

(Tous les documents illustrant cet article ont ete fournis par Monuments histonques et
archeologie cantonale VD.)

Le fonctionnement du canal

Une partie des comptes de fonctionnement du canal ont

ete conserves. Ils donnent une idee de l'importance commer-

ciale et de la reussite (partielle) de l'entreprise.

Les barques de transport, de modele hollandais, etaient

fabriquees ä Thoune, puis ä Yverdon. Leur longueur etait de

l'ordre de 19m, leur largeur etait de 3,5m, leur borde etait

haut de 75 cm environ. Elles deplacaient environ 25 tonnes

et elles etaient halees par des chevaux, ä partir des chemins

de halage etabhs sur les berges Les charges unitaires etaient

comptees selon la capacite d'un char de l'epoque, soit un

tonneau de 400 pots de Berne (668 litres) pour le vin, qui
etait avec le sei la principale marchandise transportee (le

90% du fret i), soit 16 quintaux (env 780 kg) pour les autres

marchandises.

Ainsi, dans les grandes annees d'activite du canal, plus de

4 500 chars transiteront annuellement, principalement dans

le sens sud-nord (le vin du Pays de Vaud parvenait ainsi ä

Berne, l'Aar etant navigable).

Le bassin commercial du canal reste essentiellement confi-

ne ä la Suisse occidentale, dans les regions reliees par le canal

et les reseaux de navigation sur les lacs et rivieres du Plateau.

Des rares marchandises de provenance plus lointaine et qui

jouent un certain röle, on compte principalement le sei de

Salms, qui vient d'outre-Jura par les voies dites ä rainures

que l'on connaTt dans la cöte de Sainte-Croix - Vuiteboeuf,

ou de la Plaine du Rhone (des salines bernoises de Roche et

de Bex), ce qui y induira la construction d'autres voies d'eau,

comme le canal Stockalper

Le canal dit d'Entreroches aura donc joue un röle impor-

tant dans le developpement economique du Pays de Vaud

iflVÜ ¦¦k
x-.: m ¦X-:'-.¦¦:-:-¦:¦

gfcfc
¦f-i%:-'- U:

=jv_ s"^ii
::;:*:.:.¦¦ -'S" -

>-: r-;;;

¦ ¦-¦*3*5sSS§i>;
-"

"

-"<>'':»»

sous le regime bernois, en offrant une alternative avanta-

geuse au transport routier des marchandises, lequel etait

malcommode et onereux en raison de l'etat generalement

desastreux d'un reseau difficile ä entretenir. La vocation de

la liaison europeenne de l'ouvrage, qui avait en grande partie

motive sa creation, n'a pas ete concretisee, ce qui n'a pas

empeche un certain succes de l'entreprise. Le canal a suivi le

meme destin que les autoroutes actuelles, dont on proclame

la necessite au pretexte des liaisons internationales, mais qui

servent avant tout au trafic local.

Le besoin d'une liaison efficace entre le lac Leman et celui

de Neuchätel va se maintenir, malgre le declin du canal au

debut du XIXe siede. Et c'est tout naturellement en suivant

le meme trace historique que la premiere voie ferree en

territoire vaudois sera construite, joignant les ports de Morges

et d'Yverdon, en traversant le Mormont. Le premier tunnel

ferroviaire vaudois y est perce et ouvert en 1854. La voie

croise le canal desaffecte dans la cluse, et les deblais des

deux tunnels viennent combler les macpnneries sur pres de

600 metres de longueur. Dans cette partie, le canal n'est plus

visible, mais parfaitement conserve sous les remblais.

Les parties visitables aujourd'hui dans la cluse ont ete par-

tiellement restaurees et sont presentees au long d'un

parcours pedestre en milieu forestier et naturel, qui mene ä la

Maison du canal, ancien logis du commis, responsable du

port et de l'ecluse d'Entreroches, et qui tenait alors auberge.

Les bateliers en etaient la fidele clientele, lors de leurs pas-

sages Abusant regulierement de leur droit de se desalterer

en chemin, ils s'autorisaient des prelevements sur les cargai-

sons liquides destinees ä la clientele bernoise, et ils ont de

ce fait « laisse le Souvenir d'un ramassis d'ivrognes impies et

querelleurs», selon Paul-Louis Pelet, qui a conduit les etudes

relatives ä cet etonnant ouvrage d'art, dont nous tirons tout

ce qui precede. Le meme auteur precise ä ce propos dans

sa these que la formule bien connue «etre en route pour
Soleure», et qui se refere aux effets de tels prelevements,

a ete inauguree par les bateliers qui naviguaient sur l'Orbe,

bien avant l'ouverture du canal d'Entreroches.

Denis Weidmann, ancien archeologue cantonal vaudois
Avenue St-Etienne 5

CH - 1005 Lausanne

Pour en savoir plus, voir:
Paul-Louis Pelet, Le Canal d'Entreroches, Histoire d'une idee

Bibhotheque historique vaudoise, vol XI, Lausanne, 1952

Klaus Grewe, Denis Weidmann, Paul-Louis Pelet, Eric Vion,
Herrert Kapelle, Peter Mesenrurg, Frank Borerg, Werner Kuhlmann

et Dirk Mlodzian, «Canal d'Entreroches», Cahiers d'archeologie
romande n° 33, Lausanne, 1987
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