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Die Geschichte des Kanals von Entreroches (1635—1829)
Naissance et vie d’une entreprise, le canal d’Entreroches (1635—1829)

Paul-Louis Pelet

1.
Das gliickliche Zusammenspiel von
verlorener Liebe und Zufall [1]

Als Nachfolger eines Anwarters auf den portu-
giesischen Thron, der in Holland Zuflucht
gefunden hatte, behielt Don EMMANUEL sei-
nen katholischen Glauben. Er hatte zwar die
Schwester des Stathouders von Holland gehei-
ratet, trotzdem aber nie eine Stellung in den
protestantischen Provinzen eingenommen, die
seinem Rang entsprochen hétte. Dieses Mi3-
trauens miide 1463t er sich 1625 mit seinen zwei
Sohnen in Briissel nieder, das zu den spani-
schen Niederlanden gehort. Er verldfit seine
Frau EMILIE VON NASSAU, »Prinzessin von
Oranien und Portugal« und seine sechs Toch-
ter.

Abb. 1 Elie Gouret (1586—1656), Lehnsherr von La Pri-
maye, Baron von Loodjik in den Vereinigten Provinzen
(Niederlande), Griinder des Kanales von Entreroches. Die
Fotographie wurde im Jahre 1866 von einem Miniaturbild
gemacht, das heute nicht mehr existiert (Privatsammlung).
Fig. 1 Elie Gouret (1586—1656), seigneur de la Primaye,
baron de Loodijck dans les Provinces Unies, créateur du
canal d’Entreroches. Photographie faite en 1866 d’une
miniature aujourd hui disparue (Collection privée).

I.
Les jeux de ’amour perdu et du
hasard constructif[1]

Descendant d’un prétendant au trone de Por-
tugal qui s’était réfugié en Hollande, Don
EMMANUEL avait gardé sa confession catholi-
que. Et bien qu’il ait épousé la soeur du sta-
thouder de Hollande, il n’avait jamais joué un
role digne de son rang dans les Provinces réfor-
mées. En 1625, de guerre lasse, il va s’établir
avec ses deux fils a Bruxelles, dans les Pays-
Bas espagnols. Il abandonne sa femme EMILIE
DE NASSAU, »princesse d’Orange et de Portu-
gal« et ses six filles.

A la suite de ce scandale, la princesse préfcre
elle aussi quitter le pays. En 1626, fidele a sa
religion, elle s’installe & Geneve, la Rome du
calvinisme.

Son maitre-d’hotel, le Breton Elie GOURET,
général-quartier-maitre de 'armée francaise
au service des Provinces-Unies organise son
voyage a travers ’Europe. Cadet d’une famille
huguenotte ruinée lors des guerres de religion,
Elie GOURET (1586—1656) (fig. 1) s’en était
allé tenter sa chance dans les Provinces-Unies
ou il avait de lointains parents. Entré au ser-
vice du prince de Portugal, il avait acquis sa
confiance et celle de son épouse. Il conduit la
princesse et ses filles a leur nouvelle résidence
sur les rives du Léman par Béle et Yverdon, en
évitant les pays belligérants hostiles aux Réfor-
més (fig. 3).

Et c’est ainsi qu’'un huguenot seigneur de La
Primaye en Bretagne, et de Wychen dans la
province de Gueldre, propriétaire de domai-
nes . en voie d’asséchement dans les polders de
Ille de Kadzand en Zélande découvre en
Suisse une plaine de I’Orbe relativement vaste,
apparemment plate, mais laissée a 1'état de
marécage. Les techniques hollandaises de
drainage I'ouvriraient aisément aux cultures,
au peuplement et a la navigation intérieure.
Yverdon est déja le point de départ d’une navi-
gation lacustre et fluviale en liaison avec la
Hollande par la Thi¢le, I’Aar et le Rhin.

De plus, Elie GOURET constate qu’un décro-
chement tectonique, la faille d’Entreroches
relie la vallée de I'Orbe au bassin du Léman. A
I'intérét réel, mais limité de travaux d’assainis-
sement s’ajoute la perspective d’un canal qui,
loin de s’achever en cul-de-sac au pied du Mor-
mont franchirait 'obstacle et conduirait les
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In Folge dieses Skandals beschlieBt auch die
Prinzessin, das Land zu verlassen. Threr Reli-
gion treu bleibend, begibt sie sich nach Genf,
dem calvinistischen Rom.

Ihr Haushofmeister, der Bretone Elie Gou-
RET, der auch Oberquartiermeister der franzo-
sischen Armee im Dienste der vereinigten Pro-
vinzen war, organisiert ihre Reise durch
Europa. Als jlingster Sohn einer wihrend der
Religionskriege ruinierten Hugenottenfamilie
hatte Elie GOURET (1586—1656) (Abb. 1) sein
Gliick in den vereinigten Provinzen gesucht,
wo entfernte Verwandte lebten. Er trat in den
Dienst des Prinzen von Portugal ein und
gewann dessen und seiner Gemahlin Ver-
trauen. Uber Basel und Yverdon, die krieg-
fiilhrenden und den Protestanten feindlich
gesinnten Linder umgehend, begleitet er die
Prinzessin und ihre sechs Tochter zum neuen
Wohnsitz am Genfer See (Abb. 3).

So kommt es, daf} ein Hugenotte, Herr von La
Primaye in der Bretagne und von Wychen in
der Provinz von Geldern, sowie Besitzer von
Léandereien, im Polder auf der Insel Kadzand
in Zeeland, in der Schweiz die Ebene der Orbe
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Abb. 2 Die Gefahren des Seeweges.

1. Feindliches Land, zu meidendes Gebiet (Spanien, Spani-
sche Niederlande, Franche-Comté)

2. Unsichere Gebiete (England, Nordafrika)

3. Vorgeschlagene Route

Fig. 2 Les dangers de la route maritime.

1. Pays ennemis, territoires a éviter (Espagne, Pays-Bas
Espagnols, Franche-Comié)

2. Pays peu siirs (Angleterre, pays barbaresques)

3. Parcours proposé
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marchandises du versant nord de I’Europe
dans le bassin méditerranéen. Pour les com-
mercants hollandais, cette voie éviterait les
parages dangereux des Pays-Bas espagnols, de
I’Angleterre, de la Péninsule ibérique ou des
pays barbaresques aussi bien que les voies ter-
restres coupées par la Franche-Comté espa-
gnole (fig. 2).
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Abb. 3 Die Flufverbindung

1. Feindliches Land, zu meidendes Gebiet (Spanische Nie-
derlande, Franche-Comié)

2. Endpunkt der Schiffahrt fluf3aufwirts.

Fig. 3 La liaison fluviale

1. Pays ennemis, territoires a éviter (Pays-Bas espagnols,
Franche-Comté)

2. Point amont de la navigation

Ainsi la conjonction imprévisible et momenta-
née de deux destinées humaines, celle d’une
princesse hollandaise abandonnée et celle d’un
cadet breton porte le germe d’une entreprise
que la configuration du terrain suggére et que
les difficultés économiques suscitées par la
guerre de Trente-Ans rendent souhaitable.



entdeckt, ein weites, scheinbar flaches Gebiet
aber noch sehr sumpfig. Die hollindischen
Entwasserungstechniken wiirden das Gebiet
leicht nutzbar machen und fiir die Schiffahrt
erschlieBen. Yverdon ist schon Ausgangs-
punkt einer Binnenschiffahrtslinie nach Hol-
land tiber die Zihl, die Aare und den Rhein.
Zudem stellt Elic GOURET fest, daB ein tekto-
nischer Bruch, die Verwerfung von Entre-
roches, die Orbe-Ebene mit dem Becken des
Genfer Sees verbindet. Die Trockenlegung
der Ebene ist nun aber von weit geringerem
Interesse als die Aussicht, einen Kanal zu
bauen, der nicht als Sackgasse am FuBe des
Mormont endend, sondern das Hindernis
tiberwindend einen direkten Warentransport
von Nordeuropa zum Mittelmeerbecken
ermoglichen wiirde. Fiir die hollindischen
Kaufleute wire es die Moglichkeit, die gefihr-
lichen Kiisten der spanischen Niederlande,
Englands, der iberischen Halbinsel und Nord-
afrikas zu meiden und auch ecine gliickliche
Alternative zum Landweg, der durch die spa-
nische Franche-Comté fiihrt (Abb. 2).

So schafft das unvorhersehbare Zusammen-
treffen zweier menschlicher Schicksale, einer
verlassenen holldandischen Prinzessin und
eines bretonischen Kadetten, die Grundlage
zu einem Unternehmen, das durch die geogra-
phische Gegebenheit moglich und durch die
wirtschaftlichen Probleme in Folge des Drei-
Bigjahrigen Krieges wiinschenswert erscheint.
In Genf niedergelassen, erwirbt EMILIE VON
NAssAau 1627 das herrschaftliche Gut von
Prangins auf Berner Hoheitsgebiet und ver-
bringt von jetzt an ihre Zeit zum Teil in Genf,
zum Teil auf ihrem LandschloB. Thr Tod im
Jahre 1629 wirft heikle Erbschaftsfragen auf.
Der Stathouder FRIEDRICH HEINRICH beauf-
tragt Elie GOURET, die Interessen seiner min-
derjahrigen Nichten zu vertreten. Dieser kehrt
daraufhin in die Schweiz zuriick, wo er auf
Empfehlung des Prinzen zu hochsten Berner
und Genfer Beamten Kontakt aufnimmt.
Wihrend seines Aufenthaltes studiert er die
Moglichkeit, die unschiffbare Perte du Rhone
unterhalb von Genf mit einem Umleitungska-
nal zu umgehen. Die Aussicht auf eine unun-
terbrochene Verbindung zwischen der Nord-
see und dem Mittelmeer wiirde den Reiz und
den Nutzen des Baues eines Kanals zwischen
Neuenburger- und Genfer See verstirken.
Uber Orléans, wo er Familiengeschifte zu
erledigen hat, kehrt er in die Niederlande
zuriick. Zu dieser Zeit versuchte der Marquis
D’EFFIAT, Superintendent der Finanzen, den
Bau des Kanals von Briare wieder aufzuneh-
men, der 1604 begonnen, Seine und Loire ver-
binden sollte. Wie bei Entreroches stellte sich
auch hier das Problem einer Wasserscheide.

Une fois installée & Genéve, EMILIE DE NAS-
SAU achéte en 1627 la seigneurie de Prangins
en territoire bernois et partage son temps entre
Geneéve et son chateau campagnard. Son déces
en 1629 souleve de délicats problémes de suc-
cession. Le stathouder FREDERIC-HENRI con-
fie a Elie GOURET les intéréts de ses nieces
encore mineures. Il retourne alors en Suisse,
ou, recommandé par le prince, il entre en con-
tact avec les plus hauts magistrats de Genéve et
de Berne. Durant son séjour, il étudie la possi-
bilité¢ de vaincre en aval de Genéve I'infran-
chissable Perte du Rhone par un canal de déri-
vation. Une voie de trafic ininterrompue de la
mer du Nord a la Méditerranée accroitrait 'at-
trait et les profits du percement d’un canal
entre le Léman et le lac de Neuchitel. Il s’en
retourne aux Pays-Bas en passant par Orléans
pour régler des affaires de famille. Le marquis
D’'EFFIAT, surintendant des Finances tentait
alors de remettre en chantier le canal de
Briare, entrepris en 1604 pour passer de la
Seine a la Loire, qui pose comme Entreroches,
le probleme de I’alimentation d’un bief de par-
tage. Le creusement du canal avait provoqué
la colére des seigneurs dont il coupait les ter-
res, en particulier du maréchal DE COLIGNY,
commandant en chef de I'armée dont Elie
GOURET était le général-quartier-maitre ... Le
canal qu’il médite de construire, devrait,
comme a Briare, échapper aux juridictions
seigneuriales, susceptibles de grever lourde-
ment son exploitation. Au cours d’un second
voyage en Suisse, en 1634, pour sauvegarder
les intéréts de ses pupilles, le seigneur de La
Primaye constate que l'alimentation du bief
supérieur est beaucoup plus aisée a Entrero-
ches qu’a Briare.
Il décrit dans un mémoire adressé le 11 février
1635 au gouvernement bernois les avantages
d’un canal. »En Hollande et provinces circon-
voisines, semblables canaux sont tellement
fréquents qu’il n’y a ville ni village qui n’en
soient accommodés, d’ou leur viennent les
richesses et toutes sortes de commodités«.
Celui qu’il projette permettrait non seulement
de passer »du lac Léman ou de Lausanne a
celuy d’Yverdun; mais aussi dés iceluy, par la
commodité des eaux et rivieres qui s’y rencon-
trent, les conduites se pourroient faire iusques
au Rhein et par iceluy iusqu’a la mer océane,
ce qui apporteroit une commodité trés avanta-
geuse pour toutes sortes de commerce en Ale-
magne et au Pais bas«[2].
L’Etat bernois y gagnerait:
— des charrois a meilleur marché,
— en temps de guerre un ravitaillement plus
aisé des armées,
— pour le vin, des transports plus strs que les
voies terrestres,
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Der Bau des Kanals hatte den Unwillen der
Landbesitzer heraufbeschworen, deren Lin-
dereien er entzweischnitt, besonders den, des
Marschalls von CoLIGNY, Chefkommandant
der Armee, bei welcher Elie GOURET Ober-
quartiermeister war ... Der Kanal, den er zu
bauen gedachte, sollte, wie bei Briare, den
Rechtsanspriichen der Landbesitzer entzogen
werden, um seine Nutzung zu erleichtern.
Waihrend einer zweiten Schweizer Reise, im
Jahre 1634 unternommen um die Interessen
seiner Schutzbefohlenen zu vertreten, stellt
der Herr von La Primaye fest, daB3 die Spei-
sung des oberen Laufes bei Entreroches viel
einfacher ist als bei Briare.
In einer Schrift an die Berner Regierung vom
11. Februar 1635 beschreibt er die Vorziige
eines Kanals. »In Holland und den umliegen-
den Provinzen sind Kanile dieser Art so hiu-
fig, daBl kaum eine Stadt oder ein Dorf nicht
damit verbunden sind. Sie alle zichen reichen
Nutzen und vielerlei Bequemlichkeiten dar-
aus«. Der geplante Kanal wiirde nicht nur
»den Léman oder See von Lausanne mit dem
von Yverdun verbinden; derselbe wiirde auch
durch die anderen Gewésser mit denen er ver-
bunden ist, den Weg zum Rhein und durch die-
sen zum Ozean freimachen, was vorteilhaft
und angenehm wire fiir allerlei Handel in
Deutschland und in Holland«[2].
Der Staat Bern gewédnne dadurch:
— giinstigere Fuhrpreise
— im Kiriegsfall leichtere Versorgung der
Armee
— erhohte Sicherheit fiir die Weintransporte
— das Ende der Verschwendung der Arbeits-
kraft von Mensch und Tier.
Jedes Fall Wein, das auf der StraB3e befordert
wurde, bendtigte zwei Mann und sieben bis
acht Pferde.
SchluBlendlich legt Elie GOURET die notwendi-
gen Voraussetzungen fiir diesen Bau dar. Und
die Berner Behorde nimmt sich der Frage
sogleich an.

Die Anziehungskraft der Binnenschiffahrt

Heute ist die Binnenschiffahrt in der Schweiz
praktisch vergessen, obwohl sie frither, wie
tibrigens in ganz Europa, tiberall dort, wo sie
moglich war, der Beforderung auf der StraB3e
vorgezogen wurde. Im allgemeinen be-
schrinkte man sich darauf, die Gewisser in
threm naturbelassenen Zustand zu befahren,
auch wenn die Stromung reiflend war oder von
Wasserfillen unterbrochen, wie etwa der
Rhein bei Rheinfelden und Laufenburg oder
die Aare bei Brugg. Aber seit dem Anfang des
17. Jahrh+ waren die Behorden auf Verbesse-
rungsmoglichkeiten aufmerksam geworden.
Hollindische Kaufleute hatten 1609 daran
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— lafin du gaspillage de la main d’ocuvre agri-
cole et des bétes de somme. Chaque piéce
de vin transportée par la route mobilise en
effet deux hommes et sept ou huit chevaux.

Elie GOURET précise enfin les conditions

nécessaires a cette construction. Les autorités

bernoises entrent aussitdt en matiére.

L’attrait des voies navigables

Oubliée de nos jours en Suisse, la navigation
fluviale y était, comme dans toute I’Europe,
préférée aux routes, partout ot elle était possi-
ble. On se contentait le plus souvent d’utiliser
les cours d’eaux tels que la nature les avait
faits, méme si leur cours était impétucux ou
semé de rapides, comme le Rhin a Laufenburg
et a Rheinfelden, ou I’ Aar prés de Brugg. Mais
depuis le début du 17e siécle, I’attention des
autorités avait été attirée par des projets
d’aménagement. Des marchands néerlandais
avaient songé, en 1609 a rendre le Rhin naviga-
ble jusqu’au lac de Constance. En terre ber-
noise, un Franc-Comtois de religion réformée,
Théodore DE COUCAULT, intéressé au com-
merce du sel avait proposé en 1613, de creuser
un canal dans la plaine de I'Orbe pour faciliter
de tels charrois. L’affaire n’avait pas abouti et
il s’était contenté d’établir un service de postes
entre Berne et Genéve.

Les opérations militaires qui ravagent le Saint-
Empire depuis 1618, le Palatinat dés 1621,
bouleversent les grands courants commer-
ciaux. Restées a I’abri du conflit, les routes
suisses paraissent les plus sres. Pour attirer les
marchands étrangers, le comte de Neuchatel
fonde officiellement en 1625, la ville-libre et
port-franc d’Henripolis [3] & I’émissaire du lac
de Neuchatel. I.’entreprise échoue, mais elle a
mis une fois encore en évidence l'intérét des
voies d’eau du pied du Jura, qui par I’Aar, la
Thiele, les lacs de Bienne et de Neuchatel con-
duisent vers Genéve et Lyon. Les autorités
bernoises ne font rien pour soutenir I'initiative
neuchéateloise; mais elles songent elles aussi a
créer des voies navigables. Un document inat-
tendu le met en évidence: en 1627, lorsqu’elles
conceédent le haut fourneau du Bas-du-Chenit,
elles se réservent le droit de faire passer un
canal entre le lac des Rousses et celui de Joux,
a plus de 1000 m d’altitude (longueur 16 km,
dénivellation 53 m). Idée surprenante pour
nous: la haute vallée de I'Orbe est a peine habi-
tée et le trafic s’y limite au charroi de charbon
de bois et de minerai de fer [4].

La concession

A la suite de négociations rondement menées,
la décision est prise le 18 mars 1636 [5]. Berne
accordera une concession. Une commission
formée de trois magistrats et officiers supé-



gedacht, den Rhein bis zum Bodensee schiff-
bar zu machen. Auf Berner Boden hatte Théo-
dore DE COUCAULT, ein Reformierter aus der
Franche-Comté 1613 vorgeschlagen, einen
Kanal durch die Orbe-Ebene zu bauen, um die
Salztransporte, an denen er personlich interes-
siert war, zu erleichtern. Das Vorhaben wurde
nicht ausgefiihrt und er begniigte sich damit,
zwischen Bern und Genf einen Postdienst zu
unterhalten.

Die kriegerischen Unruhen, die seit 1618 das
Heilige Romische Reich und seit 1621 beson-
ders die Pfalz heimsuchen, bringen die Han-

rieurs accompagnés de trois techniciens, dont
I'ingénieur et mathématicien Valentyn FRIDE-
RICH et Joseph PLEPP, architecte de la collé-
giale de Berne et cartographe, visite les lieux et
détermine, avec l'accord des futurs conces-
sionnaires le tracé le plus judicieux.

Le 16 février 1637, le gouvernement bernois
accorde la concession définitive, en 14 artic-
les [6].

Influencée par le libéralisme économique hol-
landais, cette concession tranche avec ’organi-
sation encore médi¢vale des transports et du
commerce en Suisse.

1. Les entrepreneurs fixeront le tracé détaillé du canal, mais devront s’abstenir de traverser le bailliage
d’Orbe, administré en commun par Berne et Fribourg. L’intervention d’un second canton ne pourrait que
compliquer et retarder les prises de décision.

2. Les entrepreneurs pourront prendre aux ruisseaux voisins toute 'eau qui leur sera nécessaire. (Cette clause
ne causera guere de difficulté dans la plaine de I'Orbe, pratiquement inhabitée; il n’en sera sans doute pas de
méme dans celle de la Venoge, qui actionne dix moulins).

3. Les entreprencurs devront se contenter d’une bande de terrain large de 17 toises de 9 pieds
(44,85 m) pour implanter toutes leurs installations.

4. Les entrepreneurs devront rembourser les dommages que les travaux de construction pourraient causer 4
des tiers.

5. Il enira de méme pour les dégats qui pourraient survenir aux moulins, aux pécheries et aux »ports«, c’est-a-
dire aux ponts et aux gués de la Venoge. Ces installations doivent survivre a I’établissement du canal.

6. Berne inféodera aux concessionnaires une forét ou plusieurs, ot couper le bois nécessaire aux bateaux, aux
ponts et aux écluses. S'il en faut plus que ces foréts n’en pourront fournir, la compagnie ’achétera.

7. Elle €tablira elle-méme ses reglements d’exploitation, qui devront toutefois recevoir 'approbation du gou-
vernement. On lui reconnait le droit de basse et moyenne juridiction sur les dix-sept toises concédées. La lon-
gue bande du canal forme ainsi une seigneurie découpée dans la mosaique féodale. Elle aura sa propre cour
de justice.

8. La concession est accordée a perpétuité; les actionnaires seront exemptés des droits d’aubaine, de traite
foraine et de mutation [7].

9. La compagnie pourra assécher les marais avoisinants; elle recevra pour sa peine la moitié€ des terrains assai-
nis, qui resteront en dehors de la juridiction du canal et seront soumis aux dimes et aux autres droits féodaux.
10. La compagnie obtient le monopole des transports sur le canal. Il sera formellement interdit d’en construire
un autre ou de créer une entreprise concurrente. Toutefois personne ne sera astreint a utiliser le canal; les dro-
its préexistants seront respectés.

11. Le prix de voiture de Morges & Yverdon est fixé a 11 florins le char pour les bourgeois de Berne, a 14 florins
pour les autres clients.

12. La compagnie pourra charger sur tous les ports des lacs. Le chargement sera surveillé; il est interdit de
prélever le »vin des bateliers« sur les tonneaux transportés. Les barques seront pontées et fermées a clef.

13. A partir de la quarantiéme année apres ’octroi de la concession, la compagnie versera a titre de cens, dix
pour cent de ses revenus au gouvernement ou une somme fixe a convenir.

14. Les travaux commenceront d’Yverdon a Entreroches. Pour ce trajet, les tarifs seront réduits de moitié.

(Deutsche Ubersetzung siehe Seite 79)

delsverbindungen durcheinander. Die schwei-
zerischen Wege, auBlerhalb des Unruhebe-
reichs, erscheinen am sichersten. Um die aus-
landischen Kaufleute anzuziehen, griindet
1625 der Graf von Neuenburg offiziell die Frei-
stadt und den Freihafen Henripolis [3] beim
Ausflul des Neuenburger Sees. Das Unter-
nehmen scheitert zwar, hat aber noch einmal
die Bedeutung der Gewésser am FuBle des Jura
aufgezeigt, welche iiber Aare, Zihl sowie Bie-
ler- und Neuenburger See nach Genf und Lyon

II.
Entrepreneurs et actionnaires
Les seigneurs entrepreneurs

Pour s’assurer du sérieux de I’entreprise, le
gouvernement met encore une condition a
I'octroi de la concession: elle doit étre ratifiée
dans le délai d’un an par les partenaires hol-
landais d’Elie GOURET. Celui-ci s’assure la
complaisance de quatre personnalités mar-
quantes en leur offrant une action supplémen-
taire gratuite.
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fithren. Die Berner Behorden rithren keinen
Finger fiir das Neuenburger Unternehmen,
denken aber selber daran, Schiffahrtswege zu
eroffnen. Eine tiberraschende Urkunde hebt
dies hervor: als 1627 der Hochofen von Bas-
du-Chenit gebaut wird, behélt sich Bern das
Recht vor, einen Kanal zwischen den Seen von
Rousses und Joux bauen zu diirfen (16 km
lang, 1058 bis 1005 m tiber dem Meer). Ein
iiberraschender Einfall fiir uns: das obere Tal
der Orbe ist kaum bewohnt und befordert wer-
den lediglich Holzkohle und Eisenerz [4].

Die Konzession

Nach den flissig verlaufenen Verhandlungen
fallt die Entscheidung am 18. Marz 1636 [5].
Bern wird eine Konzession gewihren. Eine
Kommission, bestehend aus drei Beamten und
hoheren Offizieren, begleitet von drei Techni-
kern, darunter der Ingenieur und Mathemati-
ker Valentyn FRIDERICH und Joseph PLEPP,
Architekt der Stiftskirche von Bern und Karto-
graph, besichtigt das Geldnde und bestimmt
im Einverstindnis mit den zukiinftigen Kon-
zessiondren den giinstigsten Verlauf.

Die endgiiltige Konzession wird am 16.
Februar 1637 von der Berner Regierung erteilt
und umfaBt 14 Artikel [6] (siche Konzessions-
text, Seite 43 und 76—79).

Vom hollédndischen Wirtschaftsliberalismus
beeinfluflt bricht diese Konzession mit der
noch mittelalterlichen Struktur des Transport-
und Handelswesens in der Schweiz.

1I.
Unternehmer und Aktionéire
Die Herren Unternehmer

Um die Ernsthaftigkeit des Unternehmens
sicherzustellen, wird von der Regierung fiir die
Erteilung der Konzession noch die Bedingung
gestellt, daB3 diese innerhalb eines Jahres von
den hollindischen Partnern Elie GOURETS
bestitigt wird. Dieser versichert sich des
Wohlwollens von vier bekannten Personlich-
keiten, indem er ihnen zusitzliche Gratisak-
tien zuteilt.

Der erste dieser »Herren Unternehmer« ist
David DE MORLOT (geboren um 1600, gestor-
ben 1680) (Abb. 4), Militirlehrer des Erbprin-
zen, Urenkel eines Hiittenbesitzers, die in den
Adelsstand erhoben wurde und sich, aus
Lothringen fortziechend, im Waadtland nieder-
gelassen hatte (das damals zu Bern gehorte).
Sein Grofvater hatte hier im Jahre 1609 den
Herrensitz von Bavois erstanden. 1616 erwarb
er Schmiede und Hochofen von L’Abbaye
(1639 verkauft um die Anteile am Entreroches
zu bezahlen). Ein anderer Familienzweig
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Le premier des »seigneurs entrepreneurs,
David DE MORLOT (né vers 1600, décédé en
1680) (fig. 4), précepteur militaire du prince

Abb. 4 Portrait von Daniel Morlot (1596—1670), durch
dessen Initiative der Kanal gerettet wurde (Burgerbibliothek
Bern).

Fig. 4 Portrait de Daniel Morlot (1596—1670) qui, par
son énergie, sauva le canal (Burgerbibliothek Bern).

héritier est issu d’une famille de maitres de for-
ges anoblis, venus de Lorraine dans le Pays de
Vaud (alors sous la souveraineté de Berne).
Son grand-pére y avait acheté en 1609 la sei-
gneurie-refuge de Bavois. En 1616, il avait
acquis les forges et haut fourneau de L’Ab-
baye, (revendus en 1639 pour payer les parts
d’Entreroches). Une autre branche de la
famille, admise a la bourgeoisie de Berne, s’in-
tegre dans l'oligarchie dirigeante.

Le second a ratifier I’acte, Constantin HUYG-
HENS (1596—1687) est I'une des figures les plus
en vue des Provinces-Unies: diplomate chargé
de missions délicates, homme de lettres et
pocte célebre de son temps, secrétaire et con-
seiller particulier du stathouder FREDERIC-
HENRI d’Orange-Nassau.

Le licutenant-général de I’artillerie des Provin-
ces-Unies, Jan VAN BoscH et le »commis«
(ministre) des finances de la province de Hol-
lande Jan VAN DEN BROECK se joignent a eux
pour cautionner une entreprise d’intérét eu-
rop€en. Cette ratification est signée a La
Haye, le 25 octobre 1638 [8].



wurde in den Biirgerstand von Bern aufge-
nommen und fand Zugang zum Patriziat.
Constantin  HUYGHENS (1596—1687) ratifi-
zierte als zweiter den Vertrag. In den vereinig-
ten Provinzen ist er eine der hervorstechend-
sten Personlichkeiten: als Diplomat wickelt er
die heikelsten Missionen ab. Beriihmt in seiner
Zeit als Schriftsteller und Dichter, wirkt er als
Sekretir und personlicher Ratgeber des Statt-
halters FRIEDRICH-HEINRICH von Oranien-
Nassau. Zu ihnen gesellen sich der General-
leutnant der Artillerie der vereinigten Provin-
zen, Jan VAN BOSCH, sowie der Finanzminister
der hollindischen Provinz Jan VAN DEN BROECK
zur Unterstiitzung einer fiir Europa bedeutsa-
men Unternehmung. Die bestétigende Unter-
zeichnung findet statt in La Haye, am 25.
Oktober 1638 [8].

Die Aktionare

Die Aktiondre entstammen einem einerseits
sehr unterschiedlichen andererseits aber auch
sehr begrenzten Milieu. Zunéchst einmal
gehoren sie in die ndhere Umgebung des Statt-
halters, hohere Offiziere, Ratgeber des Prin-
zen, Juristen sowie die beiden Erzieher des
Erbprinzen. Der Theologe André RIVET, der
die humanistischen Facher unterrichtet, ist ein
Vetter Elie GOURETS.

In Bern zeichnen die beiden Stadtschultheis-
sen, die ihr Amt in jahrlichem Wechsel aus-
iben, und die beiden Landvégte von Morges
und Yverdon, den Endpunkten des zukiinfti-
gen Kanals, fiir 36 % vom Nennwert des Kapi-
tals (auf privater Basis). Die Unterstiitzung
der Regierung ist sichergestellt. Der Landvogt
von Morges, Daniel MORLOT st ein Vetter des
Hofmeisters des Prinzen von Oranien; und der
Genfer Aktionir Pierre DE BONs (1 Anteil) der
Schwager von Daniel MORLOT.

Elie GOURET bezieht auch einen Schwager in
das Abenteuer ein (5 Anteile) sowie den Gen-
fer Kaufmann Jean TURRETTINI (15 Anteile),
ein Gliaubiger der EMILIE VON NAssAU, der
dank des Einschreitens von Constantin HUYG-
HENS und Elie GOURET beim Statthalter sein
Geld wiedererhalten hatte. TURRETTINI ver-
tritt Elie GOURET in der Schweiz. Die Aktio-
nére, alle Hugenotten, ob Franzosen, Genfer,
Berner oder Hollidnder sind schon vor dem
Bau des Kanals untereinander durch familidre
oder wirtschaftliche Beziehungen verbunden
(Texte justificatif II, Seite 79).

Die Finanzierung

Der Kostenvoranschlag fiir den Bau des
Kanals »vom Lausanner See bis zum See von
Yverdun« [9] betragt 300.000 Gulden oder
330.000 franzosische Pfund. Hundert Anteil-

Les actionnaires

Le recrutement des actionnaires se fait dans un
milieu a la fois tres divers et treés restreint:
d’abord dans I'entourage du stathouder: des
officiers supérieurs, des conseillers du prince,
des hommes de loi, les deux précepteurs du
prince-héritier. Le théologien André RIVET,
qui lui enseigne les humanités est un cousin
d’Elie GOURET.

A Berne, les deux avoyers qui président a tour
de rdle, d’année en année, le gouvernement, et
les deux baillis en fonction a Morges et a Yver-
don, aux deux extrémités du futur canal sous-
crivent (& titre privé) preés de 36 % du capital
nominal. L’appui du gouvernement est assuré.
Le bailli de Morges, Daniel MORLOT est un
cousin du précepteur du prince d’Orange; et
I’actionnaire genevois Pierre DE BONS (1 part),
le beau-frére de Daniel MORLOT.

Elie GOURET entraine aussi un beau-frere dans
I’aventure (pour 5 parts) et le marchand gene-
vois Jean TURRETTINI (15 parts), un créancier
D’EMILIE DE NASSAU, remboursé grace a l'in-
tervention de Constantin HUYGHENS et d’Elie
GOURET aupres du stathouder. TURRETTINI
représente en Suisse Elie GOURET. Les action-
naires, tous huguenots, qu’ils soient Frangais,
Genevois, Bernois ou Néerlandais ont entre
eux des relations d’affaires ou de famille avant
méme la création du canal. (Voir texte justifi-
catif I, p. 79).

Le financement

La construction du canal »des le lac de Lau-
sanne jusques a celuy d”Yverdun« [9] est devi-
sée 300.000 gulden, soit environ 330.000 livres
tournois. Cent parts sont offertes en souscrip-
tion. Elles sont payables en 3 tranches: 10% au
moment de la souscription, 45% lorsque le
canal aura atteint Entreroches et le reste une
fois le canal ouvert a la navigation. Elie GOU-
RET compte en placer une bonne trentaine
dans les Pays-Bas, autant a Berne et le reste
dans son entourage. Malgré ses efforts, il ne
place d’emblée que 15 actions payées, (plus
quatre distribuées gracieusement).

Le consortium bernois formé des deux avoyers
et de Daniel MORLOT négocie un tiers des
actions, mais exige en compensation de son
appui un fort rabais sur le prix prévu. Le tiers
qu’ils détiendront n’apporte en fait que 36 %
de la somme prévue initialement. Bref, les
fonds réunis ne dépassent pas 218.000 livres,
soit 66 % du capital nécessaire a I'exécution
totale des travaux. Mais la somme suffit pour
lancer I’entreprise. Une fois le chantier ouvert,
de nouveaux actionnaires s’y intéresseront.
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scheine werden zur Zeichnung angeboten. Sie
sind in drei Raten zu bezahlen: 10 % bei der
Zeichnung, 45% wenn der Kanal Entreroches
erreicht und der Rest bei Eroffnung des
Kanals. Elie GOURET rechnet damit etwa drei-
Big Anteile in Holland absetzen zu konnen,
ebensoviele in Bern und den Rest in seinem
Bekanntenkreis. Trotz seiner Bemiithungen
gelingt ihm auf Anhieb nur der Absatz von 15
bezahlten Anteilen (plus vier gratis verteilte).
Das Berner Konsortium, bestehend aus den
beiden Landvogten und Daniel MORLOT ver-
handelt um ein Drittel der Aktien, verlangt
aber erhebliche Rabatte auf den urspriingli-
chen Preis. Dieses Drittel bringt schlieBlich
nur 36% der urspriinglich vorhergesehenen
Summe ein. Kurz gesagt, die zusammengetra-
genen Geldmittel betragen nicht mehr als
218.000 Pfund, also 66% des Kapitals, das fiir
die vollstandige Ausfiihrung des Kanals notig
wire. Der Betrag ermoglicht jedoch den
Beginn des Baus. Danach werden sich schon
necue Geldgeber finden.

I1I.
Der Bau

Jean TURRETTINI verspricht der Berner Regie-
rung, die Arbeiten wiirden beginnen, sobald es
die Witterung erlaube. Er wird zunichst die
schiffbare Strecke der Jurafu3-Seen bis Entre-
roches verldngern und so die erste Etappe des
alten Vorschlags von Théodore DE COUCAULT
verwirklichen. Die zweite Etappe wird die
Verbindung zum Genfer See 6ffnen. Seit Juli
1637 146t die Kommission, die den Verlauf des
Kanals zu bestimmen hatte, diesen im Gelidnde
abstecken und bricht die Gegnerschaft der
Bewohner von Chavornay, deren Weiden
durch den Kanal zweigeteilt werden: zwei
Briicken werden die Verbindung fiir die Her-
den aufrechterhalten. Das Schiffahrtsrecht der
Stadt Yverdon auf der Zihl wird einge-
schrinkt; es diirfen nur die Ernteerzeugnisse
bis zur Stadt hin befordert werden. Diese Ein-
schrinkung gewidhrt den Unternehmern das
Monopol der Handelsgiiter. Fiir die Stadt ent-
fallt die Unterhaltspflicht fiir den Oberlauf des
Flusses. Im ubrigen erhilt sie eine jahrliche
Entschidigung dafiir, dafl im Fluf} keine Netze
und Reusen mehr ausgelegt werden diirfen,
die die Schiffahrt beeintrachtigen.

Im Januar 1638 beginnen die Arbeiten unter
der Leitung eines hollindischen Fachmannes,
dem Ingenieur WEILGEN. Die Arbeiter stam-
men alle aus der Gegend, die Fachleute fiir den
Schleusen- und Schiffsbau aus den vereinigten
Provinzen. Die Regierung bestimmt im
Februar den Wald, wo das notwendige Holz
geschlagen werden darf.
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I1I.
La construction

Jean TURRETTINI promet au gouvernement
bernois de faire débuter les travaux des que la
saison le permettra. Il commencera par pro-
longer jusqu’a Entreroches la voie navigable
des lacs du pied du Jura, pour réaliser ainsi
dans une premiere étape le vieux projet de
Théodore DE CoucauLT. La seconde étape
assurera la jonction avec le Léman.

Dés juillet 1637, la commission chargée de
déterminer le tracé du canal, fait piqueter le
terrain, dissipe les oppositions des commu-
niers de Chavornay dont les paquis seront cou-
pés en deux par le canal: deux ponts permet-
tront le passage des troupeaux. Le droit de
navigation de la ville d’Yverdon est limité sur
la Thicle au transport des récoltes jusqu’aux
abords de la ville. Cette restriction réserve aux
entrepreneurs le monopole des produits mar-
chands. La ville est déchargée de I’entretien du
cours amont de la riviere. De plus, une rede-
vance annuelle la dédommage de I'interdiction
de placer dans la Thi¢le des filets ou des nasses
susceptibles de géner la navigation.

Les travaux commencent en janvier 1638 sous
la direction d’un expert hollandais, I'ingénieur
WEILGEN. Les manoeuvres et les terrassiers
sont gens du pays. Les constructeurs des éclu-
ses et des barques viennent des Provinces-
Unies.

Le gouvernement détermine en février la forét
ou ils pourront couper le bois nécessaire.

La Thiele était naturellement navigable jus-
qu’a Orbe. Les entrepreneurs suivent son
cours sur 6600 m depuis les moulins d”Yverdon
jusqu’au confluent du Talent, en se bornant a
en nettoyer le lit, & consolider les berges avec
des fascines, a tracer un chemin de halage. Le
canal proprement dit part du confluent, limite
les territoires d’Orbe et de Chavornay jusqu’a
la route qui relie les deux agglomérations; il
coupe en amont les marais de Chavornay puis
sépare ceux d’Arnex et de Bavois avant d’at-
teindre Entreroches (commune d’Orny).

Le point de départ du canal, au confluent de la
Thiele et du Talent se révele bientdt facheux.
Les eaux limoneuses du Talent ’ensablent.
Deés 1642, le canal est prolongé en aval de
480 m et un portereau supplémentaire protege
son embouchure dans la Thigle (fig. 5).

Les travaux

Le plan d’eau, d’une longueur totale de
9.065 m, a une largeur de 18 pieds de Berne en
surface (5,28 m) (en réalité de 16 a 18 pieds)
[10], 10 pieds au fond (2,93 m) avec une pro-
fondeur de 8 pieds au maximum (fig. 6). La



Abb. 5 Anschluf3 des Zihl-(Thiéle-)kanals. Plan aus den Archiven der Familie Du Plessis (Waadilinder Kantonsarchive).

1. Kanal
2. Die Orbe
3. Ehemaliger Talanverlauf

5. Fluf3korrektur
6. Ehemaliger Kanal

4. Ehemaliger Verlauf der Zihl

7. »Pont Bossu«
8. »Porte Jean-Jacques«

Fig. 5 Jonction du canal de la Thiéle. Plan des archives du Plessis (Archives cantonales vaudoises)

4. Ancienne Thiéle
3. Correction
6. Ancien canal

1. Canal
2. L’Orbe
3. Ancien Talan

Der natiirliche Lauf der Zihl war schiffbar bis
Orbe. Ihr Lauf wird von den Unternehmern
iiber 6.600 m beibehalten, von den Miihlen
von Yverdon bis zur Einmiindung des Talent
und man beschrankt sich darauf, das FluBbett
zu reinigen, die Uferverbauungen zu befesti-
gen und einen Treidelpfad anzulegen. Der
eigentliche Kanal beginnt beim Zufluf3. Er bil-
det die Grenze zwischen den Gemeinden von
Orbe und Chavornay bis zur Stralle, welche
die beiden Ortschaften verbindet. FluBauf-
warts trennt er die Sumpfgebiete von Chavor-
nay, dann die von Arnex und Bavois und
erreicht schlieBlich Entreroches (Gemeinde
Orny).

Der Anfang des Kanals, wo Zihl und Talent
zusammenflieBen, erweist sich bald als be-
schwerlich. Die schlammigen Gewasser des
Talent lassen die Stelle versanden. Von 1642
an ist der Kanal fluBabwirts verldngert um
480 m und die Einmiindung in die Zihl wird
zusatzlich geschiitzt durch eine Stauschleuse
(Abb. 5).

Die Arbeiten

Das Gewdsser hat eine Gesamtldnge von 9.065
m, eine Breite von 18 Berner FuB} (5,28 m) (in

7. Pont Bossu
8. Porte Jean-Jacques

18" 5,28 m

2,35 m

8!

ge= . 2,95 m

ADb. 6 Theoretisches Profil (Schnittzeichnung) des
Kanales.
Fig. 6 Coupe théorique du canal.

pente est évaluée a 4,9 m (0,5%o). Le tracé est
divisé en 7 biefs. Les trois inféricurs, séparés
par de simples portercaux [11] mesurent ense-
mble 2632 m, (dénivellation: 85 cm, soit 0,3
%o0); puis une écluse a sas compense la pente,
au lieu-dit: »Les Hollandaises« (fig. 7). Abso-
lument dans les normes techniques contempo-
raines, elle mesure 10 toises (29,3 m) avec une
chute de 72 cm. Au canal de Briare en France,
les écluses ont 27 m de long, 4,9 m de large et
des hauteurs de chute variant de 97 a 162 cm.
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Wirklichkeit sind es 16 bis 18 Fuf3)[10] an der
Oberfliche, 10 FuB3 (2,93 m) auf dem Grund
und eine maximale Tiefe von 8 Ful} (Abb. 6).
Das Gefille wird auf 4,9 m geschitzt (0,5%o).
Der Verlaufist in 7 Abschnitte geteilt. Die drei
unteren, durch einfache Stauschleusen unter-
teilt[11] sind zusammen 2.632 m lang (Gefille
85 cm, d.h. 0,3%.); dann gleicht eine Schleuse
mit Schleusenkammer das Gefille aus an dem
Ort genannt »Les Hollandaises« (Abb. 7).
GemdiB geltender technischer Normen jener
Zeit ist sie 29,3 m lang mit einem Hohenunter-

Le bief amont, (1010 m) compense une décli-
vité plus forte (1 %o) par une deuxieme écluse
a sas plus longue (52,78 m) et plus profonde
(chute 165 cm). Puis le canal croise le Talent.
Une vanne sextuple maintient le niveau néces-
saire a la navigation. Un déchargeoir empéche
en cas de crue les eaux de déborder par dessus

~ les bermes. La aussi, la riviere dépose un abon-

dant limon. Pour limiter les frais d’entretien,
on y construit en 1728 un portereau supplé-
mentaire qui empéche I'eau limoneuse de
pénétrer dans le bief amont.
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Abb. 7 Die Schleuse »Les Hollandaises«. Katasterplan von Chavornay, 1724 (Waadtlinder Kantonsarchive)

1. Kanal
2. Berme (Uferbdschung)

3. Abfluf
4. Schleusenkammer

Fig. 7 L'écluse dite »Les Hollandaises«. Plan cadastral de Chavornay, 1724 (Archives cantonales vaudoises)

1. Canal 3. Déchargeoir
2. Berme 4. Sas

schied von 72 cm. Die Schleusen des Kanals
von Briare in Frankreich sind 27 m lang, 4,9 m
breit und haben einen Hohenausgleich von
0,97 bis 1,62 m.

Der obere Abschnitt (1.010 m) gleicht ein stér-
keres Gefille (1%o0) mit einer zweiten ldngeren
und tieferen Schleuse aus (Hohenunterschied
1,65 m). Dann trifft der Kanal auf den Talent.
Eine sechsteilige Wanne gewihrleistet den
notigen Wasserstand fiir die Schiffahrt. Eine
Uberlaufvorrichtung verhindert, daB bei
Hochwasser das Wasser tiber den Uferweg
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Trois biefs encore d’une longueur totale de
5.240 m (pente 0,1 %o) conduisent a I'extré-
mité de la plaine au port d’Entreroches. Le
point d’aboutissement des travaux de la pre-
miére étape est atteint dans 1’été 1640. Malgré
les faibles dimensions de la voie d’eau, plus de
100.000 m3 de terre ou de tourbe ont été dépla-
cés.

Les écluses sont entiérement construites en
bois. Les portes, d’un seul tenant s’appuient
sur un seuil formé d’un énorme madrier de
chéne. Un plancher oblique le protége en



tritt. Auch hier schwemmt der Fluf3 reichlich
Schlamm an. Um die Unterhaltskosten niedrig
zu halten, wird 1728 eine zusétzliche Stau-
schleuse gebaut, die verhindert, daf3 die lehmi-
gen Wasser in den oberen Abschnitt einflie-
Ben. Nach drei weiteren Abschnitten, mit
einer Gesamtlinge von 5.240 m (0,1%o
Gefille), ist am Ende der Ebene der Hafen
von Entreroches erreicht. Die erste Etappe
des Unternehmens ist im Sommer 1640 fertig-
gestellt. Trotz des leichten Gefilles des Was-
serlaufes sind 100.000 m3 Erde und Torf
bewegt worden. Die Schleusen sind ganz aus
Holz gebaut. Die Tore sind einfliigelig und
ruhen auf Schwellen aus maéachtigen Eichen-
bohlen. Ein schriager Boden schiitzt beidseitig
vor unterspillenden Stromungen. Das Tor
selbst ist an einer Winde befestigt, die von zwei
hohen Pfeilern gestiitzt wird. Um das Tor zu
heben, betitigen die Schiffsleute ein Schwung-
rad von 5 m Durchmesser (Abb. 9). (Im 18.
Jahrhundert werden die meisten durch
Stemmtore ersetzt).

Aber es fehlen noch zwei Schleusen bei Yver-
don, um vom Kanal der Miihlen durch den
Unterlauf der Zihl in den See zu gelangen
(Abb. 8b). Mit der Einwilligung der Stadt muf3
ein Hafen eingerichtet werden. Die Arbeiten
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amont et en aval des remous qui risqueraient
de le miner. La porte est suspendue a un treuil
porté par deux hauts piliers. Pour la lever, les
mariniers actionnent un volant de quelque 5 m
de diametre (fig. 9). (Au 18e siécle la plupart
sont remplacées par des écluses en éperon).
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Abb. 9 Detail der Radschleusen in der Niihe der »Six Por-
tes«, auf der Kopie eines im Jahre 1640 aufgenommenen
Profiles (Waadtlinder Kantonsarchive).

Fig. 9 Détail des écluses a roue vers les Six Portes, sur une
copie d’un profil établi en 1640 (Archives cantonales vau-
doises).
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Abb. 8a Profil des Kanals von Entreroches, nach alten Vermessungsangaben gezeichnet.

1. Effektives Gefiille der Ebene
2. Ehemaliger Anschluf3 der Zihl
3. Hoher Wasserstand

4. Niedriger Wasserstand
5. Effektives, oberes Niveau der Schleusen

Fig. 8a Profil du canal d’Entreroches d’aprés nivellements anciens.

1. Pentreréelle de la plaine 4. Basses eaux
2. Ancienne jonction avec La Thiéle

3. Hautes eaux

5. Niveau réel du haut des écluses

Abb. 8b  Kanalprofil bei Yverdon, Teilstiick zwischen den Schleusen und dem See. Kopie eines im Jahre 1640 aufgenomme-

nen Profiles (Waadtlinder Kantonsarchive).
Fig. 8b  Profil du canal a Yverdon, des écluses au lac. Copie d’un profil établi en 1640 (Archives cantonales vaudoises).
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beginnen, als am 16. Juni 1641 diese Bewilli-
gung erteilt ist. Ab 1642 ist der erste, 17 km
lange Abschnitt befahrbar. Ohne Unterbre-
chung kénnen Waren von Entreroches nach
Solothurn, Basel, ja, bis nach Holland gefah-
ren werden ...

Die Erbauer ermittelten einen totalen Hohen-
unterschied von 8,8 m. In Wirklichkeit ist das
Gefille stiarker. Vor der Juragewésserkorrek-
tion Ende des letzten Jahrhunderts, war das
Niveau des Neuenburger Sees im Mittel 2,4 m
hoher als heute, lag also nach heutigen Mes-
sungen [12] auf 431,4 m ii. NN. Das Haus von
Entreroches liegt 445 m i. NN hoch, der
Kanalabschnitt einen Meter tiefer. Das
Gesamtgefille des Wasserlaufes betragt also
etwa 14 m (mittleres Gefille 0,7%o). Die Inge-
nieure des 17. Jahrhunderts hatten wahr-
scheinlich Miihe, das genaue Gefille des Flus-
ses zu bestimmen. Aber eine Differenz von
knapp vier Metern (25 cm auf einen Kilome-
ter) zieht noch keine Folgen nach sich. Sie hat
die Schiffahrt in keiner Weise beeintrachtigt.
Das Profil in Abb. 8a ist daher nicht ganz
genau. Es entspricht dem, was damals fir die
Unternehmer die Wirklichkeit war.

Zum Rhoénebecken hin

Nach nur zweieinhalb Jahren ist der erste
Abschnitt fertiggestellt. Begleitet von Elie
GOURET begibt sich der Landvogt Daniel
MoRLOT (Abb. 4) im Frithjahr 1640 von Mor-
ges zum Fufl des Mormont. Er rechnete damit,
daf3 der Arbeitsgang in diesem Abschnitt zwei-
mal langsamer sein wiirde, da das Gefille viel
hoher und das Relief schwieriger war. Man
mulbte mit drei Jahren Bauzeit rechnen, um die
Klus zu graben und die Straf3e Lausanne —Cos-
sonay, 8.400 m von Entreroches entfernt, zu
erreichen.

Im Sommer 1640, wihrend das Haus von Ent-
reroches gebaut wird, beginnen die Erdarbei-
ten in der Verwerfung. Fine erste Schleuse,
nahe gefolgt von zwei weiteren, bringt das
Kanalmittelstick auf eine Hohe von 450 m.
Aber der eigentliche Durchgang iiber den
Mormont erweist sich als eine dornige Angele-
genheit. Der Durchgang durch bald rutschi-
ges, bald felsiges Geldnde muf} geniigend weit
sein, die Ufer des Kanals brauchen eine Befe-
stigung, zudem muf ein Treidelpfad angelegt
werden. Eine 2.250 m lange Wasserrinne fiihrt
den Kanal der Eclépens-Miihlen in den oberen
Abschnitt mit einer Wassermenge von 230
KubikfuB (5,8 m3) pro Minute.

Auf der Genfer Seeseite windet sich der Kanal
auf der Suche nach dem giinstigsten Niveau.
Er sammelt die Wasser der Venoge tiber einen
alten Seitenlauf, verbindet sich etwas weiter
unten mit dem FluB selber, macht ihn auf
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Mais il manque encore deux écluses a sas a
Yverdon, pour descendre du canal des moulins
dans le cours inférieur de la Thi¢le et atteindre
le lac (fig. 8 b). Un port doit étre aménagg,
avec I’assentiment de la ville. Une fois 'accord
conclu le 16 juin 1641, les travaux débutent.
Dés 1642, la premiére étape longue de 17 km
est achevée. On peut conduire des marchandi-
ses sans interruption d’Entreroches a Soleure,
a Bale, méme jusqu’aux Pays-Bas ...

Les constructeurs mesurent une dénivellation
totale de 8,8 m. En fait la pente est plus forte.
Avant la correction des eaux du Jura alafin du
siecle dernier, le niveau du lac de Neuchatel est
en moyenne plus élevé de 2,4 m que de nos
jours, soit & une altitude de 431,4 m selon les
nivellements actuels [12]. La maison d’Entre-
roches est a 445 m, le bief du canal, un métre
plus bas. La dénivellation totale de la voie
d’eau atteint pres de 14 m (déclivité moyenne
0,7 %o). Les ingénieurs du 17e siecle ont eu
probablement de la peine a déterminer exacte-
ment la pente de la riviere. Mais une erreur de
quatre métres (moins de 25 cm au kilomeétre)
ne porte pas a conséquence. Elle n’a géné en
rien la navigation. Le profil de la figure 8 a
n’est donc pas absolument exact. Il correspond
a ce que les entrepreneurs ont cru la réalité.

Vers le bassin du Rhoéne

Deux ans et demi ont suffi pour creuser le pre-
mier secteur. Au printemps 1640, le bailli
Daniel MORLOT (fig. 4), se rend de Morges au
pied du Mormont en compagnie d’Elie Gou-
RET. Il suppute alors que le rythme des travaux
sera deux fois plus lent dans ce secteur, du fait
de la plus forte pente et du relief. 1l faudra
donc compter pres de trois ans pour franchir la
cluse et atteindre la route de Lausanne & Cos-
sonay, a 8400 m d’Entreroches.

Des I'été 1640, pendant que I'on construit la
maison d’Entreroches, les terrassiers s’atta-
quent ala faille. Une premiére écluse a sas, sui-
vie de deux autres accollées amene le bief de
partage a quelque 450 m d’altitude. Mais le
franchissement de la colline du Mormont est
une affaire épineuse. Il faut assurer un passage
suffisant dans un sol tantdt ébouleux, tantdt
rocheux, protéger les flancs du canal, tracer un
chemin de halage. Une rigole longue de 2.250
m amene dans le bief supérieur le canal des
moulins d’Eclépens, qui débite 230 pieds cube
(soit 5,8 m3) par minute. ;
Sur le versant 1émanique, le canal sinue a la
recherche du meilleur niveau. Il récolte les
eaux de la Venoge par un de ses anciens bras,
rejoint un peu plus bas la riviere, la rend navi-
gable sur 750 m puis coupe ses méandres. Vers
1645 (avec pres de 3 ans de retard sur le calend-



750 m Lénge schiffbar und schneidet dabei
seine Schleifen. Um 1645 (mit etwa drei Jahren
Verspatung) nihert sich die Baustelle Cosso-
nay. Dieser Erfolg bringt die Berner Regie-
rung dazu, das Projekt zu erweitern um einen
zweiten Kanal, der die Aare mit dem Neuen-
burger See verbinden soll, und auf diese Weise
die Hauptstadt an den entstehenden interna-
tionalen Verbindungsweg anzuschlieBen. Im
Herbst 1645 stellt ein Erdrutsch in der Klus
von Entreroches wieder alles in Frage. Die
Réaumungsarbeiten dauern ein Jahr und ver-
schlingen riesige Summen wegen des Baus der
3 bis 4 m hohen Stiitzmauern durch die ganze
Klus. Zudem legen sintflutartige Regenfille in
den Jahren 1646—47 die Arbeit lahm. Die
Briicke auf der VerbindungsstraBe Lau-
sanne—Cossonay wird erst 1648 erreicht, tiber
den Kanal der Grands moulins. Acht Jahre hat
es bis zur Er6ffnung dieses Abschnittes gedau-
ert. Der schiffbare Weg ist nun 25 km lang
(Abb. 10).
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1645 (avec pres de 3 ans de retard sur le calend-
rier prévu), les travaux approchent de Cosso-
nay. Ce succes incite le gouvernement bernois
a prolonger ’oeuvre entreprise par un second
canal reliant I’Aar au lac de Neuchatel et de ce
fait, la capitale a la voie d’eau internationale en
voie d’achévement. Mais en automne 1645, un
éboulement dans la faille remet tout en ques-
tion. Le déblaiement dure plus d’un an et en-
traine des frais énormes: la construction de
murs de souténement de 3 a 4 m de hauteur
dans toute la traversée de »I’Entreroches«. De
plus en 1646—47, des pluies interminables
paralysent les travaux. Le pont de la route de
Lausanne a Cossonay n’est atteint qu’en 1648,
par le Bay (canal) des Grands moulins. Huit
ans ont été nécessaires pour ouvrir ce secteur,
qui porte la voie navigable a 25 km (fig. 10).
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Abb. 10 Theoretisches Profil des Kanales von Entreroches.

Fig. 10 Profil théorique du canal d’Entreroches.

IV.
Finanzielle Schwierigkeiten

Wenn das eingebrachte Kapital auch ein Drit-
tel unter dem Kostenvoranschlag liegt, so sind
zu Beginn die Ausgaben niedriger als vorher-
gesehen. Bis Entreroches kostet das den
Gemeinden abgekaufte Land nicht mehr als

1.500 Pfund. Die Rechte der Landbesitzer und:

Gemeinden kommen teurer zu stehen. Die
Stadt Yverdon verzichtet auf ihr Schiffahrts-
monopol auf der Zihl gegen eine Entschadi-
gung von 1.600 Pfund. Und auch jeder Land-
besitzer, der seine Rechte abgibt, erhélt seinen
Preis dafiir [13]. Die Reisespesen und Gehil-
ter der hollindischen Spezialisten kommen auf
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Iv.
Difficultés financiéres

Si le capital récolté est inférieur d’un tiers a la
somme escomptée, les frais, au début sont
modérés. Le terrain jusqu'a Entreroches
acheté principalement aux communes ne cotite
guere plus de 1.500 livres. Le rachat des droits
des seigneurs ou des communes est plus oné-
reux. La ville d”Yverdon renonce & son mono-
pole de navigation sur la Thi¢le contre une
indemnité de 1.600 livres. De méme chaque
seigneur qui perd une partie de sa juridiction
doit en étre dédommagé [13].

Le voyage des spécialistes venus de Hollande
et leurs salaires s’élevent a 6.540 livres tour-

ol



6.540 Pfund zu stehen. Insgesamt belaufen sich
die Ausgaben bis Entreroches, auf halbem
Weg zum Genfer See auf 60.526 Pfund. Opti-
mismus ist am Platz. Der zweite Abschnitt hin-
gegen ist viel teurer als vorausgesehen. Vom 1.
August 1640 bis Mitte Februar 1641 werden
tiber 14.800 Pfund ausgegeben. Aber die
Transporte auf dem Kanal bringen bereits
3.080 Pfund ein ...

Bis 1645 verschlingt der Bau des zweiten
Abschnittes 166.800 Pfund (inbegriffen sind
die etwa 34.000 Pfund wiederinvestierter Ein-
nahmen). Der grofite Teil des gesamten Kapi-
tals ist verbraucht. Es stehen nur noch knapp
25.000 Pfund zur Verfiigung. Nun wird aber
der Abstieg zum Genfer See auf 12,5 km etwa
40 Schleusen notwendig machen. Die Erdrut-
sche bei Entreroches verschlingen das restliche
Kapital und machen jede Hoffnung, den See
erreichen zu koénnen, zunichte. Um die Réu-
mungsarbeiten beendigen zu kénnen, muf}
Geld zu 7% aufgenommen werden. Daniel
MOoRLOT schief3t 22.000 Pfund vor, Aktionéare,
Verwandte, Kunden weitere 38.000 Pfund,
Betrige, die erst 1660 vollstandig zuriickge-
zahlt sein werden. Wenn die unbezahlten Zin-
sen und die wiederinvestierten Ertrige dazu-
gerechnet werden, so belaufen sich die Kosten
fiir den Kanal bis Cossonay auf iiber 400.000
Pfund.

Von 1648 an verkauft Elie GOURET sein Lehen
in Wychen und seine anderen Lindereien in
Holland, Jean TURETTINI verpfandet sein Gut
von Bossey, verkauft seinen Anteil des véterli-
chen Hauses. 1681 stirbt er, arm wie eine Kir-
chenmaus.

Daniel MoRrRLOT fordert die hollindischen
Aktionire auf, im besonderen die Unterzeich-
ner der Ratifikation, im Verhéiltnis ihrer
Anteilscheine zur Auszahlung der Gliubiger,
die selber nicht Aktionire sind, beizutragen.
Seit 12 Jahren haben sie keine Dividende
erhalten, selbst die Gratis-Aktien wiirden sie
zu neuen Ausgaben verpflichten! Sie sind
emport. MORLOT droht damit, den Konkurs zu
eroffnen und sich ihre Anteile zuschreiben zu
lassen. Nach bitteren Verhandlungen erkldren
sich die Holldnder bereit, noch etwa 400 Pfund
pro Aktie beizutragen, um sich das Recht auf
allfallige Dividenden in der Zukunft zu bewah-
ren. Dieses zweite Kapital von 43.000 Pfund
(111.700 Waadtlander Gulden) ist bevorzugt.
Es wird einen Zins von 7% einbringen, der vor
der Auszahlung einer Dividende fiir die 100
urspriinglichen Anteilscheine vom Ertrag
abgezogen wird. Tatsdchlich ist der Verkehr
nicht stark genug, um dem gesamten Kapital
etwas einzubringen. Sogar dieses bevorzugte
zweite Kapital bringt die versprochenen 7%
nicht ein. Fir die 100 Aktien wird nie eine
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nois. Au total, la dépense jusqu’a Entrero-
ches, & mi-distance du Léman, n’a pas dépassé
60.526 livres. L’optimisme est alors de rigueur.
La seconde étape est au contraire beaucoup
plus chére que prévu. Plus de 14.800 livres
entre le ler aolit 1640 et la mi-février 1641.
Mais les transports sur le canal rapportent
déja 3.080 livres ...

Jusque en 1645, la construction du second sec-
teur coilite 166.800 livres (y compris quelque
34.000 livres de recettes réinvesties). La plus
grande partie du capital recueilli est engagée.
Il reste a peine 25.000 livres a disposition. Or la
descente versle Léman, de 12,5 km nécessitera
une quarantaine d’écluses. Les éboulements
d’Entreroches mangent la fin du capital, tuent
tout espoir d’atteindre le lac. Il faut emprunter
a 7% pour achever le déblaiement; Daniel
MorrLot avance 22.000 livres, des actionnai-
res, des parents, des clients 38.000 livres qui ne
seront entierement remboursées qu’en 1660.
Si 'on compte les intéréts impayés jusqu’a
1652, les recettes d’exploitation réinvesties
jusqu’a fin 1660, c’est plus de 400.000 livres
que coiite le canal jusqu’a Cossonay.

A partir de 1648, Elie GOURET vend son fief de
Wychen et ses autres terres en Hollande, Jean
TURRETTINI met en gage sa seigneurie de Bos-
sey, vend sa part de la maison paternelle; il
meurt pauvre en 1681.

Daniel MORLOT demande aux actionnaires
hollandais, en particulier aux signataires de la
Ratification des seigneurs entrepreneurs, de
contribuer, au pro-rata de leurs parts, au rem-
boursement des créanciers non actionnaires.
Ils n’ont pas touch¢ de dividende depuis 12
ans, et méme les parts recues gratuitement les
obligeraient & de nouvelles dépenses! Ils s’in-
dignent. MORLOT menace de mettre le canal en
faillite et de se faire adjuger leurs parts. Aprés
d’apres négociations, les Hollandais consen-
tent a verser encore 20 pistoles (environ 400
livres tournois) par action pour avoir droit, un
jour, a d’éventuels dividendes.

Ce second capital, de 43.000 livres (111.700
florins de Vaud) est privilégié. Un intérét de
7% sera prélevé pour lui avant tout dividende
aux cents parts primitives. En fait, le trafic
n’est pas assez intense pour rentabiliser I'en-
semble des capitaux investis. Le capital privi-
1égié lui-méme ne recoit pas les 7% promis.
Les cent parts ne toucheront jamais aucun
intérét. Les administrateurs helvétiques s’ar-
rangent pour qu’il reste chaque année un
arriéré qui empéche toute revendication de la
part des premiers actionnaires. Ils soustraient
quelques profits marginaux, ils chargent quel-
que peu les dépenses ... Ainsi Guillaume Gou-
RET, le fils d’Elie, devenu administrateur du
canal, gere séparément les deux barques qui



Dividende ausbezahlt werden. Die helveti-
schen Verwalter richten es so ein, da$} jahrlich
ein Zahlungsriickstand bestehen bleibt, der es
den urspriinglichen Aktiondren unmdglich
macht, Forderungen zu stellen. Einige Rand-
erwerbszweige werden ausgeklammert, die
Ausgaben etwas erhoht ... So fiihrt Guillaume
GOURET, Sohn von Elie, als Kanalverwalter
eine getrennte Buchhaltung fiir die beiden
Schiffe, die gema3 der Konzession von 1637
die Seen befahren. Deren Umsatz wird nicht in
den des Kanals einbezogen. Die urspriingli-
chen Aktionire ziehen bestenfalls Nutzen aus
den Meliorationsarbeiten in der Orbe-Ebene,
wie sie in der Konzession vorgesehen waren.
Die Unternehmer hatten das Recht erhalten,
die Sumpfe trockenzulegen und dafiir die
Hilfte des nutzbaren Landes in Besitz zu neh-
men.

Nach 1660 sind in Orny und Bavois ctwa 180 ha
trockengelegt. Der hollindische Ingenieur
Maximilian D’HANGEST D’Ivoy, der in Genf
den Bau von neuen Befestigungsanlagen fiihrt,
beaufsichtigt die Arbeiten. Im untersten
Abschnitt wird langs des Kanals ein Landstrei-
fen von 88,7 ha den Aktiondren zugeschrieben
und unter ihnen gemaf den Anteilen aufge-
teilt. Dies stellt eine reale Einnahme dar, aber
mit begrenztem Wert. Jedem Anteil entspricht
ein Stiick Wiese von 8.870 m2, bestenfalls aus-
reichend, um eine Kuh zu ernidhren. Die
Aktiondre bauen Scheunen, ziehen Herden
auf. Aber der Wert des Landes ist niedrig. Die
anderen Gemeinden lehnen es strikt ab, ihre
Stimpfe aufzuteilen. Die Arbeiten zur Boden-
verbesserung, stromabwiirts librigens weniger
einfach, werden eingestellt.

Vo
Der Kanalbetrieb

Wir verfiigen heute iiber 49 in den Archiven
der Familie PLESSIS-GOURET erhaltene Jahres-
abrechnungen, die mit einigen zusitzlichen
Dokumenten zusammen den Kanalbetrieb
belegen [14]. Das Rechnungsjahr beginnt
jeweils am 1. Oktober, d.h. zur Zeit der Trau-
benernte, und ist am 30. September des folgen-
den Jahres abgeschlossen. Auf der linken
Heftseite sind die Einnahmen, auf der rechten
Seite die laufenden Auslagen registriert. Die
auBlergewohnlichen Ausgaben sind am Ende
der Jahresabrechnung vor der Jahresbilanz
angefiihrt. Die Buchhaltung wird in waadtlén-
dischen Gulden, »sols« und »deniers« gefiihrt.
Diese Wihrung wurde vor der Reformation
durch die Bischofe von Lausanne gepragt und
ist spdter nur noch in der Buchhaltung
gebrauchlich. Im tédglichen Leben wird der
Lohn in »Batzen« (4 Batzen = 1 Gulden), in

cabotent sur les lacs en vertu de la concession
de 1637. Le chiffre de leurs affaires n’est pas
joint a celui du canal.

Les premiers actionnaires profitent tout au
plus des travaux d’assainissement de la plaine
de ’Orbe, prévus dans la concession. Les en-
trepreneurs avaient le droit d’assécher les
marais, ils recevaient en récompense la moitié
des superficies transformées en prairies.
Apres 1660, environ 180 ha sont asséchés a
Orny et a Bavois. L’ingénieur néerlandais
Maximilien D’HANGEST D’Ivoy, qui dirige a
Geneve la construction de fortifications nou-
velles patronne les travaux. Dans la partie la
plus basse, le long du canal, une bande de terre
de 88,7 ha est attribuée aux actionnaires, qui se
la partagent au pro-rata de leurs parts. Profit
réel, mais limité. Chaque part correspond a
une prairie de 8870 m2, susceptible de nourrir
une vache tout au plus. Les actionnaires y con-
struisent cependant des granges, y élévent des
troupeaux. Mais la valeur de ces terrains reste
faible. Les autres communes refusent obstiné-
ment tout partage de leurs marais. Les travaux
d’amélioration fonciére, d’ailleurs moins aisés
en aval ne sont pas poursuivis.

V.
La vie du canal

Quarante-neuf comptes annuels, conservés
dans les archives de la famille DU PLESSIS-GOU-
RET [14] et quelques documents annexes réve-
lent exploitation du canal. L’exercice annuel
débute le ler octobre, soit au moment des ven-
danges et s’arréte au 30 septembre de 'année
suivante. La page de gauche du cahier enregis-
tre les receues (recettes), celle de droite les
frais courants, les livrances. Les dépenses
extraordinaires sont groupées a la fin des
cahiers annuels, avant la balance des comptes.
La comptabilité est tenue en florins, sols et
deniers du Pays de Vaud. Frappée avant la
Réforme par les évéques de Lausanne, cette
ancienne monnaie ne subsiste que comme
monnaie de compte. Dans la pratique journa-
liére, les paiements se font en batz (4 batz = 1
florin), en écus de 30, de 40 batz (valant 7 fl,
6 s et 10 fl) ou en monnaies étrangeres.

A coté des recettes, des dépenses, des bénéfi-

ces et pertes annuels, les cahiers donnent le

volume des transports, calculés en chars:

— Soit un tonneau d’une contenance de 400
pots de Berne (668 litres) pour le vin,

— soit 16 quintaux (environ 780 kg) pour les
marchandises.

Le comptable releve les denrées voiturées,

leurs quantités respectives, le prix des trans-

ports, les rabais accordés. Nous pouvons

déterminer l'importance relative des divers
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Talern zu 30 oder 40 Batzen (was 7 Gulden 6
sols resp. 10 Gulden entspricht), oder auch in
einer fremden Wihrung ausgezahlt.
Nebst den jihrlichen Einnahmen, Ausgaben,
Gewinnen und Verlusten wird in diesen
Abrechnungsbiichern auch das Transportvolu-
men in Form von Wagenladungen registriert,
das heif3t:
— ein FaB} mit einer Kapazitit von 400 »Ber-
ner MaB« (668 Liter) fiir den Weintransport
— 16 Zentner (ungefahr 780 kg) fiir die Han-
delsware.
Im weiteren wird Buch gefiihrt iber die befor-
derten Lebensmittel, ihre jeweilige Menge,
die Transportkosten, sowie liber die gewéhr-
ten ErmiBigungen. Wir verfiigen iber die
nétigen Angaben, um auf die relative Wichtig-
keit der verschiedenen Zufahrtsstellen, deren
Einnahmen, Ausgaben und Dichte des Schiffs-
verkehrs schlieen zu konnen. Auf Verlangen
der Herrschaften von Bern [15] wird der Name
des Kunden und dessen Wohnort aufgenom-
men. Dies erlaubt uns, das Einzugsgebiet fiir
den Kanalhandel zu erfassen und abzugren-
zen.
Die registrierten Auslagen beziehen sich auf:
— die Unterhaltskosten der Hauser, Lager-
hallen, Schleusen, Lastkidhne und des
Kanalbettes
— die Auswirkungen von Frostschiden,
Uberschwemmungen und Diirre
— die Lohne der Gelegenheitsarbeiter, Schif-
fer und Kommis.
Trotz einiger zusétzlicher Dokumente
beschranken sich die zahlenmiBigen Angaben
auf 67 von 190 Betriebsjahren, das heif3t auf
ein Drittel. Diese betrachtlichen Liicken
machen es unmoglich, eine umfassende Stati-
stik zu erstellen, aber die vorhandenen Anga-
ben erlauben uns trotzdem, den Betrieb dieser
Unternehmung in seinen groBen Ziigen nach-
zuvollziehen.

Die beteiligten Leute
Die Kompetenzen der Aktionare

Weder in den Griindungsdokumenten der
Aktiengesellschaft, noch in der Berner Kon-
zession wird eindeutig bestimmt, wie das
Unternehmen zu leiten sei. Die niederldndi-
schen Unterzeichner der »Bestidtigung durch
die Herren Unternehmer« hiiten sich davor,
die Macht eines Verwaltungsrates fiir sich zu
beanspruchen. Ganz im Gegenteil lassen sie
sich zwei Tage nach der offiziellen Unterzeich-
nung eine Gegenschrift ausstellen, welche sie
von jeglicher Haftung befreit. Die Aktiondre
halten es nichts desto weniger fiir angemessen,
iiber ein Kontrollrecht zu verfiigen. Jeglicher
Entscheid sollte mit dem Einverstindnis aller
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points d’acces, leurs recettes, leurs dépenses,

leur trafic. Comme I’exigeaient leurs Excellen-

ces de Berne [15], le nom des clients est noté,
avec leur domicile. Nous déterminons ainsi le
bassin commercial du canal.

Les dépenses enfin révelent:

— Le cofit de I'entretien des maisons, des en-
trep6ts, des écluses, des barques, du lit du
canal,

— les effets du gel, des inondations ou de la
sécheresse,

— les salaires de la main-d’oeuvre occasion-
nelle, des bateliers et des commis.

Malgré ’apport de quelques documents anne-
xes, nous ne disposons de données chiffrées
que pour 67 années sur 190, une sur trois. Ces
graves lacunes empéchent I’établissement de
statistiques complétes. Les données recueillies
sont cependant suffisamment abondantes pour
retracer la vie de I’entreprise.

Les hommes
Le pouvoir des actionnaires

Ni les documents constitutifs de la Société par
actions, ni la concession bernoise ne précisent
comment ’entreprise sera gérée. Les signatai-
res néerlandais de la »Ratification des sei-
gneurs entrepreneurs« se gardent bien de
revendiquer le pouvoir d’un conseil d’admini-
stration. Au contraire, ils se font donner, deux
jours apres la ratification officielle, un acte de
revers qui les décharge de toute responsabilité!
Mais tous les actionnaires estiment avoir un
droit de regard dans I’entreprise. Les décisions
devraient étre prise de I’aveu de tous. En fait,
il est bien difficile de convoquer une assemblée
annuelle d’actionnaires domiciliés dans les
Pays-Bas, en France, a Geneve et dans le can-
ton de Berne. Les plus €loignés se font repré-
senter par un compatriote vivant plus prés du
canal ou par un actionnaire helvétique, auquel
ils n’accordent d’ailleurs qu’'une confiance
limitée ... Une assemblée annuelle restreinte
examine les comptes. Quelques actionnaires
jouent un rdle prépondérant, mais sans titre
spécial: Daniel MORLOT, au moment de I'arrét
des travaux, puis entre 1680 et 1750 André et
Emmanuel pu PLESSIS-GOURET, les fils et
petit-fils d’Elie GOURET. Ce sont eux qui
infléchissent la politique du canal.

La direction administrative

Dans la pratique journaliere, le commis
d’Yverdon joue le role d’un directeur. Un gar-
dien contréle le trafic du port, le commis en
tient les comptes; il recoit ceux des autres ports
du canal et dresse la comptabilité générale. On
choisit pour ce poste un notaire, un intendant
des poudres, un commis des sels ou un secré-



Beteiligten gefillt werden. In Wirklichkeit ist
es jedoch alles andere als einfach, eine Jahres-
versammlung von Aktiondren einzuberufen,
welche in Holland, Frankreich, Genf und im

-Kanton Bern wohnhaft sind. Diejenigen
Aktionidre, welche ihren Wohnsitz in allzu gro-
Ber Entfernung haben, lassen sich durch dem
Kanal niherwohnende Landsleute, oder allen-
falls auch durch einen schweizerischen Aktio-
nér vertreten, ohne jedoch diesem ein beson-
ders grofles Vertrauen zu schenken ... Somit
werden die jahrlichen Abrechnungen nur
durch eine Versammlung mit reduziertem Mit-
gliederbestand iiberpriift. Gewisse Aktionére
spielen eine entscheidende Rolle, ohne jedoch
ein bestimmtes Amt einzunehmen. Zur Zeit
der FEinstellung der Bauarbeiten ist dies
namentlich Daniel MorLOT, zwischen 1680
und 1750 sind es André und Emmanuel puU
PLEssIS-GOURET, Sohn und Enkel von Elie
GOURET, unter deren Einfluf} die Kanalpolitik
eine Wendung erfihrt.

Die administrative Leitung

In der Alltagspraxis spielt der Kommis von
Yverdon die Rolle eines Direktors. Ein Hafen-
warter uberwacht den Schiffsverkehr, wah-
renddem der Kommis iiber den Umsatz Buch
fihrt; er erhélt die entsprechenden Angaben
der restlichen Héifen und fiihrt die allgemeine
Buchhaltung. Fiir diese Stelle wird entweder
ein Notar, ein Pulververwalter, ein Salzbeam-
ter oder ein Landvogteischreiber gewéahlt; er
verdient einen »Batzen« pro Fuhre, die von
Cossonay, Bouquet und Entreroches bis nach
Yverdon befoérdert wird, und einen halben
Batzen pro Ladung von Talan nach Yverdon,
oder von Yverdon fluBaufwirts. Der jahrliche
Ertrag dieser Kommission betrdgt im Mittel
1.070 Gulden im 17. Jahrh. und 800 Gulden im
18. Jahrh. Die Kommission scheint attraktiv
genug zu sein, um eine lange Diensttreue zu
garantieren (durchschnittlich 20 Jahre zwi-
schen 1655 und 1829).

Die Kommis (Handlungsgehilfen)

In jedem Hafen benétigt man einen Kommis,
welcher fahig ist, die Salz- und Weinfésser und
restlichen Handelswaren zu registrieren, wel-
cher die Lieferscheine der Fuhrleute zu iiber-
prifen weil3, der aber auch den Unterhalt
eines Kanalabschnittes und der Treidelwege
besorgt, kleinere Reparaturen unternimmt
und die Schiitzen bedient. Hierzu wird bald ein
Notar, bald ein Zimmermann angestellt. In
allen Hifen verfiigen die Kommis iiber eine
Unterkunft mit einem Stiick Land und Gemii-
segarten. AuBBerdem erhalten sie 40 Gulden im
Monat (50 Gulden in Entreroches), wobei die-

taire baillival, qui y gagnent un batz par char de
marchandise transportée de Cossonay, du
Bouquet et d’Entreroches & Yverdon, un demi
batz par char, du port du Talan a Yverdon ou
d’Yverdon vers I'amont. Cette commission
rapporte au 17e siecle en moyenne 1.070fl., au
18e¢ si¢cle environ 800 fl. par an. Elle est assez
attrayante pour assurer une longue fidélité (en
moyenne 20 ans entre 1655 et 1829).

Les commis

Dans chaque port, il faut un commis qui sache
enregistrer les bosses de sel, les tonneaux de
vin et les autres marchandises, contrdler les
billets des charretiers, mais aussi assurer ’en-
tretien d’un secteur du canal et des chemins de
halage, régler les vannes, pourvoir aux petites
réparations. On choisit tantdt un notaire, tan-
tot un charpentier.

Dans chaque port, ils disposent d’un logis,
d’un jardin potager et d’un petit domaine. IIs
touchent en plus 40 florins par mois, (50 florins
a Entreroches), salaire qui ne change pas pen-
dant plus d’un siécle. Aussi modeste soit-il, il
assure la stabilité du personnel. Le commis
d’Entreroches tient auberge contre une rede-
vance annuelle de 30 florins.

Les bateliers

Les bateliers sont groupés en équipes de trois
hommes par bateau, un maitre et ses »con-
sorts«. En 1670, trois équipes sont attachées au
port de Cossonay, trois a Entreroches, une
seule au port du Talan. Vers 1720, 16 équipes
sont formées, quatre au port du Bouquet, (qui
remplace celui de Cossonay), 4 au Talanet 8 &
Entreroches. Le canal engage au plus 48 bate-
liers. Leur salaire journalier s’éleve a 8 batz (2
florins). C’est le double du gain d’un valet
charretier [16]. Mais le travail est irrégulier.
En 1675, les bateliers transportent 5.550 chars
en une trentaine de voyages, qui leur assurent
120 jours de travail. Dans une année de misére
comme 1709, ils ne sont occupés qu'une ving-
taine de jours pour 1.550 chars. Comme les
transports se concentrent apres les vendanges
dans la saison morte de I'agriculture, ces gains
occasionnels conviennent a des paysans des
environs, qu’attire la perspective de gagner de
I’argent comptant et de boire aux dépens d’au-
trui.

Engagés pour une année, ils prétent serment
de fidélité a Leurs Excellence de Berne et aux
seigneurs du canal, promettent d’arriver au
port a ’heure exacte (un retard injustifié les
prive de leur salaire), de se montrer polis
envers la clientele. Comme leurs collegues des
lacs et les charretiers [17], ils ont le droit de se
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ses Saldr wihrend mehr als hundert Jahren
gleich bleibt. Obwohl diese Entschidigung
eher bescheiden ist, vermag sie dennoch die
Treue des Personals zu garantieren. Der Kom-
mis von Entreroches fiihrt auerdem gegen
eine jihrliche Abgabe von 30 Gulden einen

Gasthof.
Die Schifferleute

Die Mannschaft eines Frachters besteht aus
drei Schiffern, d.h. einem Meister und zwei
Gesellen. Um 1670 werden drei Mannschaften
dem Hafen von Cossonay zugewiesen. Drei
weitere befinden sich in Entreroches und eine
einzige im Hafen von Talan. Um 1720 bildet
man 16 Arbeitsgruppen, wovon 4 im Hafen
von Bouquet (welcher denjenigen von Cosso-
nay ersetzt), 4 in Talan und 8 in Entreroches
eingesetzt werden. Der Kanal beschéftigt im
Maximum 48 Schiffer, und ihr Tageslohn
betrdgt 8 Batzen (2 Gulden). Dies entspricht
dem zweifachen Lohn eines Fuhrknechtes
[16]. Die Arbeit ist indessen unregelméBig. Im
Jahre 1675 transportieren die Schiffer 5.550
Wagenladungen in 30 Fahrten; dies garantiert
thnen 120 Arbeitstage. In einem ausgespro-
chen schlechten Jahr, wie etwa im Jahre 1709,
sind sie nur wihrend 20 Tagen fiir den Trans-
port von 1.550 Wagenladungen beschiftigt.
Da sich die Transporte auf die Zeit nach der
Weinlese beschrinken, also auf die Ruhezeit
in der Landwirtschaft, ziehen diese Gelegen-
heitsarbeiten viele Landwirte aus der Umge-
bung an, die somit bares Geld verdienen und
sich auf Kosten anderer betrinken kénnen.
Ihre Anstellung ist auf ein Jahr befristet, und
sie werden auf die Treue ihren Herrschaften
von Bern und den »Herren Unternehmern«
gegentiber vereidigt. Im weiteren verpflichten
sie sich, piinktlich am Arbeitsplatz einzutref-
fen (eine ungerechtfertigte Verspatung 1aBt sie
ihr Saldr verlieren) und sich der Kundschaft
gegeniiber hoflich zu verhalten. Sie haben die
selben Vorschriften zu beachten, wie ihre Kol-
legen auf dem See und die Fuhrleute [17]: es ist
ihnen erlaubt, unterwegs den Durst zu 16-
schen, jedoch diirfen die Weinfisser nur mit
der Einwilligung des Schiffsfithrers angezapft
werden. Es ist ihnen untersagt, sich mit Wein
zu betrinken »selbst wenn es der ihrige wire«.
Andernfalls werden sie ohne Entlohnung ent-
lassen. Dieser Vereidigung wird allerdings
wenig Beachtung geschenkt, und man heckt
gemeinsam eine List aus, um die Fisser den-
noch heimlich anzustechen. Sie hinterlassen
den Eindruck eines Saufergesindels und einer
Horde von gottlosen Streithdhnen.

Die Gelegenheitsarbeiter

Zusitzlich zum permanent angestellten Perso-
nal werden jdhrlich Handlanger und Arbeiter
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désaltérer en chemin, mais ils doivent s’abste-
nir de tirer du vin des tonneaux sans I’assenti-
ment du conducteur. Il leur est interdit de »se
charger de vin (s’enivrer) quand méme ce
seroit du leur, sous peine d’étre renvoyés sans
salaire. Malgré leur serment, ils s’entendent a
percer subrepticement les futailles. Ils laissent
le souvenir d’un ramassis d’ivrognes impies et
querelleurs.

La main d’oeuvre occasionnelle

A coOté du personnel fixe, le canal emploie cha-
que année des manoeuvres et des ouvriers, a la
tache ou a la journée pour réparer les bermes
du canal ou approfondir son lit. Les manoeu-
vres touchent 5 batz par jour en hiver, 6 en été
(la journée est plus longue); les ouvriers 6 et 7
batz. L’entreprise fait appel aussi a des spécia-
listes: charpentiers qui rétablissent les écluses,
macons qui réparent les maisons, cordiers pour
les amarres, etc. Dans les trois premiéres
décennies, les spécialistes sont souvent des
€trangers, par la suite des artisans du pays.

La justice

Erigé en seigneurie, le canal d’Entreroches
dispose d’un pouvoir judiciaire, limité a la
basse et a la moyenne justice. Les seigneurs du
canal jugent tout délit commis au détriment du
canal ou d’un tiers a I'intérieur de la bande de
terre qui leur a été attribuée. Ils sont libres
d’organiser leur cour comme ils I’entendent,
mais en respectant les lois et coutumes du Pays
de Vaud. Selon la coutume, ce tribunal se com-
pose d’un chatelain et de 6 justiciers. Ils sont
choisis dans les cours de justice des communes
avoisinantes.

La cour enregistre les successions, les tutelles,
homologue les testaments des rares habitants
des ports. Elle sévit contre les bateliers qui font
faux bond, elle punit d’amendes les batteries a
I'auberge d’Entreroches ou la péche clandes-
tine des écrevisses dans le canal. Dans les 10
dernieres années de son existence, entre 1788
et 1798, elle se réunit 17 fois, 8 pour une seule
falsification de vin transporté. Elle tranche en
tout six causes ...

Les instruments de travail
Les ports

Aux principaux points d’accés au canal, a
Yverdon (fig. 11 et 12), au croisement de la
route d’Orbe a Chavornay (Le Talan) (fig. 13
a, b), a Entreroches (fig. 14), au pont de la
route de Lausanne a Cossonay (Port »sous
Cossonay«, commune de Penthalaz) (fig. 15),



durch den Kanalbetrieb beschiftigt, welche im
Akkord oder tageweise eingestellt werden, um
die Boschungswege wieder in Ordnung zu
bringen oder um das Kanalbett zu vertiefen.
Der Tagelohn eines Hilfsarbeiters betragt im
Winter 5, im Sommer 6 Batzen (da der
Arbeitstag lédnger ist), und derjenige eines
Arbeiters 6, resp. 7 Batzen. Auch Fachleute
werden durch das Unternehmen zugezogen:
Zimmerleute, welche die Schleusen instand-
halten, Maurer, welche die Hafenhéuser repa-
rieren, Seiler fiir den Unterhalt der Taue usw.
Diese Fachleute stammen wahrend der ersten
Jahrzehnte zum groBten Teil aus dem Aus-
land, aber spdter handelt es sich ausschlieBlich
um inldndische Handwerker.

Das Gericht

Da der Kanal eine Lehnsherrschaft darstellt,
verfiigt man tiber die richterliche Gewalt, die
allerdings auf die untere und mittlere Gerichts-
barkeit beschrankt ist. Die Lehnsherren des
Kanals urteilen iiber jedes Delikt, durch wel-
ches dem Kanal oder einem Dritten im Inne-
ren des verfiigbaren Geliandestreifens Schaden
zugefiigt werden konnte. Die Gestaltung des
Gerichtshofes ist ihnen freigestellt, wobei sie
allerdings die Sitten und Gebriuche des
Waadtlandes zu beachten haben. Das Gericht
setzt sich aus einem Burgvogt und sechs
Gerichtsherren zusammen, wie dies allgemein
iblich ist; alle Mitglieder werden aus den
Gerichtshofen der umliegenden Gemeinden
gewéhlt.

Durch diesen Gerichtshof werden Erb- und
Vormundschaften registriert und die Testa-
mente der einigen wenigen Bewohner der
Kanalhidfen rechtlich bestitigt. AuBerdem
geht er gerichtlich gegen Schiffer vor, die ihre
Arbeit im Stich lassen, bestraft Schligereien
im Wirtshaus oder heimlichen Krebsfang im
Kanal mit einer GeldbuBe. Zwischen 1788 und
1798, d.h. in den letzten zehn Jahren seiner
Existenz, wird der Gerichtshof 17 mal einberu-
fen und zwar 8 mal fiir eine und dieselbe Ange-
legenheit, bei der es sich um Weinpanscherei
handelt. Im Ganzen werden 6 Gerichtsfélle
behandelt.

Hafen und Arbeitsmittel
Die Hafen

Bei den wichtigsten Zufahrtsorten des Kanals,
nédmlich in Yverdon (Abb. 11 und 12), bei der
Kreuzung mit der VerbindungsstraBe von
Orbe und Chavornay (Le Talan) (Abb. 13a,
b), in Entreroches (Abb. 14), bei der StraBen-
briicke im Verlauf der Verbindungsstrecke
von Lausanne nach Cossonay (dic Briicke
»unter Cossonay« genannt, befindlich in der

Abb. 11  Plan vom Hafen in Yverdon. Katasterplan von
Treytorrens, 1737 (Gemeinde Yverdon).

1. Zihl

2. Kanal »du Moulin«

3. Kammerschleusen

4. Bauplatz

5. Kanalbauplatz

6. Garten

7. Haus

Fig. 11 Plan du port d’Yverdon. Plan cadastral de Trey-
torrens, 1737 (Commune d’Yverdon).

1. Thiele

2. Canal du Moulin

3. Ecluses a sas

4. Chantier

5. Chantier pour le canal

6. Jardin

7. Maison

Abb. 12 Yverdon auf der Karte von F.-L. Haldimand
1759. Der »Moulin«-Kanal ist von der Zihl abgeleitet
(Orbe). Er speist die Schleusen, den Hafen und die Miihlen
(vgl. Abb. 8 und 10) (Waadtlinder Kantonsarchive).

Fig. 12 Yverdon sur la carte F.-L. Haldimand 1759. Le
canal des Moulins est dérivé de la Thiéle (L’Orbe). Il ali-
mente les écluses et le port, la foule et les moulins (voir fig.
8 et 10) (Archives cantonales vaudoises).
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Abb. 13b  Der Hafen von Talan, der Kanal, seine Bermen und die Kammerschleuse »les Hollandaises«. Plan aus dem Jahre
1756 (Waadtlinder Kantonsarchive).
Fig. 13b  Le port du Talan, le canal, ses bermes et I'écluse a sas des Hollandaises. Plan de 1756 (Archives cantonales vaudoi-
ses).

Abb. 13a Hafen von Talan. Katasterplan von Chavornay
1724.

1. Kanal 3. Berme (Uferboschung)

2. Hafen 4. Lagerhallen

Fig. 13a  Port du Talan. Plan cadastral Chavornay 1724.
1. Canal 3. Berme

2 Rorb 4. Halles

Gemeinde von Penthalaz) (Abb. 15) werden
Schiffshifen gebaut.

An einer verbreiterten Stelle des Kanals kon-
nen mehrere Frachter Platz finden, und spe-
ziell vorgesehene Hallen erlauben eine Zwi-
schenlagerung des Frachtgutes. Man baut fiir
die Kommis Wohnhauser mit Backhaus, die
von Girten umgeben sind.

58

Abb. 14 Der Hafen von Entreroches. Katasterplan von
Orny aus dem Jahre 1784 (Waadtlinder Kantonsarchive).
1. Kanal 4. Haus, Scheune und Stall
2. Hafen 5. Keller und Ofen

3. Lagerhalle und Garten 6. Briicke

Fig. 14 Port d’Entreroches. Plan cadastral d’Orny 1784
(Archives cantonales vaudoises).

1. Canal 4. Maison, grange et étable
2. Port 5. Cave et four
3. Halle et jardin 6. Pont
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Abb. 15 Der Hafen von Cossonay, nach dem Plan »Les Grands Moulins« aus dem Jahre 1673.

1. »Grands-Moulins« 7. Garten

2. Ofen 8. Haus

3. Lagerhallen 9. »Six-Portes«
4. Hanfacker 10. Briicke

5. »Dévidet« (Haspel??)
6. Ruinen der Scheune der » Grands-Moulins«

11. Kanal und Staustrecke der »Grands-Moulins«
12. Verbindungsweg von Lausanne nach Cossonay

Fig. 15 Port de Cossonay, d’apres le plan des Grands-Moulins 1673.

1. Les Grands-Moulins 7. Jardin

2. Four 8. Maison

3. Halles 9. Les Six-Portes

4. Chenevieére 10. Pont

5. Dévidet 11. Canal et Bief des Grands-Moulins

6. Ruines de la Grange des Grands-Moulins

Der wichtigste Hafen, welcher sich in Entre-
roches befindet, ist mit einem Landgut von 6
»poses« (ungefihr 2,6 ha), einem Stall und
einer Scheune ausgestattet. In Yverdon wird
ein ehemaliger Teich vorerst in einen
Fischweiher und schlieBlich in eine Schiffs-
werft umgewandelt. Zwei gerdumige Lager-
hallen werden im Jahre 1745 zusétzlich erstellt.
Im Jahre 1679 richtet der Kommis von Cosso-
nay einen Ladehafen in »Le Bouquet« ein,
welcher sich 3,8 km fluBaufwérts von Cosso-
nay befindet, und zwar unterhalb der Stral3e,
welche von Daillens nach La Sarraz fithrt. In
den Jahren 1710—1714 wird Cossonay zugun-
sten des neuen Hafens endgiiltig aufgegeben,
und der Kommis 148t sich in »Le Bouquet« nie-
der. Allerdings ist diese neue Zufahrtsstelle
fur die Kundschaft nicht gilinstiger als der ehe-
malige Hafen von Cossonay gelegen. Zumin-
dest kann man dank ihr die miihselige Steigung
der Venoge meiden, deren Stromung allzu
stark ist, und dadurch die Durchfahrt zahlrei-
cher Schleusen umgehen, deren Fillung zeit-
raubend und deren Unterhalt kostspielig ist.
Der siidliche Abschnitt zwischen Entreroches
und Cossonay ist im Grunde genommen defizi-
tar: auf diesem Kanalabschnitt hat man mit
einem durchschnittlichen Verlust von 50 Gul-
den pro Betriebsjahr zu rechnen. Falls es
gelingt, die Kanalstrecke mit den groBten
Hohenunterschieden zu umgehen, dessen
Unterhalt am teuersten zu stehen kommt, so

12. Chemin de Lausanne a Cossonay

des ports sont construits. Quelques barques
peuvent rester a Pattente dans un canal élargi;
des halles permettent d’entreposer les mar-
chandises. On construit pour le commis une
maison, un four, entourés de jardins et d’»ai-
sances«. Au port principal, celui d’Entrero-
ches, est joint un domaine de 6 poses (env. 2,6
ha), une étable et une grange. A Yverdon, un
étang est transformé en vivier puis en chantier
naval. Deux grands entrepOts sont ajoutés a
partir de 1745.

Des 1679, le commis de Cossonay crée un point
d’embarquement au Bouquet, a 3,8 km en
amont, au bas de la route conduisant de Dail-
lens & La Sarraz. Entre 1710 et 1714, Cossonay
est abandonné et le commis s’installe a
demeure au Bouquet. Pour la clientéle, ce port
n’est pas mieux placé que le précédent. Mais il
supprime la pénible remontée de la Venoge,
au cours trop rapide, puis le passage de quel-
ques écluses importantes, lentes a remplir et
d’un entretien cotteux. Le secteur méridional,
d’Entreroches a Cossonay est en fait défici-
taire: il perd en moyenne 50 florins par exer-
cice. En supprimant son trongon le plus acci-
denté, le plus onéreux a entretenir, on aug-
mente de 900 florins le revenu net du canal.

L’installation de 4 ports devait drainer des
clienteles différentes. En fait leur pouvoir d’at-
traction est tres variable.
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vermag man den Reingewinn des Kanalbetrie-
bes um 900 Gulden zu steigern.

Durch den Bau von vier Schiffshifen erhofft
man, verschiedene Kundschaften anzichen zu
konnen; in Wirklichkeit ist ihr Erfolg jedoch
sehr unterschiedlich.

Die relative Wichtigkeit der vier Kanalhifen
in den Jahren 1714/15—1735/36

Hafen % des durch- prozentuale

Verkehrs  schnittl. Einnahmen
Lasten

Cossonay

— Le Bou-

quet 21 % 792Fuhren 29 %

Entreroches 49 % 1.870Fuhren 51 %

Talan-Briicke

von Ependes 24.5% 932Fuhren  13,6%

Yverdon-

Riickfahrten 5.5% 213 Fuhren 6 %
100,0% 3.807Fuhren  99,6%

Die Lastkéihne

Die Kanalkonzession enthielt die Bedingung,
daB die verwendeten Schiffe gedeckt und
abschlieBbar sein miiten, um so das Frachtgut
vor Unwetter und Diebstahl zu schiitzen. Der
Schliissel sollte dem Schiffsfithrer abgegeben
werden. Diese Vorschriften werden allerdings
nicht lange befolgt, da niemand ihren Nutzen
einsieht. Salz- und Weinladungen machen
90% des gesamten Transportgutes aus. Fiir die
tbrigen Handelswaren verfiigen die Schiffs-
leute tber abschlieBbare Kisten, die bei
Bedarf an Bord gebracht werden kénnen.

Am 5. Juni 1643 legt die erste dieser Barken in
Solothurn an, und der Schreiber des Stadtrates
hilt dieses Ereignis in seinem Notizbuch fest.
Da ihm die deutschen Ausdriicke zur
Beschreibung dieses Gefihrtes fehlen,
bezeichnet er es als »Meerschiff«, womit der
Schreiber andeuten will, da das Schiff fiir
schweizerische Begriffe ungewohnt lang sei;
um seine Erscheinung zu umschreiben fiigt er
an, dal} es einer »Galeere« dhnlich sehe. Es
handelt sich in Wirklichkeit um ein Schiff mit
niedrigem Tiefgang, mit langem, spitz zulau-
fenden Bug, flachem Boden und rechteckigem
Heck.

Diese Frachter werden zuerst durch niederlin-
dische Zimmerleute konstruiert; spiter tiber-
nimmt die Werft von Thun und schlieBlich die-
jenige von Yverdon ihren Bau. Die Hollinder
haben eine Methode entwickelt, die es erlaubt,
die Schiffsspanten aus Eichen- an Stelle von
Tannenholz herzustellen; trotz dieses techni-
schen Fortschrittes konnen die Kédhne nicht
linger als 6 bis 7 Jahre auf dem Kanal einge-
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Importance relative des ports
(1714/15—-1735/36)

Port %du  tonnage % en-

trafic  moyen caisses
Cossonay-Le Bouquet 21 % 792chars 29 %
Entreroches 49 % 1870chars 51 %
Talan-pont d’Ependes 24.5% 932chars 13,6%
Yverdon-remontes 3.0% 213chars 6 %

100% 3807 chars 99,6%

Les barques

La concession du canal exigeait I'utilisation de
barques pontées, fermant a clé, pour que les
marchandises soient a I’abri des intempéries et
du vol. La clé en devait étre remise au conduc-
teur. Cette clause ne semble pas avoir été
respectée longtemps, faute d’utilité. Les trans-
ports de tonneaux de sel et de vin représentent
a eux seuls 90 % du trafic! Pour les autres mar-
chandises, les commis disposent de caissons
fermant a clef, qu’on embarque au besoin.
Lorsque le 5 juin 1643 une premiere barque du
canal accoste a Soleure, le secrétaire du Con-
seil de Ville note le fait dans son manuel. 1l ne
trouve pas de mots allemands pour la décrire,
I'appelle un »vaisseau de mer« pour indiquer
une longueur inconnue sur les voies d’eau hel-
vétiques; et pour préciser son allure, il ajoute
»en forme de galére«. Il s’agit d’un batiment 2
proue effilée, a fond plat, a poupe carrée, et
bas sur I’eau.

Construites d’abord par des charpentiers
venus de Hollande, les barques sont fabriquées
par la suite dans des chantiers navals de
Thoune puis d’Yverdon. Les Hollandais ont
appris a fagonner des membrures de chéne au
lieu de sapin. Malgré cette amélioration tech-
nique, les barques du canal, mises a rude
¢preuve, ne durent guere plus de six ou sept
ans. Au 17e siecle, elles cotlitent de 215 a 240
florins; vers 1720, 300 florins; par la suite prés
de 340 florins.

La seule barque dont nous ayons trouvé les
dimensions, construite en 1751 mesure 19,30 m
de longueur, 3,5 m de largeur maximale au
fond. Ses flancs ont deux pieds et demi (75 cm)
de hauteur. Elle déplace environ 25 tonnes.

L’entretien du canal
et de ses installations

Le canal exige un entretien constant: remise en
¢tat des berges et des chemins de halage, coupe
semestrielle des roseaux qui menacent d’ob-
struer son lit. Tous les trois ans, des manoeu-
vres débarassent le limon qui s’y est accumulé.
Les €cluses, les vannes et les ponts, construits
en bois exigent d’incessantes réparations. Les
entrepreneurs conscients de cette usure rapide



setzt werden, da sie groBen Strapazen ausge-
setztsind. Im 17. Jahrh. kostet die Anfertigung
eines Lastkahnes zwischen 215 und 240 Gul-
den; um 1720 sind es 300 Gulden, und anschlie-
Bend steigt der Preis auf annihernd 340 Gul-
den.

Wir verfiigen lediglich iiber die GroBenanga-
ben eines einzigen Schiffes, das im Jahre 1751
erbaut wurde: seine Lange betragt 19,30 m,
seine maximale Bodenbreite 3,5 m und die
Hohe der Seitenwénde zweieinhalb FuB (75
cm). Auf ihm kénnen bis 25 t Frachtgut befor-
dert werden.

Der Unterhalt des Kanals und der zugehorigen
Installationen

Der Kanal bedarf einer regelméBigen War-
tung: Instandsetzung der Uferbodschung und
der Treidelwege, halbjédhrliche Stutzung des
Schilfes, welches das Kanalbett zu versperren
droht. Alle drei Jahre muf3 der Kanal durch
Hilfsarbeiter von  Schlammablagerungen
befreit werden. Die Schleusen, Schiitze und
Briicken, welche alle aus Holz angefertigt
sind, bediirfen unaufhorlicher Reparaturar-
beiten. Die Bauunternechmer hatten im voraus
mit dieser raschen Abnutzung gerechnet; auf
thr Verlangen hin gewihrte die im Jahre 1637
ausgestellte Kanalkonzession (vgl. Paragraph
6) die Belehnung eines Waldes. Von 1641 an
bewilligt die Regierung den Holzschlag im
Eichenhain von Sépey oberhalb Cossonay, in
der Nédhe des Verbindungsweges von
Aubonne und La Sarraz. Das dort geschlagene
Holz liefert das bendétigte Baumaterial. Daniel
MoRLOT erinnert den Schultheil von Bern im
Jahre 1650 an die Tatsache, daB die Regierung
einen Wald versprochen habe, aus dem das
Holz fiir den Unterhalt der Installationen
gewonnen werden diirfe. Bern iberldf3t
danach den Aktiondren den besten Teil des
Waldes von Sépey, dessen Oberfliche 25,7 ha
betrigt. Die Gemeinde von Cossonay hat
jedoch weiterhin das Recht, ihr Vieh dort wei-
den zu lassen, was das Nachwachsen des
Gehdlzes natiirlich verlangsamt. Anfangs des
18. Jahrh. reicht dieser Wald nicht mehr aus;
man erwirbt zwei zusitzliche bewaldete Par-
zellen, eine am Ufer des Kanals, eine weitere
in Vufflens-la-Ville, welche den Bedarf an
Bauholz allerdings auch nicht zu decken ver-
mogen. Man ist somit gezwungen, die riesigen,
zuschends seltener werdenden Holzstimme
im Waadtland zu erstehen. Diese zusétzlichen
Auslagen belasten die Unterhaltskosten
erheblich, welche zwischen 1750 und 1770
48,8% der Einnahmen verschlingen. Trotz des
Mangels an Bauholz werden nur eine im Jahre
1723 ausgehobene Schleuse und eine Briicke

avaient demandé et obtenu dans la concession
de 1637 (article 6) I'inféodation d’une forét. Le
gouvernement autorise des 1641 des coupes
dans la chénaie du Sépey sur Cossonay, a pro-
ximité du chemin menant d’Aubonne a La Sar-
raz. Ces coupes fournissent les matériaux
nécessaires a la construction. En 1650, Daniel
MoRLOT rappelle a I’avoyer de Berne que le
gouvernement avait promis une forét pour
assurer aussi l’entretien des installations.
Berne remet alors aux actionnaires le meilleur
quart du bois du Sépey, d’une superficie de
25,7 ha. La commune de Cossonay y garde un
droit de pature pour ses bestiaux, ce qui ralen-
tit la repousse. Dés le début du 18e siecle, la
forét ne suffit plus. L’acquisition de deux peti-
tes parcelles boisées, I'une au bord du canal,
I'autre a Vufflens-la-Ville ne compense pas ces
carences. Il faut acheter les grosses billes, tou-
jours plus rares dans le Pays de Vaud. Ces
dépenses accrues aggravent le cott de I’entre-
tien, quientre 1750 et 1770 accapare 48,8% des
recettes. Malgré la pénurie de bois de char-
pente, seuls une écluse creusée en 1723 a En-
treroches et un pont sont construits en macon-
nerie. Du fait du rendement modeste de 1’en-
treprise, les actionnaires préférent le harcele-
ment des petites réfections aux grandes trans-
formations durables, mais trop cofiteuses.

Fonctionnement du canal et organisation
des transports

Tant qu’aucun convoi de bateaux n’est prévu,
la vanne de la rigole qui améne I'eau de la
Venoge dans le bief supérieur reste fermée, les
écluses sont ouvertes et le lit du canal presque
a sec. Le soir avant une expédition de mar-
chandises, on remplit le bief supérieur, on
ferme les unes apres les autres les écluses pour
recueillir 'eau des marais, du Nozon et du
Talent et rendre la navigation possible.

Partis de Cossonay, les bateliers halent leurs
barques jusqu’au bief de partage. Ils passent
d’un bief a 'autre par des écluses a sas. Refer-
mant derriére eux la porte aval, ils levent a
l’aide d’un cric les vanelles ou »guichets« des
vantaux d’amont: l'eau remplit le bassin,
hausse les embarcations au niveau supérieur.
Ils ouvrent alors les deux battants a 'aide de
treuils fixés sur les bajoyers. Selon la hauteur
de chute, la manoeuvre prend de 10 minutes a
une demi-heure.

On ne peut engager plus de deux chalands a la
fois. C’est pourquoi les convois mettent une
journée pour parcourir les 8400 m qui les con-
duisent a Entreroches.

Une fois la gorge du Mormont franchie, le tra-
vail devient moins pénible: le lit du canal est
aménagé en pente douce. Si son alimentation
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gemauert. Da der Gewinn des Unternehmens
bescheiden ist, ziehen es die Aktionire vor,
unabldssig mit kleinen Flickarbeiten belistigt
zu werden, anstatt groBBe, dauerhafte, aber
kostspielige Anderungen vorzunehmen.

Der Kanalbetrieb und die Organisation
des Warentransportes

Solange kein Schiffstransport in Aussicht
steht, bleibt das Schiitz des Grabens, welches
das Wasser aus der Venoge in die obere Stau-
strecke leitet, geschlossen, die Schleusentore
stehen offen, und das Kanalbett ist beinahe
ausgetrocknet. Am Vorabend einer Waren-
sendung werden die obere Staustrecke mit
Wasser gefiillt und die Schleusen der Reihe
nach geschlossen, um das durch Moor, Nozon
und Talent herbeigefiithrte Wasser zurtickzu-
halten und so den Kanal schiffbar zu machen.
Die Schiffer verlassen Cossonay und treideln
die Kdhne bis zur Staustrecke auf der Wasser-
scheide; sie durchfahren eine Staustrecke nach
der anderen, wobei die Hohenunterschiede
jeweils durch Kammerschleusen tiberwunden
werden. Sie schliefen das untere Schleusentor
hinter sich und heben mit Hilfe eines Stangen-
gewindes die kleinen Schiitze (Ventile) oder
»Turchen« der nidchsten talaufwérts liegenden
Torfligel: Die Schleusenkammer fiillt sich,
und der steigende Wasserspiegel hebt den
Kahn bis zur nichst hoheren Stufe. Dann wer-
den die beiden Torfliigel mit Hilfe der an den
Kammerwédnden angebrachten Winden geo6ff-
net. Je nach Fallhohe dauert das ganze Vorge-
hen zwischen 10 und 30 Minuten.

Gleichzeitig konnen hochstens zwei Schiffe
geschleust werden. Deswegen beansprucht ein
Schiffszug einen ganzen Tag, um die 8,4 km
lange Kanalstrecke bis Entreroches zu durch-
fahren.

Sobald man die Schlucht des Mormont hinter
sich gebracht hat, wird der Transport erheblich
einfacher; das Kanalbett ist mit einem gerin-
gen Gefille angelegt. Wire die Wasserzufuhr
hinreichend, so hitte man einfach einen kiinst-
lichen FluBlauf graben kénnen.

Da die Venoge jedoch nur spérlich Wasser
fiihrt, welches dazu noch auf zwei FluBbecken
verteilt ist, wird man gezwungen, das Wasser
mit Hilfe von regelmifBig verteilten Stau-
schleusen zu didmmen. Sobald man die
Schlucht von Entreroches hinter sich gebracht
hat, eilen zwei Schifferleute dem linken Ufer
entlang voraus, um das Tor von »Briguet« zu
Offnen; das Wasser stromt wie ein Wasserfall
in die ndchste Staustrecke hinunter und
schwemmt die Barke mit sich, welche der
dritte Schiffer mit einem Bootshaken zu len-
ken hat. Anschlielend wird das folgende Tor,
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avait été assez abondante, on aurait simple-
ment créé une riviere artificielle. Le faible
débit de la Venoge, partagé de plus entre les
deux versants force a créer des retenues d’eau
en plagant de distance en distance un porte-
reau.

Au départ d’Entreroches, deux bateliers
s’élancent le long de la rive gauche pour ouvrir
la porte du Briguet; I'eau s’écoule alors en
cataracte dans le bief aval, entrainant la bar-
que que le troisieme batelier dirige a la gaffe.
Apres le Briguet, c’est la porte de I'Islan qu’on
ouvre, et ainsi de suite, jusqu’a la croisée du
Talent. En aval de ce point, la présence d’éclu-
ses a sas supprime tout courant; il faut de nou-
veau tirer 4 la cordelle. Une fois la Thi¢le at-
teinte, I’équipage descend au fil de I’eau jus-
qu’au port d’Yverdon, ou il passe la nuit. Il a
parcouru le second jour 17 km. La remontée,
méme a vide est harassante. Il faut lutter
contre le courant de la riviere d’abord, puis
contre celui que provoque chaque éclusée.
Cependant, une fois I’écluse fermée derricre
les bateaux, un remous aide au halage jusqu’au
porterau suivant.

L’incidence du climat

Comme le canal chome pendant I’été, il est
rare que la sécheresse entrave longuement la
navigation. En général, c’est la Thiele qui en
souffre et non le canal proprement dit, ou il
suffit de remplir le bief supérieur pour alimen-
ter successivement tous les autres. On conti-
nue tant bien que mal a naviguer malgré les
basses eaux. Lorsqu’un bateau s’échoue, on le
décharge partiellement sur une seconde bar-
que appelée a la rescousse pour qu’il puisse
reprendre le flot. Lorsque plusieurs d’entre
eux sont ainsi arrétés, les mariniers usent d’un
stratagéme: ils rétrécissent le lit de la riviere a
I'aide de vieilles péniches, »pour faire gonfler
I'eau« dans le chenal [18].

Les inondations, beaucoup plus dangereuses,
minent les berges, détériorent les écluses. La
Thiele coule avec une telle rapidité qu’il faut
des chevaux pour remonter les barques vides
[19]. Parfois les bateliers ne se risquent méme
plus a la descendre [20]. Le gel dans les années
froides entrave a son tour la navigation, grippe
les écluses qu’il faut dégager, au risque de les
détériorer. Le 29 février 1740, plusieurs bar-
ques sont bloquées dans la Thiele, par une
glace de 7 a 8 pouces (17 a 20 cm) d’épaisseur
[21]. Cependant, en général, le trafic continue.
Des manoeuvres armés de mailloches brisent
la glace.

Les accidents

Les accidents sont rares. Le plus souvent, c’est
un bateau vide qui s’en va, au gré du vent ou



»la porte L’Islan« gedffnet, und dasselbe Ver-
fahren wird wiederholt, bis die Einmtindungs-
stelle des Talent erreicht wird. Von dieser
Stelle an fluBabwiérts wird jegliche Stromung
durch die Kammerschleusen unterbunden, so
daBl man erneut gezwungen ist, die Barken mit
Tauen vorwirts zu schleppen. Auf diese Weise
gelangt man bis zur Zihl, und von dort aus folgt
die Mannschaft der FluBstrdomung, bis sie den
Hafen von Yverdon erreicht, um dort die
Nacht zu verbringen. An diesem zweiten Tag
legen die Schiffer eine Strecke von 17 km hin-
ter sich. Der Riickweg stromaufwirts ist auch
ohne Frachtgut sehr mithsam: Vorerst hat man
gegen die natiirliche Stromung anzukdmpfen,
im weiteren mull aber auch die Gegenstro-
mung iiberwunden werden, welche durch jede
Schleusenfiillung verursacht wird. Sobald
jedoch das Schleusentor hinter den Barken
geschlossen wird, entsteht durch den Stau eine
Riickstromung, welche das Treideln der
Schiffe bis zur nichsten Stauschleuse erleich-
tert.

Die Auswirkungen des Klimas

Da der Verkehr auf dem Kanal den Sommer
hindurch stillgelegt ist, wird die Schiffahrt sel-
ten durch Dirreperioden beeintrdchtigt. Im
allgemeinen ist die Zihl hdufiger durch die
Trockenheit betroffen, als der eigentliche
Kanal, da dort das gestaute Wasser der ober-
sten Schleuse im Prinzip ausreicht, um die
iibrigen Stufen der Reihe nach zu speisen.
Auch bei niedrigem Wasserstand versucht
man, die Schiffahrt so lange wie moglich auf-
recht zu erhalten. Wenn ein Kahn aufliuft, so
lddt man einen Teil seines Frachtgutes auf ein
zweites, zur Hilfe herbeigeholtes Schiff um,
damit er wieder flott gemacht werden kann.
Falls mehrere Barken steckenbleiben, wird
folgender Kunstgriff durch die Schiffer ange-
wandt: Das FluBbett wird mit alten Fracht-

schiffen verschmalert »um das Wasser im

Kanal anschwellen zu lassen« [18].

Eine weit groBere Gefahr stellen die Uber-
schwemmungen dar, welche die Kanalbo-
schungen unterspiilen und die Schleusen
beschidigen. Die Stréomung der Zihl ist derart
reiBend, daB die leeren Frachtkdhne nur mit
Hilfe von Pferden den FluB3 hinauf gebracht
werden konnen [19]. Es kommt sogar vor, daB
die Schiffer die Fahrt den FluB} hinunter schon
gar nicht mehr wagen [20]. Der Frost beein-
trachtigt die Schiffahrt in besonders kalten
Jahren ebenfalls; das Eis setzt sich an den
Schleusentoren fest und kann nur mit dem
Risiko, die Tore zu beschéidigen, wieder ent-
fernt werden.

Am 29. Februar 1740 bleiben mehrere Schiffe
in einer 7 bis 8 Zoll (17 bis 20 cm) dicken Eis-

des flots s’échouer dans les marais inondés ou
flotter a la dérive sur le lac de Neuchitel jus-
qu’a Grandson ou Saint-Aubin. D’autres acci-
dents lesent les clients: marchandises détério-
rées par le gel, tonneaux remplis de sel ou de
chataignes qui tombent a I'eau. Le 13 février
1732 [22], 29 tonneaux de sel arrivent mouillés
a Yverdon, par la faute des bateliers. Berne les
condamne a huit jours de prison ferme. De
rares vols de pain d’épice, de vin, de chataignes
sont aussi signalés. Dans I'ensemble cepen-
dant, les transports par voie d’eau sont plus
siirs que par la route, ou 'on peut craindre a
tout instant, en plus des brigands, I’enlisement
ou la rupture d’un essieu. Mais ces transports
sont lents: deux jours pour 25 km. Les barques
ne partent, sauf exception qu’avec un plein
chargement. De plus, les inondations, la glace,
des réparations provoquent de longs retards.

Le rythme des transports

La succession des convois, trés irréguliere, dif-
ficilement prévisible, varie d’une année a
lautre. En 1683, 48 chars de vin attendent 6
semaines dans les halles d’Entreroches avant
de pouvoir étre transportées jusqu’au Talan
[23]. Du sel reste immobilisé au Bouquet jus-
qu’afin janvier 1726, parce qu’une bréche rend
inutilisable I’écluse de la Roche [24].

Dans I’année comptable du ler octobre 1709 au
31 septembre 1710, pitoyable, mais dans une
période que I'on ne saurait taxer de décadente,
66 bateaux formant 33 convois sont expédiés,
parfois & peine chargés, pour transporter 1553
chars.

Le premier train de bateaux part de Cossonay
le 29 novembre, le second le 14 décembre, il
n’y en a pas d’autres jusqu’au S mars. Du27 de
ce mois au 10 juin, rien; puis le 17 aofit encore
une barque, et deux le 29; en septembre
aucune. En une année, 20 chalands quittent le
port, a plusieurs semaines, a plusieurs mois
méme d’intervalle.

Le trafic d’Entreroches commence le 15
novembre. Du 26 novembre, rien jusqu’au 6
janvier ot '’on expédie un unique char de mar-
chandises; le 9, un bateau a moitié vide. Le
dernier de I’année se met en route le 21 juin.
Le port du Talan est encore moins favorisé: il
expédie un char le 30 octobre, un autre le pre-
mier novembre. Le 29, il profite de barques
venues de Cossonay. Ensuite, il charge quel-
ques quintaux, sur des bateaux qui remontent.
Le 14 février il fait descendre un chaland 4 moi-
ti€ rempli. Il y a si peu de barques en circula-
tion qu’il faut en mener exprés a Yverdon pour
effectuer les remontées. Au total, 66 bateaux
en 33 trains, moins de trois par mois en moy-
enne.
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schicht auf der Zihl stecken [21]. Solche Ereig-
nisse sind im allgemeinen kein Hinderungs-
grund, den Schiffsverkehr aufrecht zu erhal-
ten, sondern man beauftragt Hilfsarbeiter, das
Eis mit Himmern einzuschlagen.

Die Unfille

Unfille geschehen nur selten. Allenfalls han-
delt es sich um eine leere Barke, welche durch
Wind oder Wellen abgetrieben wird, um ent-
weder in einem iiberschwemmten Sumpfge-
biet auf Grund zu laufen, oder um frei auf dem
See dahintreibend, bis nach Grandson oder
St.-Aubin geschwemmt zu werden. Manchmal
ist allerdings auch die Kundschaft betroffen:
Handelsware erleidet Frostschiden, oder mit
Salz und Kastanien gefiillte Fésser fallen ins
Wasser. Am 13. Februar 1732 [22] treffen 29
Fasser Salz nal3 in Yverdon ein, was auf die
Unachtsamkeit der Schiffer zurtickzufiihren
ist. Diese werden durch die Berner zu einer
achttigigen Gefidngnisstrafe ohne Bewédhrung
verurteilt.

Andererseits werden gelegentlich auch Dieb-
stihle von Lebkuchen, Wein und Kastanien
gemeldet. Im GroB3en und Ganzen scheint der
Transport auf dem Wasserweg dennoch siche-
rer zu sein, als derjenige zu Land, wo man
abgesehen von Wegelagerern andauernd das
Einsinken oder den Bruch einer Wagenachse
zu befiirchten hat. Der Transport zu Wasser ist
jedoch sehr zeitraubend: Man benétigt nicht
weniger als zwei Tage, um die Strecke von
25 km hinter sich zu bringen. Abgesehen von
wenigen Ausnahmen fahren die Kdhne nur
los, wenn sie voll geladen sind. Dariiber hinaus
verursachen Uberschwemmungen, Eis und
Reparaturarbeiten grole Verzogerungen.

Die Transporthéufigkeit

Die Haufigkeit der Schiffsziige ist unregelmé-
Big, schwer abzuschétzen und &ndert sich von
Jahr zu Jahr. Im Jahre 1683 bleiben 48 mit
Wein beladene Karren wiahrend 6 Wochen in
den Lagerhallen von Entreroches stehen,
bevor sie nach Talan beférdert werden kdnnen
[23]. Eine Salzladung bleibt bis Ende Januar
1726 in Le Bouquet stecken, weil die Schleuse
von La Roche eine Bruchstelle aufweist und
darum unbrauchbar ist [24].

Im Rechnungsjahr vom 1. Oktober 1709 bis
zum 31. September 1710, welches einen
erbiarmlichen Ertrag einbringt, ohne daf3 man
von einer allgemeinen schlechten Periode
sprechen konnte, werden 66 Schiffe in 33
Ziigen durch den Kanal befordert; die Barken
sind zum Teil kaum beladen und transportie-
ren zusammen 1.553 Wagenladungen.
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En 171920, la meilleure année, le port le plus
actif, Entreroches enregistre un trafic intense
pendant les deux premiers mois. Le premier
convoi quitte le port le 10 novembre; d’autres
le suivent le 13, le 18, le 19, le 21, le 22, le 24,
le 26, le 28, le 30. Du premier au 6 décembre,
ils se succedent de jour en jour. Dés janvier, le
trafic diminue de moitié. Les convois, encore
rapprochés sont moins importants. La baisse
s’accentue en février. Le transvasage des vins
provoque en mars une légére recrudescence
avec 10 trains, faisant 29 bateaux. Juillet, aott
et septembre sont privés de tout transport.

Pour I’ensemble des ports, et sans compter les
remontes qui se font au gré des barques vides,
la moyenne passe a plus de 14 expéditions par
mois contre trois en 1709. 498 bateaux trans-
portent en tout 8.352 chars.

Le mois d’octobre n’est un bon mois qu’en cas
de vendanges hatives. La meilleure période est
donc l'arriére-automne et le début de I'hiver,
de novembre a janvier. La morte-saison
s’étend de juin a la veille des vendanges.

La clientele

Selon I'exigence du gouvernement, les comp-
tes du canal donnent presque toujours le nom
et le domicile des clients. Nous pouvons juger
du nombre de personnes qui utilisent le canal,
de leur fidélité, de leur distribution spatiale.
D’une année a I'autre, les expéditeurs varient
entre la quarantaine et la centaine. Entrero-
ches en accueille le plus, en moyenne 33, le
Talan environ 25 et Cossonay ou le Bouquet
12. De I’année la plus mauvaise a la meilleure,
leur nombre augmente de 150 %, le volume
des marchandises en transit, de 800 %. Cette
clientele se révele peu nombreuse, mais stable.
En général, pour une raison géographique, le
client du Bouquet n’expédie rien par Entrero-
ches, et celui d’Entreroches rien par le Bou-
quet ou par le port du Talan. En effet, de Mor-
ges la route conduit & Cossonay, tandis que
celle d’Aubonne méne plus facilement a La
Sarraz et de 1a a Entreroches. Le Talan est uti-
lisé surtout par les gens d’Orbe.

La nouveauté attire au début une petite clien-
tele: Siméon CoPET d’Orny, fait passer en dix
envois des chataignes, de I’huile, du vin de
Savoie, des marchandises diverses, pour un
total de 15 chars et demi. Quelques vignerons,
des aubergistes ou des courtiers en vins expé-
dient des quantités plus importantes. Les patri-
ciens bernois, propriétaires de grands domai-
nes viticoles a La Cote et Lavaux font convoyer
chaque année cinquante ou quatre-vingts chars
a la fois. Mais les meilleurs clients sont des
négociants en vins comme les ROGUIN et les
DUTHON, propriétaires d’une auberge a Yver-



Am 29. November fihrt der erste Schiffszug in
Cossonay los, der zweite am 14. Dezember;
dann erfolgt kein Transport mehr bis zum 5.
Mirz. Vom 27. Mirz bis zum 10. Juni
geschieht erneut nichts mehr; am 17. August
fahrt ein Kahn, am 29. August fahren zwei
Kéhne los. Im September liegt der Kanalver-
kehr erneut still. Wihrend eines ganzen Jahres
haben 20 Frachtschiffe den Hafen verlassen, in
wochen-, wenn nicht gar monatelangen
Abstédnden.

Der Schiffsverkehr von Entreroches wird am
15. November aufgenommen. Vom 26.
November bis zum 6. Januar erfolgt kein Wa-
rentransport, und an diesem Tag wird eine ein-
zige Ladung durch den Kanal beférdert. Am 9.
Januar féhrt ein Schiff halbleer los. Die letzte
Fuhre des Betriebsjahres erfolgt am 21. Juni.
Der Hafen von Talan wird noch seltener
benutzt: eine Warenladung wird am 30. Okto-
ber, eine weitere am 1. November eingeschifft.
Am 29. November kann er von einigen Frach-
tern profitieren, die von Cossonay herkom-
men. AnschlieBend werden einige Zentner auf
Schiffe verladen, welche fluBaufwirts zuriick-
fahren. Am 14. Februar fihrt ein halbleerer
Kahn von Talan den FluB hinunter. Der
Schiffsverkehr ist so gering, daB man gezwun-
gen ist, Boote nach Yverdon zu bringen, um
den Transport talaufwirts durchfiithren zu
koénnen. Insgesamt durchfahren 66 Lastkihne
in 33 Ziigen den Kanal, was einen Durch-
schnitt von weniger als drei Fuhren pro Monat
ergibt.

Das Betriebsjahr 171920 bringt die groBte
Frachtzufuhr ein, und im bevorzugtesten
Hafen, ndmlich demjenigen von Entreroches,
wird wihrend der ersten zwei Monate ein leb-
hafter Schiffsverkehr registriert: Der erste
Schiffszug verlid3t den Hafen am 10. Novem-
ber; weitere Transporte erfolgen am 13., 18.,
19,21, 22, .24 26, 28 und am 30: Novem-
ber. Vom 1. bis zum 6. Dezember werden tig-
lich Frachten verladen und abgeschickt. Im
Januar vermindert sich die Verkehrsdichte um
die Halfte. Die sich noch relativ rasch folgen-
den Fuhren sind weniger grof3. Der Riickgang
verstdrkt sich im Laufe des folgenden Monats.
Der Weintransport bringt im Mérz einen
neuen Aufschwung mit sich: 29 Schiffe befah-
ren den Kanalin 10 Schiffsziigen. Wihrend der
Monate Juli, August und September ist der
Schiffsverkehr  génzlich stillgelegt. Die
Gesamtzahl der Barken, welche in einem der
Hifen beladen werden, belduft sich somit,
ohne die Riickfahrt der leeren Boote zu zih-
len, auf 498, wobei 8.352 Wagenladungen
transportiert werden; dies entspricht einem
monatlichen Durchschnitt von tiber 14 Sen-
dungen, gegeniiber 3 Sendungen im Jahre

don et d’une barque sur le lac de Neuchatel et
le courtier MUNIER. Ensemble, ils consignent
en 1686—87 1.473 chars, soit 20 % du trafic
annuel.

Inachevé, le canal n’attire guére de clients
étrangers: des riverains du Léman, Genevois
ou Savoyards, quelques Lyonnais qui envoient
des toiles a St-Gall.

La plus grande partie de la clientéle se con-
centre entre Orbe et Yverdon, puis s’étire des
rives du Léman au sud vers les lacs du pied du
Jura et I’Aar, jusqu’a Morat (ot ’on décharge
les marchandises destinées a Berne), Nidau,
Soleure, Olten, Bile. Du fait des lacunes des
comptes, la carte de la clientéle ne saurait pré-
tendre a 'exhaustivité, ni & une quantification.
Mais elle suffit pour circonscrire le bassin com-
mercial entre Lyon, Bale et St-Gall (fig. 16).

Les marchandises

Les chalands chargent de nos jours surtout les
picces exceptionnellement encombrantes:
générateurs d’électricités, tuyaux et vannes
d’oléoducs, etc. ou des matiéres premicres
importées massivement: minerais, charbon,
ciment, engrais, céréales.

Du fait du mauvais état général des chaussées,
les marchandises dont le transport par la route
est réputé difficile sont autrefois beaucoup
plus nombreuses. Les bosses de sel, les ton-
neaux de vin, les troncs d’arbres, les pierres de
moulin, les cloches par exemple entrent dans
cette catégorie. Il s’y ajoute tous les produits
qui redoutent les cahots: les fruits frais, la ver-
rerie, la poterie de terre etc. Les denrées cou-
rantes: fromages, pois verts, pois blancs, cha-
taignes, etc. préférent aussi la voie d’eau dés
qu’elles sont expédiées en gros et que la
distance a parcourir dépasse quatre ou cinq
lieues (16—20 km).

Dans I'esprit de ses promoteurs, le canal aurait
pu conduire les exportations néerlandaises et
rhénanes vers le midi et les denrées méditerra-
néennes dans le nord de I’'Europe. Il ne trans-
porte qu’occasionnellement du savon, de
’huile, des citrons, des oranges, du sucre, pour
une clientcle suisse, ou de la quincaillerie
venue »des Allemagnes« pour le marché gene-
VOIs.

Sur les 60 années dont les comptes nous sont
parvenus, les marchandises diverses, étrange-
res ou indigénes ne représentent que 5% des
envois.

A part les meules de moulins et les pierres
nécessaires a la construction des maisons du
canal, une seule matiere premiére entre en
ligne de compte: le sel, importé du Peccais en
Provence, de Moiitiers en Tarentaise, excep-
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1709. Der Monat Oktober kann nur als ertrag-
reicher Betriebsmonat betrachtet werden, falls
die Weinlese sehr friih beendet ist. Die ein-
triglichste Zeitspanne fillt somit auf den Spét-
herbst und den Winteranfang, d.h. von
November bis Januar. Der Betrieb kommt
vollstindig zum Stillstand vom Juni bis kurz
vor der Traubenerntezeit.

Die Kundschaft

GemilB den Forderungen der Regierung wer-
den Name und Wohnsitz der Kunden fast aus-
nahmslos in die Buchhaltung aufgenommen.
Diese Angaben erlauben uns einen Einblick in
die Anzahl, Treue und die geographische Ver-
teilung der Kanalbenutzer. Innerhalb von zwei
Betriebsjahren kann die Zahl der Kunden zwi-
schen 40 und 100 variieren.

50 km
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Fig. 16  Bassin commercial du canal.

1. Zone ou U'on trouve des clients dans la plupart des localités.

enches

tionnellement de Salins en Franche-Comté, ou
produit dans les mines et salines du Chablais
vaudois. Il représente 7,5 % du trafic recensé.
Au cours du 18e siécle, les administrateurs du
canal s’efforcent de s’assurer le charroi du sel
vaudois. Ils se chargent, a titre privé, de 'ame-
ner par le Léman de Villeneuve a Morges.
Apres 1750, le sel assure a lui seul 11 % du fret
du canal.

Dans les années de disette, les autorités ber-
noises expédient des céréales dans les greniers
qu’elles ont établis dans les bailliages du Pays
de Vaud. Tl n’en passe qu’une annce sur
quatre. L’afflux des grains, inversément pro-
portionnel a ’abondance de la récolte locale
atténue leffet des mauvaises années. En
1690—91 par exemple, il correspond a 21%, en
1748—49 a 47% du trafic. Mais il ne représente
que 2,5% de I’ensemble du tonnage.
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Abb. 16  Einzugsgebiet fiir den Kanalhandel.
1. Gebiet, wo man beinahe in allen Orten Kunden findet.
2. Gebiet mit zahlreichen Kunden. Diejenigen Ortschaften
sind angegeben, aus welchen Kunden und Lieferanten
stammen.
3. Kanalboote 9. Salinen (Salzbrunnen)
4. Seile (Taue) (1750) 10. Savoyer Wein

5. Getreide 11. Salz von Moiitiers
6. Holz 12. Meersalz
7. Nagel 13. Salz von Salins

8. Salz von Roche

2. Zone oila clientéle est nombreuse. Les localités marquées sur la carte sont celles ot 'on trouve des clients et des fournisseurs.

0. Bois
7. Clous
8. Sel de Roche

3. Barques pour le canal
4. Cordes (1750)
5. Céréales

66

9. Salines
10. Vin de Savoie
11. Sel de Moutiers

12. Sel marin

13. Sel de Salins



Entreroches bedient diec Mehrzahl von ihnen,
etwa 33 im Mittel, Talan ungetihr 25 und Cos-
sonay oder Le Bouquet 12. Vom schlechtesten
bis zum besten Betriebsjahr nimmt die Zahl
der Kunden um 150 %, das Volumen des
Frachtgutes um 800 % zu. Die Kundschaft
erweist sich als treu, aber begrenzt in ihrer
Zahl.

Im allgemeinen sendet ein Kunde von Bou-
quet aus geographischen Griinden kein
Frachtgut iiber Entreroches, und ebenso
wenig schickt ein Kunde von Entreroches
seine Ware iiber die Hifen Le Bouquet oder
Talan. Die StraBBe von Morges fithrt ndmlich
nach Cossonay, und diejenige von Aubonne
iiber La Sarraz nach Entreroches. Der Hafen
von Talan bedient vor allem die Leute von
Orbe.

Zu Beginn zieht dieser Wasserweg Kleinhdnd-
ler an: Siméon COPET von Orny 1d6t in 10 Sen-
dungen Kastanien, Ol, Savoyer Wein und ver-
schiedene Handelsartikel auf dem Kanal
beférdern, und das Gesamtvolumen des
Frachtgutes betrigt 15,5 Wagenladungen. In
den folgenden Jahren lassen ein paar Winzer,
Wirte und Weinmakler groBere Mengen auf
dem Kanal transportieren. Die Berner Patri-
zier, welche groBere Weingiiter an der Cote
und in Lavaux besitzen, lassen jdhrlich 50 bis
80 Ladungen auf einmal befoérdern. Zu den
besten Kunden gehoren jedoch die Weinhénd-
ler, wie z.B. die Familien RoGUIN und
DuTHON, Besitzer eines Wirtshauses in Yver-
don und eines Kahnes auf dem Neuenburger
See, sowie der Weinmakler MUNIER. Im Jahre
1686/87 buchen sie zusammen 1.473 Trans-
portladungen, was 20 % des jahrlichen Schiffs-
verkehrs ausmacht.

Ausldndische Kunden fiihlen sich durch diesen
Kanal, der unvollendet bleibt, kaum angezo-
gen. Gegebenenfalls wird er durch Bewohner
der Genferseekiiste benutzt, Genfer oder
Savoyer, und durch Héndler aus Lyon, welche
Leinen nach St.-Gallen senden.

Das wichtigste Einzugsgebiet der Kanalbenut-
zer befindet sich zwischen Orbe und Yverdon;
dann dehnt es sich im Siiden von den Ufern des
Genfer Sees gegen die Seen am Fuf3e des Jura
und die Aare aus, bis nach Murten (wo die
Fracht fiir Bern abgeladen wird), Nidau, Solo-
thurn, Olten und Basel. Da die Buchfiihrung
des Kanalbetriebes betrichtliche Liicken auf-
weist, ist es unmdglich, die gesamte Kund-
schaft zu erfassen, und eine quantitative Schiit-
zung ist ebenfalls schwierig. Zumindest
erlaubt sie, das Einzugsgebiet des Handelswe-
sens zwischen Lyon, Basel und St.-Gallen
abzugrenzen (Abb. 16).

Les barques chargent surtout des vins, qui pro-
viennent des vignobles autrefois plus étendus
de Savoie, des rives du Léman et des cOtes de
I’'Orbe. Ils représentent a eux seuls 85% du
volume transporté. Ni les marchandises diver-
ses, ni le sel, ni méme les graines ne parvien-
nent a compenser l'effet désastreux d’une
mauvaise vendange.

Construit a partir de son extrémité septentrio-
nale, comme une voie de pénétration vers le
sud, le canal facilite en fait la pénétration des
produits lémaniques dans les bassins de I’Aar
et du Rhin. Les barques qui se dirigent vers le
nord emportent 94% du tonnage, celles qui
remontent d’Yverdon vers Entreroches, 6%
seulement.

Le tonnage

En 1639, la navigation subvient déja en partie
aux frais de construction et Daniel MORLOT
évalue avec optimisme le trafic futur. Il n’évo-
que pas de grands courants internationaux,
mais constate que les seuls bourgeois de Berne
ont consigné plus de 2.700 chars de vin. Il
estime qu’ils en importeront bon an mal an
2.000. Les vignerons, les marchands, les
aubergistes des autres villes ou des autres can-
tons en feront bien passer 6.000. Ce qui impli-
que le retour des futailles, pour un tonnage
d’environ mille chars. Si 'on y ajoute 2.000
chars de sel et autant de marchandises diver-
ses, le canal transportera en moyenne, chaque
année 13.000 chars.

Les soixante comptes conservés, et six autres
chiffres globaux montrent la distance qui
sépare ce premier pronostic de la réalité. Au
17e siécle, la moyenne des 13 années connues
(sur 52) atteint 4.586 chars, dont 4.109 de vin,
la moitié du chiffre escompté. Au 18e siecle,
cette moyenne tombe a 2257 chars pour les
vins. Une seule fois, la meilleure année connue
(1719—1720), le canal transporte effective-
ment plus de 8.000 chars de vin. Mais cette
année-la, le sel et les autres marchandises ne
font qu'un complément de 206 chars.

Avec 85 % du tonnage et non 62 % comme
MORLOT l'avait estimé, I'importance du vin
dépasse les prévisions. Le sel passe tres irrégu-
lierement, nous I’avons dit; en moyenne 323
chars par an. Quand aux marchandises diver-
ses, elles restent tres secondaires: 175 chars par
an, y compris les futailles vides.

Une série de 43 années continues montre I’ex-
tréme variabilité des charrois d’un an a 'autre
(fig. 17). Mais ni les dents de scie annuelles, ni
les lacunes de notre documentation n’empé-
chent de déceler la tendance a long terme.

De 1648 a 1700, 13 années connues sur 52 don-
nent un tonnage moyen de 4.586 chars; de 1700
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Die Handelsware

Heutzutage beschrinkt sich die Fracht der
Lastkihne im Allgemeinen auf groBles Sperr-
gut: Stromgeneratoren, Rohre und sonstiges
Zubehor von Erdolleitungen (Pipelines) usw.,
oder Rohstoffe, die in grofen Mengen einge-
fihrt werden: Erz, Kohle, Zement, Diinger
und Getreide.

Da zur Zeit des Kanalbetriebes die Stralen zu
Recht einen schlechten Ruf haben, werden
verschiedenste Handelsartikel auf dem Was-
serweg transportiert. Salz- und Weinfésser,
Baumstamme, Mihlsteine und Turmglocken
gehoren zum damaligen Frachtgut. Ferner
wird auch fiir alle empfindlichen Handelsgiiter
der Wasserweg bevorzugt: Frische Friichte,
Glas- und Topferware usw. Landesiibliche
Lebensmittel wie Kése, griine und weile Erb-
sen, Kastanien usw. ziehen den Transport zu
Wasser vor, sobald es sich um groere Mengen
handelt, oder wenn die Transportstrecke lan-
ger als 4 bis 5 Meilen (16—20 km) ist.
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a 1720 (8 années connues sur 20), 4.121 chars;
de 1721 a 1750 (25 années connues sur 30),
3.869 chars; de 1751 a4 1770 (20 années con-
nues), 2.180 chars; de 1814 4 1829, 1.714 chars
(moyenne des 16 ans) (fig. 18).

Sans port sur le Léman, le canal n’est guere
susceptible de devenir plus attractif; il semble
voué a un inéluctable déclin.

La lutte tarifaire

La concession avait fixé le prix des transports
du Léman a Yverdon & 14 florins pour les
clients ordinaires, et 11 florins pour les bour-
geois de Berne.

En 1647, les entrepreneurs fixent a 9 florins le
prix du char entre Cossonay et Yverdon. En
fait, les comptes les enregistrent dés le début a
8 florins 3 sols, ce qui correspond a 33 batz (3,3
francs) de monnaie courante. Le trajet d’un
port a 'autre est évalué 2 fl. 9 s, soit 11 batz.
Le tarif de base est le suivant:

1 1 L L 1 L L 1 L L L L 1 L : S |

' sy L
1721 1730 1735
= B2 - 34 =3)

1740 1745
44 - 49

L L
1750 1755 1760 1765 1766
- 54 5 - 10

Abb. 17 Jihrliche Verkehrsdichte auf dem Kanal, in den Jahren 1727 bis 1770.

Fig. 17 Trafic annuel du canal, de 1727 a 1770.

Die Bauherren gingen von der Annahme aus,
daB der Kanal einen Transportweg fir die
Ausfuhr aus den Niederlanden und dem
Rheingebiet nach Sudfrankreich, und fiir die
Lebensmittel aus dem Mittelmeergebiet nach
Nordeuropa darstellen wiirde. In Wirklichkeit
werden auf dem Kanal nur gelegentlich Seife,
Orangen, Zitronen und Zucker fiir eine
schweizerische Kundschaft transportiert und
manchmal auch »deutsche Eisenware« fiir den
Markt in Genf.
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Tarif des transports

Arrivées
Entreroches Le Talan Yverdon
Cossonay  2fl.9s=11batz 5fl.6s=22batz 8fl.3s=33 batz
Le Bouquet 2fl.=8batz ~ 4f1.9s=19 batz 7fl.6s=30batz
Entreroches 2f1.9s=11batz 5f1.6s=22 batz
Le Talan 2f1.9s=11 batz

Départs

Les marchandises qui remontent le canal et qui
profitent des bateaux descendus a Yverdon



In den 60 uns erhaltenen Jahresabrechnungen
machen die verschiedenen Handelsartikel, ob
sie nun aus dem Ausland oder dem Inland
stammen, nur 5 % aller Sendungen aus.
Abgesehen von Miihlsteinen und dem fiir die
Kanalhduser bendétigten Baumaterial kommt
nur ein einziger Rohstoff, das Salz, fiir den
Kanaltransport in Betracht, welches aus dem
»Peccais« in der Provence, von Mofitiers in der
Tarentaise (Savoyen), ausnahmsweise aus den
Salzbrunnen der Franche-Comté oder aus
Minen und Salzbergwerken des waadtlandi-
schen Chablais stammt. Der Salztransport
stellt 7,5% des registrierten Warentransportes
dar. Im Laufe des 18. Jahrh. bemiihen sich die
Verwalter des Kanalbetriebes darum, den
waadtldndischen Salztransport fiir sich zu
gewinnen. Sie bieten sich an, das Salz von Vil-
leneuve iiber den Genfer See bis nach Morges
zu bringen. Nach 1750 macht der Salztransport
11% der Kanalfracht aus. Wahrend Jahren der
Hungersnot senden die Berner Behorden
Getreide in die Kornspeicher, die sie in den
waadtlandischen Herrschaftsbezirken erstel-
len lieBen. Dies geschieht allerdings nur unge-
fahr alle vier Jahre. Die Getreidezufuhr, wel-
che umgekehrt proportional zum lokalen Ern-
teertrag ist, vermindert die Auswirkungen von
schlechten Erntejahren. Im Betriebsjahr
1690—91 beispielsweise beansprucht der Ge-
treidetransport 21%, im Jahr 1748—49 jedoch
47% des gesamten Schiffsverkehrs. In bezug
auf die Gesamtlasten stellt der Getreidetrans-
port allerdings nur 2,5% dar.

Der Hauptanteil des Frachtgutes besteht aus
Wein, welcher in den damals ausgedehnteren
Weinbergen von Savoyen, an den Ufern des
Genfer Sees und den Héngen der Orbe entlang
angebaut wird. Der Weintransport stellt nicht
weniger als 85% des beforderten Frachtgutes
dar. Ist die Traubenernte schlecht, so vermag
im betreffenden Jahr kein anderer Waren-
transport die verheerenden Auswirkungen
auszugleichen, handle es sich nun um verschie-
dene Handelsartikel, um Salz oder um
Getreide.

Man hatte mit den Bauarbeiten am nérdlichen
Ende des Kanales begonnen, um durch ihn
spater in den Siiden vordringen zu kOnnen.
SchlieBlich fordert der Kanal jedoch die Ein-
fuhr von Produkten aus dem Genferseegebiet
in das Rhein- und Aarebecken. 94 % des
Frachtgutes werden in den Norden befordert,
und nur 6 % des Gesamtvolumens werden von
Yverdon talaufwéarts nach Entreroches trans-
portiert.

Das Frachtvolumen

Im Jahre 1639 vermag der Ertrag des Schiffs-
verkehrs schon teilweise fiir die Baukosten des

sont chargés d’abord & mi-prix puis a plein tarif
a partir de 1698.

De¢s le début, les administrateurs accordent
des réductions de prix a d’autres clients que les
bourgeois de Berne. Ils s’assurent la fidélité
des plus importants par des rabais: sur la quan-
tité, sur la provenance (par exemple pour les
vins de Lavaux, qui font un plus long chemin
pour atteindre le canal). Les envois exception-
nels de sel jouissent aussi de tarifs de faveur.
Pour mieux lutter contre la concurrence crois-
sante des routes de Franche-Comté, les tarifs
sont réduits d’un florin en 1727. Cette baisse
n’enraye pas la diminution du trafic, qu’ag-
grave encore ’amélioration du réseau routier
helvétique dans la seconde moitié du 18e
siecle. Pour maintenir ’attrait du canal, les
commis et les intendants proposent de nou-
veau rabais aux meilleurs clients. Les prix réels
faiblissent de 15 4 20% au cours du 18e siécle,
alors que le cotit de la vie augmente de plus de
60% entre 1750 et 1800[25]. Limer les bénéfi-
ces ralentit momentanément le déclin.

Reésultats financiers

Grice a une enquéte du gouvernement bernois
pour les premieres années, du gouvernement
vaudois pour les derniéres, et grace au fait que
les soldes passifs ou les bonis insignifiants sont
reportés au compte suivant, nous connaissons
les profits et pertes de 122 exercices.

Comme le rythme des transports le laisse pré-
voir, les recettes annuelles varient en dents de
scie d’'une année a 'autre. Les dépenses ne leur
sont que partiellement proportionnelles. Les
salaires, I’entretien courant des barques ou des
écluses, sont fonction du trafic. Mais des
impondérables: un gel excessif, des inonda-
tions, des accidents, I'usure des installations
entrainent parfois des réparations urgentes et
lourdes. En 1719-20, ’'année du plus fort tra-
fic, de fortes dépenses mangent une partie du
bénéfice. Et pour les actionnaires, la meilleure
année est 1706—1707 (18.000 fl.) avec un ren-
dement de 16% pour le capital obligataire ...
Aux années moyennes ou nettement bénéfi-
ciaires succedent des déficits patents (fig. 19).
Bon an mal an, le rendement du canal ne per-
met pas de verser I'intérét annuel de 7 % pro-
mis. Lorsque le bénéfice est inférieur, les ent-
repreneurs considérent la somme manquante
comme un arriéré. On s’arrange pour que ces
dettes privilégiées, jamais épongées, empé-
chent tout versement au premier capital. Il est
probable que méme s’il avait été conduit jus-
qu’'au Léman, le canal n’aurait pas été plus ren-
table. La pente du versant sud aurait provo-
qué de grosses difficultés techniques avec la
traversée de terrains ébouleux, la construction
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Kanals aufzukommen, und Daniel MoRrRLOT
sicht der weiteren Entwicklung des Betriebes
voller Zuversicht entgegen. In seinen Anga-
ben erwihnt er keinen nennenswerten interna-
tionalen Warenaustausch, dagegen stellt er
fest, daB alleine die Biirger von Bern mehr als
2.700 Wagenladungen Wein fiir den Kanal-
transport reserviert haben. Somit meint er,
daB sie auch in der Zukunft jahrlich wenigstens
2.000 Ladungen auf diesem Weg importieren
wiirden. Die Winzer, Héindler und Wirte der
restlichen Stiadte und Kantone werden nach
seinen Schitzungen ohne weiteres 6.000
Ladungen verfrachten. Dies wiirde bedeuten,
daB ungefihr 1.000 Wagenladungen mit leeren
Féssern zuriickgefiihrt werden miilten. Wenn
man zu diesen Zahlen noch 2.000 Ladungen
Salz und dasselbe Volumen von diversen Han-
delsartikeln hinzuzihlt, so werden auf dem
Kanal jéhrlich 13.000 Ladungen transportiert.
Die 60 uns erhaltenen Abrechnungen, sowic 6
zusitzliche globale Angaben zeigen allerdings
die Diskrepanz zwischen diesen ersten Pro-
gnosen und der Wirklichkeit. Im 17. Jahrh.
werden im Mittel der 13 iberlieferten Jahre
(von insgesamt 52) 4.586 Ladungen, davon
4.109 Ladungen Wein befordert. Dies ent-
spricht nicht einmal der Hilfte der erhofften
Menge. Im 18. Jahrh. betrigt der Durchschnitt
2.257 fir den Weintransport. Einzig wahrend
des besten Betriebsjahres (1719—20) werden
auf dem Kanal mehr als 8.000 Ladungen Wein
transportiert; in diesem Jahr bilden allerdings
Salz und andere Handelswaren blof3 eine
Erginzung von 206 Ladungen. Mit 85% der
Tonnage und nicht 62%, wie dies Morlot
geschiitzt hatte, iibersteigt der Anteil des
Weintransportes bei weitem die Prognosen.
Wie schon erwihnt wurde, kann das Volumen
des Salztransportes von Jahr zu Jahr stark vari-
ieren. Im Durchschnitt sind es 323 Ladungen
pro Jahr. Was den Transport von diversen
Handelsartikeln betrifft, so ist sein Volumen
unbedeutend: es entspricht 175 Ladungen pro
Jahr, wobei hier die Rickfahrt der leeren
Weinfésser inbegriffen ist.

Eine vollstindige Reihe von 43 registrierten
Betriebsjahren zeugt von den extremen Unter-
schieden in der Anzahl der jéhrlichen Schiffs-
ziige (Abb. 17). Wenn man eine langere Zeit-
spanne betrachtet, konnen weder die jahrli-
chen Hohe- und Tiefpunkte, noch die liicken-
haften Angaben die allgemeine Tendenz ver-
bergen. Fiir die 52 Jahre zwischen 1648 und
1700 verfiigen wir heute tiber 13 aufgezeich-
nete Betriebsjahre, in denen das mittlere
Frachtvolumen 4.586 Wagenladungen betrigt;
von 1700 bis 1720 sind die Angaben von 8 Be-
triebsjahren bekannt, in welchen das Durch-
schnittsvolumen 4.121 Ladungen betrigt; zwi-
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schen 1721 und 1750 (wo 25 von 30 Jahren be-
kannt sind) betrigt das Mittel 3.869 Ladungen;
von 1751 bis 1770 (wovon 20 Jahre registriert
sind) sind es 2.180 Ladungen, und von 1814 bis
1829 entspricht der Durchschnitt der 16 Jahre
1.714 Ladungen (Abb. 18).

Es scheint unvorstellbar, dall der Kanal ohne
Hafen am Genfer See je an Interesse gewinnen
wird. Vielmehr erweckt er den Eindruck, sei-
nem unvermeidlichen Niedergang entgegen-
zugehen.

Der Kampf um die Transportkosten

In der Kanalkonzession war der Tarif des
Transportes vom Genfer See bis nach Yverdon
fir die gewohnlichen Kunden auf 14 Gulden,
und fiir die Biirger der Stadt Bern auf 11 Gul-
den festgesetzt worden. Im Jahre 1647 bestim-
men dic Unternehmer einen Tarif von 9 Gul-
den pro Ladung, welche von Yverdon nach
Cossonay befordert wird. Fir diese Strecke
werden in der Praxis aber von Anfang an 8
Gulden 3 »sols« verlangt und registriert, da
dieser Betrag in der iiblichen Wihrung 33 Bat-
zen (3,3 Franken) ausmacht. Die Uberfahrt
zwischen den zwei Héifen wird auf 2 Gulden 9
»s0ls« geschitzt, was 11 Batzen entspricht.

Somit gelten die folgenden Grundtarife:

Transporttarif
Abfahrt Ankunft
Entreroches Le Talan Yverdon

Cossonay ~ 2f1.9s=11Batzen 5fl.6s.=22 Batzen 8f1.3s.=33 Batzen
LeBouquet 2fl. = 8Batzen 4{1.9s.=19 Batzen 7fl.6s.=30 Batzen
Entre-

roches 2f1.9s.=11 Batzen 5f1.6s.=22 Batzen
Le Talan 2f1.9s.=11 Batzen

Fir dasjenige Frachtgut, welches von den
zuriickkehrenden Booten von Yverdon talauf-
warts transportiert wird, hat man vorerst den
halben Tarif, von 1689 an jedoch den ganzen
Tarif zu bezahlen. Die Kanalverwalter gewah-
ren nicht nur den Bernern die vereinbarte
ErmiBigung, sondern sie versuchen von
Anfang an die Treue gewisser Kunden zu
gewinnen, indem sie ihnen je nach Frachtvolu-
men oder Herkunft einen reduzierten Fahr-
preis abverlangen (so zum Beispiel fiir den
Weintransport von Lavaux, da dieses Fracht-
gut bis zum Kanal einen ldngeren Weg zuriick-
zulegen hat).

Auch die auBlergewohnlichen Sendungen von
Salz konnen von einer TarifermiBigung profi-
tieren. Um gegen die zunehmende Konkur-
renz des StraBBennetzes in der Franche-Comté
anzukdmpfen, werden im Jahre 1727 alle
Taxen um einen Gulden gesenkt. Aber diese
Vergiinstigung vermag den unaufhaltsamen

d’un nombre considérable d’écluses, d’ou des
dépenses a coup siir ruineuses.

Entre 1670 et 1770, les recettes enregistrées
s’élevent en moyenne a 17.900 f1., les dépenses
d’exploitation atteignent 13.000 fl. Les 4.900
fl. de bénéfice moyen ne représentent pour le
capital obligataire de 111.700 fl. qu’un intérét
de 4,4% (fig. 19).

Pendantla période révolutionnaire et napoléo-
nienne, cet intérét tombe a 2% . Les dernicres
années sont déficitaires. Affaire désastreuse
pour les premiers actionnaires, le canal d’En-
treroches rapporte un intérét modeste au capi-
tal de sauvetage.

Deux familles, les bu PLESSIS-GOURET ct les
MORLOT concentrent peu a peu entre leurs
mains les parts du canal; elles interviennent
directement dans la marche de I'entreprise et
en tirent quelques petits avantages complé-
mentaires. Une fois les premiers investisse-
ments passés par profits et pertes, elles seules
sont susceptibles de considérer I'exploitation
du canal comme une source appréciable de
revenus.

VI.
L’impact du canal

Le gouvernement bernois avait assuré aux
bourgeois de Berne un avantage financier qui
devait lever toute opposition de leur part a la
construction du canal.

Pour I'Etat lui-méme, la concession prévoit le
prélevement de la »dixiéme partie de touts
Revenus et Profits qui se tirerons du Canal et
Dépendances« ou d’une somme fixe, 4 conve-
nir, a partir de la quarantiéme année.

A la suite des difficultés rencontrées, c’est a
partir de 1691 seulement que le gouvernement
bernois exige une redevance annuelle fixée a
500 fl. qui n’enrichit guére I'Etat. Le canal
influence d’une maniére plus décisive le déve-
loppement du trafic et de I’économie.

Les canaux complémentaires:
canal d’Aarberg et canal Stockalper

Vers 1644, ’heurcux succes des travaux incite
a prolonger la voie navigable en direction de
Berne. Elie GOURET et ses techniciens hol-
landais assainissent le Grand-Marais d’Aar-
berg et creusent a la demande du gouverne-
ment et a ses frais un canal navigable long
d’une quinzaine de kilometres, de la Broye a
Aarberg. Dés 1646, le gros oeuvre en est ter-
miné [26].

Une initiative du méme genre voit le jour entre
1651 et 1659, en Valais ou le marchand et
homme politique le plus influent, Kaspar-
Jodok STOCKALPER DE LA TOUR s’efforce d’ac-
croitre I'attrait du Simplon. Il prend a son ser-

4 |



Riickgang des Schiffsverkehrs ebenfalls nicht
zu verhindern, welcher ohnehin in der zweiten
Hilfte des 18. Jahrh. durch die Verbesserung
des schweizerischen StraBennetzes gefidhrdet
wird. In der Hoffnung, das Interesse am Kanal
aufrechtzuerhalten, gewidhren die Kommis
und Verwalter den besten Kunden erneute
Vergiinstigungen. Im Laufe des 18. Jahrh. sin-
ken die Realpreise um 15 bis 20%, wihrend-
dem zwischen 1750 und 1800 die L.ebenskosten
um mehr als 60% ansteigen [25]. Mit Hilfe
einer Gewinnverminderung gelingt es, den
Niedergang voriibergehend aufzuschieben.

Die finanziellen Ergebnisse

Dank der Untersuchungen, welche fiir die
ersten Betriebsjahre durch die Berner Regie-
rung und fiir die letzten Jahre durch die waadt-
landische Regierung durchgefiithrt worden
sind, sowie dank der Tatsache, daB das Passiv-
saldo oder die unbedeutenden Mehreinnah-
men auf die folgende Abrechnung tibertragen
worden sind, werden uns die Gewinne und
Verluste von 122 Betriebsjahren ersichtlich.
Aus dem Rhythmus des Warentransportes
kann auf die Einnahmen geschlossen werden,
die in zwei Betriebsjahren sehr stark variieren
konnen. Die Kurve der Ausgaben verlauft nur
teilweise proportional: Die Lohne und die lau-
fende Wartung von Lastkdahnen und Schleusen
sind wohl von der Intensitit des Verkehrs
abhiéingig, aber unvorhersehbare Faktoren wie
beispielsweise sehr lange Kilte- und Frostpe-
rioden, Uberschwemmungen, Unfille oder
die Abnutzung der Kanalinstallationen kon-
nen manchmal dringende und kostspielige
Reparaturarbeiten hervorrufen.

Im Betriebsjahr 171920, in dem der dichteste
Schiffsverkehr registriert worden ist, wird ein
groBer Teil der Einnahmen durch betréichtli-
che Kosten verschlungen. Fir die Aktionire
erweist sich das Betriebsjahr 1706—07 (18.000
Gulden) mit einer Rendite von 16% des Anlei-
hekapitals als weitaus am fruchtbarsten. Den
mittleren und wirklich eintrédglichen Betriebs-
jahren folgen jedoch offensichtliche Defizite
(Abb. 19). Ob es sich um ecin gutes oder
schlechtes Jahr handelte, die Einnahmen des
Kanalbetriebes erlauben es nie, den verspro-
chenen Jahreszins von 7% auszuzahlen. Ist der
Gewinn niedriger, so betrachten die Unter-
nehmer die fehlende Summe als Riickstand.
Tatséchlich wird dieser Riickstand nie ausge-
glichen. So bezahlt man den ersten Aktienbe-
sitzern keinen Zins. Es ist wahrscheinlich, daf3
der Kanal auch mit seiner geplanten Verlinge-
rung bis zum Genfer See kaum rentabler gewe-
sen wire. Das Gefille auf der Studseite hitte
betrichtliche technische Schwierigkeiten mit
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vice un des techniciens hollandais venu avec
Elie GOURET, Jean MURLIN, et fait creuser un
canal entre Collombey et Vouvry, d’ou le
Rhone est navigable jusqu’au Léman. Ce canal
facilitera I’écoulement des marchandises ita-
liennes, et détournera peut-étre vers les cols
alpins une part du trafic aboutissant & Morges
27}

Les deux émules d’Entreroches (fig. 16) ne
fonctionnent que quelques années. Ils n’accro-
issent pas le rayonnement du canal dont I’inté-
rét reste strictement local. De ce fait, la voie
navigable ne souffre guere de la conjoncture
internationale. Les campagnes de Louis XIV
contre la Hollande ou contre la Franche-
Comté ne provoquent aucun contre-coup sen-
sible. La révocation de I’Edit de Nantes se tra-
duit tout au plus par quelques transports supp-
lémentaires de bagages. L’effet des guerres de
la ligue d’ Augsbourg en 1691 se réduit au pas-
sage de 7 canons pour les troupes levées par
Berne. Seule l'invasion de la Savoie par les
troupes espagnoles pendant la guerre de Suc-
cession d’Autriche, en 1743—44 interrompt
pour quelque temps 'importation du sel de
Moditiers.

Une gréle qui détruit les récoltes de La Cote
est infiniment plus facheuse qu’une guerre aux
fronti¢res, ou méme que I'invasion. En 1798,
I'entreprise trouve un regain d’activité lorsque
les troupes d’occupation frangaises réquisi-
tionnent les moyens de transports.

Un décollage économique

Le canal rend malgré tout la route du Plateau
suisse plus attrayante. Les marchandises y sont
moins exposées que sur les chaussées mal ent-
retenues par les paroisses ou les communes. Tl
est a I’abri des brigands. Ses tarifs diminuent le
cout total des transports.

La jalousie tenace de la »Compagnie des bate-
liers« d”Yverdon ne parvient pas a cacher les
avantages que la ville tire du canal. En 1626,
avant sa construction elle emploie cinq bar-
ques et deux demi-barques sur le lac de Neu-
chatel. Une cinquantaine d’années plus tard,
leur nombre a plus que triplé. Le réglement de
1686 le restreint a 18 grandes barques et 6 peti-
tes.

Le canal crée aussi des occasions de travail.
Les forges et les scieries d"Yverdon lui fournis-
sent ferrures et madriers. Des charpentiers,
des magons, des cordiers, des serruriers s’em-
bauchent a la journée a son service. Sur le
Léman, port de débarquement des marchandi-
ses destinées au canal d’Entreroches, Morges
prospere et ses foires dépassent en importance
celles de Vevey, de Lausanne ou de Nyon, si
bien que Leurs Excellences de Berne la préfe-



sich gebracht: die Durchquerung von Rutsch-
gebieten, sowie die Erstellung von zahlreichen
Schleusen hétten zweifellos zu verheerenden
Kosten gefiihrt.

In den Jahren 1670 bis 1770 betragen die jéhrli-
chen Einnahmen im Durchschnitt 17.900 Gul-
den und die Betriebskosten 13.000 Gulden.
Die 4.900 Gulden des mittleren Reingewinnes
bringen allerdings nur einen Zins von 4,4 % des
Anleihekapitals von 111.700 Gulden ein (Abb.
19).

Wihrend der Franzosischen Revolution und
zur Zeit Napoleons sinkt der Zins sogar auf
2%. Die letzten Betriebsjahre sind defizitir.
Der Kanal bringt einen bescheidenen Zins ein,
was sich fiir die ersten Aktionére sehr verhing-
nisvoll auswirkt.

Nach und nach beschrinken sich die Anteile
des Kanals auf die Familien DuPLEssIS-GOU-
RET und MORLOT; sie greifen direkt in den
Betrieb ein und kdnnen daraus einen kleinen
zusitzlichen Gewinn ziehen. Seitdem das erste
Anlagekapital als verloren betrachtet werden
mufB, kann das Unternehmen nur noch fiir sie
als eine nennenswerte Einnahmequelle gelten.

Vil
Der EinfluB3 des Kanals

Die Berner Regierung hatte den Biirgern von
Bern finanzielle Vorteile versprochen, um die
Opposition gegen den Kanalbau zu brechen.
Fiir den Staat selbst ist in der Konzession ein
Zechntel vorgesehen auf alle Einnahmen und
Vorteile, die aus dem Kanal und allen ange-
gliederten Unternehmungen entstehen, oder,
nach Absprache, eine feste Summe vom vier-
zigsten Betriebsjahr an.

Die auftretenden Schwierigkeiten bewegen
die Berner Regierung dazu, erst von 1691 an
einen jdhrlichen Beitrag von 500 Gulden zu
verlangen, eine Summe, die kaum zur
Bereicherung des Staates beitrdgt. Indessen
beeinfluBt der Kanal wesentlich die Entwick-
lung von Verkehr und Handel.

Die angegliederten Kanile:
Kanal von Aarberg und Stockalperkanal

Gegen 1644 146t der Erfolg der Bauarbeiten
den Wunsch aufkommen, den Wasserweg
nach Bern hin zu verlédngern. Elie GOURET und
seine holldndischen Techniker sanieren das
groBe Moor von Aarberg und bauen auf
Wunsch der Regierung und auf ihre Kosten
einen schiffbaren, 15 km langen Kanal von der
Broye nach Aarberg. Der Hauptteil der Arbei-
ten ist 1646 beendet [26].

Ein dhnliches Unternehmen wird 1651 bis 1659
im Wallis durchgefiihrt. Veranlasser ist Kas-
par-Jodok STOCKALPER DE LA TOUR, einfluf3-
reichster Kaufmann und Politiker, der die

rent pour le grand port de commerce et de
guerre qu’elles ont décidé de construire [28].
Les charretiers, durement touchés baissent
leurs prix. La route de Suisse retient alors la
préférence des marchands étrangers. Les auto-
rités bernoises s’efforcent a la fin du 17e siécle
de sortir de la crise monétaire et de subsistance
en développant le commerce. Elles penchent,
(avec un certain retard) vers un mercantilisme
colbertien [29].

Elles créent un conseil du commerce en 1687.
En 1698, elles décident d’aménager le réseau
routier du Pays de Vaud. Modernisation ren-
due d’autant plus nécessaire que depuis la con-
quéte frangaise de la Franche-Comté, d’excel-
lentes chaussées relient Saint-Louis pres de
Bale a Lyon et drainent le trafic international:
elles sont plus roulantes et moins chéres du fait
de péages plus espacés. Pour lutter contre cette
concurrence, Berne inscrit dans son budget a
partir de 1742 un crédit annuel de travaux
publics (6.000 Thaler soit 45.000 florins). Mais
les premiéres réfections, en particulier I’éta-
blissement d’une bonne route entre Vevey et
Morat détournent du canal les vins de Lavaux.
Malgré d’incessantes réclamations, les pro-
priétaires ne parviennent pas a obtenir une
amélioration des chemins de Morges au Bou-
quet. De guerre lasse, pour diminuer les frais
d’entretien, des 1760, ils abandonnent le sec-
teur méridional. Dés lors le canal ne fonc-
tionne plus que sur le versant nord, d’Entrero-
ches a Yverdon. Berne accorde la construction
d’une route carrossable satisfaisante du Bou-
quet a Entreroches, par la colline du Mor-
mont. Mais jusqu’a la fin du siécle et malgré les
promesses du gouvernement, les chemins con-
duisant de Morges ou de Lausanne au Bouquet
ne sont pas modernisés. Les propriétaires
liment les frais d’entretien. Les écluses, les
barques délabrées, le canal ensablé n’attirent
plus les clients. La Révolution frangaise, I'in-
vasion, n’apporte qu’un regain momentané
d’activité. L’alliance franco-suisse du 11 aofit
1798 prévoit a son article 6, ’établissement
d’une voie d’eau du Rhin jusqu’a Genéve par
le territoire helvétique et de Genéve jusqu’au
Rhone navigable. Mais l'intérét porté au
réseau européen de navigation intérieure ne
débouche sur aucun crédit, ne suscite pas de
grands travaux.

Une activité ralentie et déficitaire se poursuit
jusqu’en 1829, année ou l'effondrement du
pont-acqueduc du Talent empéche toute navi-
gation. Le canal n’en a pas moins aidé a tirer le
Pays de Vaud du marasme économique et de la
pauvreté.
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Anziehungskraft des Simplon-Passes verstir-
ken mochte. Er nimmt Jean MURLIN in seinen
Dienst, einen der hollindischen Techniker,
die mit Elie GOURET hergereist waren und 14t
einen Kanal bauen zwischen Collombey und
Vouvry, von wo an die Rhéne bis zum Genfer
See schiffbar ist. Dieser Kanal wird den Trans-
port italienischer Waren erleichtern und viel-
leicht einen Teil der Waren, die bis Morges
gelangen, zu den Alpenpissen hin umleiten
[ 27k

Die beiden Nacheiferer-Projekte (Abb. 16)
sind nur einige Jahre in Betrieb. Sie vergro-
Bern aber die Reichweite des Kanals nicht und
seine Bedeutung bleibt lokal. So wird auch die-
ser Wasserweg von der internationalen Lage
kaum beriihrt. Die Kriegsziige von LUDWIG
XIV. gegen Holland oder die Franche-Comté
bringen keine Riickschlige. Die Aufhebung
des Ediktes von Nantes bewirkt bestenfalls
einige Gepécktransporte mehr. Die Wirkung
der Kriege der Augsburger Liga 1691 reduziert

sich auf die Uberfiihrung von 7 Kanonen fiir’

die von Bern ausgehobenen Truppen. Ledig-
lich die Salzimporte von Moutier werden
1743—44 fir kurze Zeit unterbrochen, als
Savoyen im Zusammenhang mit dem Erbfol-
gekrieg in Osterreich von spanischen Truppen
besetzt wird.

Weitaus mehr Arger als ein Grenzkrieg oder
gar die Invasion bereitet der Hagel, der die
Weinernte der Cote zerstort. Ein Aufschwung
findet statt, als 1798 die franzdsischen Besat-
zungstruppen die Transportmittel beschlag-
nahmen.

Der wirtschaftliche Aufschwung

Trotz allem macht aber der Kanal den Weg
liber das Schweizer Plateau attraktiver. Die
Waren sind geschiitzter als auf den von Kirch-
oder politischen Gemeinden schlecht unter-
haltenen StraBen: Sie sind auch vor Wegelage-
rern geschiitzt. Die Tarife vermindern die
Gesamttransportkosten. Die  hartnéckige
Eifersucht der »Compagnie des bateliers« von
Yverdon vermag die Vorteile, die der Stadt
aus dem Kanal erwachsen, nicht zu verbergen.
Im Jahre 1626, vor dem Kanalbau, unterhilt
sie fiinf groBBe und zwei kleine Schiffe auf dem
Neuenburger See. Fiinfzig Jahre spéter sind es
dreimal mehr. Das Reglement von 1686
beschrinkt die Zahl auf 18 groBe und 6 kleine
Schiffe.

Der Kanal schafft auch Arbeitsplitze. Die
Schmiedewerkstitten und Sdgewerke von
Yverdon liefern Beschlidge und Bohlen. Zim-
merleute, Maurer, Seiler und Schlosser arbei-
ten als Taglohner. Am Genfer See gedeiht
Morges, Hafen der fiir den Kanal bestimmten
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VII.
IL’idée demeure

Le déclin inéluctable puis I’abandon du canal
n’empéchent pas les ingénieurs, les hommes
d’affaires ou les hommes politiques de relancer
de décennie en décennie I'idée d’'un Rhone
navigable jusqu’a Geneve, et d’une liaison jus-
qu’au Rhin.

En 1760 déja, des ingénieurs d’origine valai-
sanne, les freres PERROUD proposent d’amé-
nager le Rhone et de le rendre tout au moins
flottable de Brigue & Lyon, méme a travers la
Perte du Rhone.

Lorsque le duc de Choiseul fonde sur les bords
du Léman la ville franche de Versoix, I'ingé-
nieur AUBRY projette un canal de dérivation
de cette ville jusqu’a Seyssel; idée reprise par
d’autres en 1776, en 1782, en 1785, en 1789, en
1790. Chacune de ces initiatives projette
I'achévement du canal d’Entreroches [30].

Du c6té suisse, la Société Oeconomique de
Berne imprime en 1765 le mémoire du pasteur
Benjamin CARRARD, qui propose lui aussi de
reprendre les travaux jusqu’au Léman [31].
Assez inquiétante sous la pression du Direc-
toire ou de ’Empire frangais, 'idée séduit a
nouveau sous la Restauration. A partir de
1833, la fondation de la Société pour I’asséche-
ment des marais du Seeland lui rend son actua-
lit¢. A Lausanne, une société par action
finance entre 1837 et 1839 I’étude d’un canal
navigable ou d’une voie ferrée du lac de Neu-
chatel au Léman. L’ingénieur William FRAISSE
prépare I'avant-projet d’une voie navigable
adaptée aux barques du lac de Neuchitel, de
36 pieds de large (10,8 m) au fond, de 54 pieds
(16,2 m) en surface avec une profondeur mini-
male de 6 pieds (180 cm), entrainant la con-
struction d’un réservoir au niveau du bief de
partage. Avec des écluses en magonneries,
moins nombreuses qu’en 1637, le passage d’un
lac a l'autre prendrait 18 a 19 heures seule-
ment. FRAISSE devise les travaux a 3.600.000
francs. L’ingénieur établit parallélement
I'avant-projet d’une voie ferrée qui revient a 4
millions. Mais un train transporte d’un lac a
I'autre en une heure la charge d’une barque ou
de plusieurs. Le gel, la sécheresse, les inonda-
tions n’entravent plus le trafic. En 1840, les
devis établis par FRAISSE dépassent les possibi-
lités financiéres du pays. Mais le projet de voie
ferrée sert de base de discussion 12 ans plus
tard pour I’établissement du chemin de fer
Morges-Yverdon.

Devant I'indiscutable supériorité du rail, il
n’est plus question de canaux pendant de lon-
gues décennies. La renaissance de la naviga-
tion intérieure a la fin du 19e siécle, la remise
en activité du port de Bale en 1904 suscitent



Waren. Der Markt von Morges hat groBere
Bedeutung als die Mirkte von Vevey, Lau-
sanne oder Nyon. So wird der Ort von den
Herren von Bern als Standort fiir den geplan-
ten gro3en Handels- und Kriegshafen auserse-
hen [28].

Die bedringten Fuhrleute ermiBigen die
Preise. So wird der Weg durch die Schweiz von
auslandischen Kaufleuten bevorzugt. Die Ber-
ner Regierung versucht gegen Ende des 17.
Jahrhunderts durch Ausbau des Handels der
Wihrungs- und Verpflegungskrise entgegen-
zuwirken. Mit einer gewissen Verspitung nei-
gen sie zu einem Merkantilismus nach CoL-
BERT [29]. 1687 wird ein Handelsrat gebildet
und 1698 der Beschluf3 gefal3t, im Waadtland
das Stralennetz auszubauen. Die Verbesse-
rung ist dringlich, da seit der franzosischen
Eroberung der Franche-Comté hervorragende
StraBen Saint-Louis bei Basel mit Lyon verbin-
den und den internationalen Handel abzwei-
gen: der Verkehr ist fliissiger und billiger, da
die Zollhduser weiter auseinander liegen. Zur
Bekdmpfung dieser unliebsamen Konkurrenz
nimmt Bern von 1742 an einen jéhrlichen Kre-
dit von 6.000 Thalern oder 45.000 Gulden fiir
Stralenbauarbeiten in sein Budget auf. Aber
die ersten Verbesserungen, insbesondere der
Bau einer guten Strafle zwischen Vevey und
Yverdon, ziehen die Transporte der Lavaux-
Weine vom Kanal ab. Ununterbrochenen
Beanstandungen zum Trotz gelingt es den
Besitzern nicht, eine Verbesserung der Wege
von Morges bis Bouquet zu erreichen. Des
Kampfes miide, wird 1760 der siidliche Teil des
Kanals stillgelegt, um die Unterhaltskosten zu
senken. Von nun an ist der Kanal nur noch auf
dem nordlichen Teil, von Entreroches bis
Yverdon befahrbar. Bern bewilligt den Bau
einer zufriedenstellenden FahrstraBe von Bou-
quet bis Entreroches iiber den Mormont. Bis
Ende des Jahrhunderts sind trotz der Verspre-
chungen der Regierung die Wege von Morges
oder Lausanne bis Bouquet nicht instandge-
setzt. Die Besitzer begrenzen die Unterhalts-
kosten. Die Schleusen, die vernachlissigten
Schiffe, der versandende Kanal — all dies zieht
keine Kundschaft an. Die franzdsische Revo-
lution, die Besetzung bringen nur einen kurzen
Aufschwung. Das franzdsisch-schweizerische
Biindnis vom 11. August 1798 sieht im Artikel
6 die Einrichtung eines Wasserweges vom
Rhein bis nach Genf iiber Schweizer Gebiet
und von da bis zur befahrbaren Rhone vor.
Aber das Interesse an der europiischen Bin-
nenschiffahrt findet kein Echo.

Der verminderte und nicht kostendeckende
Betrieb dauert bis 1829, als der Einsturz der
Aquédduktbriicke des Talent die Schiffahrt
unmoglich macht. Nichtsdestoweniger hat der

des projets fondés sur les nouvelles possibilités
techniques et sur les besoins de I’économie
moderne. L’Association romande pour la
navigation intérieure, fondée en 1908, puis
I’Association suisse pour la navigation du
Rhoéne au Rhin (1910), relancent les projets
d’une liaison entre le Rhone navigable et le
Rhin par la Suisse. Le secteur du canal d’En-
treroches, étudié par I'ingénieur William MAR-
TIN prévoit en 1912 le passage de chalands de
600 tonnes. Dix écluses de 7,25 m s’échelon-
nent du Léman au bief supérieur, long de 11
km, qui traverse en tranchée la colline du Mor-
mont et s’étend de Lussery a Orbe.

Les juristes interviennent aux c6tés des techni-
ciens dans la discussion du projet de loi fédé-
rale sur les usines hydrauliques. Cette loi,
adoptée en 1916 prévoit que les concessionnai-
res des usines sont tenus d’assurer le passage
de bateaux du tonnage maximum possible, sur
toute riviere susceptible de servir un jour a la
navigation intérieure. L article 24ter rajouté en
1919 a la Constitution fédérale remet au gou-
vernement central le droit de légiférer en
matiere de navigation fluviale.

Sur le plan international, les droits de la Suisse
doivent étre défendus, en particulier sur le
Rhin. Versailles et les traités annexes recon-
naissent aux chalands suisses le droit de navi-
guer librement de Bale & Rotterdam.
L’aménagement du Haut Rhone, de Seyssel a
la frontiere suisse, est, aux yeux des Francais,
li€ a une régularisation du niveau du Léman et
du débit du Rhone en aval de Genéve. Un
accord de principe a ce sujet est conclu en juil-
let 1939. La construction des usines de Génis-
siat et de Verbois crée les plans d’eau les plus
importants.

La seconde guerre mondiale retarde les tra-
vaux, suscite de vives polémiques entre les par-
tisans d’un repli sur le canal du Rhéne au Rhin
francais et ceux d’une planification euro-
péenne des voies navigables. En Suisse, I’As-
sociation suisse pour la navigation du Rhone
au Rhin désire mener a chef au plus vite I’étude
relative a la traversée de la ville de Geneéve,
puis du canal transhelvétique. Les études en-
treprises de 1941 a 1946 sont poursuivies deés
1948 avec l'appui des autorités fédérales,
(arrété fédéral du 16 décembre 1947) selon les
directives établies pendant la guerre; elles
prévoient sur le canal des chalands de 900 ton-
nes, 11 écluses, entre le Léman et Yverdon et
sur la Thi¢le et I’Aar, des bateaux de 1.200 ton-
nes. L’étude technique Léman-Rhin (Rhein
—Genfersee), publiée en 3 volumes en 1954,
devise le tout a 343 millions de francs [32].
Mais a cette date, 'opinion publique est de
plus en plus préoccupée par 'essor de la circu-
lation automobile. L’engorgement du trafic
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Kanal dazu beigetragen, das Waadtland wirt-
schaftlich zu entwickeln und aus der Armut zu
ziehen.

VAL
Die Idee bleibt

Der unausweichliche Niedergang und schlief3-
lich die Aufgabe des Kanals konnen nicht ver-
hindern, da Ingenieure, Geschiftsleute und
Politiker von Jahrzehnt zu Jahrzehnt immer
wieder die Idee aufgreifen, die Rhone bis Genf
schiffbar zu machen und eine Verbindung zum
Rhein zu schaffen.

Schon 1760 schlagen die Gebriider PERROUD,
Walliser Ingenieure, vor, die Rhoéne minde-
stens stromabwirts von Brig bis Lyon, sogar
durch die Perte du Rhone fiir Fl6Be benutzbar
zu machen. Als der Graf von Choiseul am
Genfer See die Freistadt Versoix griindet,
schldgt der Ingenieur AUBRY vor, einen
Umleitungskanal von hier bis Seyssel zu
bauen. Dieser Gedanke wird von anderen
1776, 1782, 1785, 1789 und 1790 wieder aufge-
nommen. Jeder dieser Vorsto3e sieht auch die
Fertigstellung des Kanals von Entreroches vor
[30].

Auf Schweizer Seite druckt die Berner Okono-
mische Gesellschaft 1765 den Artikel des Pfar-
rers Benjamin CARRARD ab, der auch vor-
schligt, die Arbeiten bis zum Genfer See hin
wiederaufzunehmen [31].

Unter dem Druck des Direktoriums oder des
franzosischen Reiches erschien die Idee beun-
ruhigend. Sie gewinnt unter der Restauration
wieder an Anziehungskraft. Mit der Griindung
der Gesellschaft zur Trockenlegung des Moo-
res im Seeland im Jahre 1833 gewinnt der
Gedanke wiederum an Aktualitiat. In Lau-
sanne finanziert eine Aktiengesellschaft von
1837 bis 1839 eine Studie, die den Bau eines
schiffbaren Kanals oder einer Eisenbahnlinie
vom Neuenburger- zum Genfer See priifen
soll. Der Ingenieur William FRAISSE arbeitet
einen Vorentwurf aus fiir einen Schiffahrts-
weg, 36 Ful3 breit (10,8 m) unten, 54 FuB breit
(16,2 m) oben und mindestens 6 FuB tief (180
cm), der den Schiffen des Neuenburger Sees
angepaBtist. Ersieht den Bau eines Reservoirs
vor auf der Hohe der Abzweigung.

Mit gemauerten Schleusen, weniger zahlreich
als 1637, wiirde die Fahrzeit nur 18 bis 19 Stun-
den betragen. FRAISSE berechnet die Bau-
kosten auf 3.600.000 Franken. Zugleich legt er
das Projekt fiir eine Eisenbahnlinie vor, das
auf 4 Millionen Franken zu stehen kime. Aber
ein Zug bringt die Ladung eines oder gar meh-
rerer Schiffe in einer Stunde von einem See
zum anderen. Eis, Trockenheit, Uberschwem-
mungen beeintrichtigen die Fahrt nicht. Die
von FRAISSE berechneten Kosten iibersteigen
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rend plus urgent la création d’un réseau d’au-
toroutes [33]. Les chemins de fer fédéraux
d’autre part n’ont jamais été de chauds parti-
sans d’'une navigation intérieure qu’ils consi-
deérent moins comme le moyen de se libérer de
transports pour eux déficitaires que comme un
concurrent génant.

De plus dés les années 1970, les gazoducs et les
oléoducs Otent aux chalands des matieres pre-
mieres encombrantes. L’utilité d’un canal
parait moins évidente. On redoute aussi les
effets du creusement des biefs sur le niveau des
nappes phréatiques (le projet de 1954 en avait
largement tenu compte) et sur la pollution des
eaux.

Malgré les oppositions larvées ou ouvertes des
groupes de pression, la navigation intérieure
avec les automoteurs ou les barques poussées
n’a pas perdu son intérét. Et ses partisans, tou-
jours actifs pensent qu’elle peut contribuer a
une meilleure planification des transports.

Textes justificatifs

I Concession du canal d’Entreroches
Patente délivrée a Noble
Jean de Turetin pour ’établissement
d’un canal.[34]

Nous I'advoyer, petit et grand Conseil de la Ville et Repu-
blique de Berne, Scavoir faisons, Que ayants entendu la
Proposition, Iy a desja quelque temps faite et de quelques
sepmaines en ca reitérée et renouvellée a nostre Petit Con-
seil, par Noble Jehan de Turetin, Bourgeois de Geneve, au
nom et comme Procureur general et special de Noble Elie
Gouret, Escuyer, Sr. de la Primaye, agissant tant en son
nom propre que de quelques notables Personnes ses Asso-
ciés en Holande, a ce qu’il luy pleust, pour I’'augmentation
et amplification du commerce, d’aggreer de laisser con-
struire un Canal navigeable, depuis le lac Leman ou de
Lausanne Jusqu’a celuy d’Yverdon, soubs les Prerogatives
et Immunités desquels on conviendroit au Profit des Srs.
ses Constituants, qui I'entreprendroyent a leurs propres
frais et despends;

Veu d’ailleurs les Articles et Conditions necessaires, pour
le fondement et Entretien du d. ouvrage proposé, projet-
tées conveniies et accordées soubs nostre Adveu, Consen-
tement et Ratification: Ouy le Rapport des Srs. Commis,
qui ont esté sur le lieu et ont examiné I'Importance du fait,
Considéré les offres par le d. Sr. Turetin faictes, au nom
qu’il agist, Que tel Ouvrage sera entreprins et parachevé
entierement aux frais et despends des Srs. ses Constitu-
ants, Vetie aussy la Procure a luy par le prenommé Sr. de
la Primaye au nom predit passée, cy bas tout au long inse-
rée et tenorisée, Etle tout bien ponderé et examiné, Avons
aggréé accordé approuvé et ratifié le dit Canal proposé, et
les Poincts fondamentaux sur ce projettés et a nous ce
Jourdhuy rapportés a forme que s’ensuyt;

(1) Premiérement qu’il sera permis aux Srs. Entrepreneurs
du dit Ouvrage, de tirer le Canal par les Endroits que
Nature monstrera estre les plus commodes pour I’Entre-
prise, moyenant que ce soit riere les Pays et Terres & nous
netiement [35] et Immediatement appartenantes, sans tou-
cher a celles des deux Estats [36].

(2) Et pour I’Accomodement de ceste Navigation se pour-
ront servir des Ruisseaux et Eaux courantes circonvoisi-



jedoch 1840 die finanziellen Moglichkeiten des
Staates. Das Eisenbahnprojekt wird aber 12
Jahre spiiter die Grundlage bilden fiir den Bau
einer Eisenbahnlinie Morges— Yverdon.

Die nicht anfechtbare Uberlegenheit der
Eisenbahn 148t widhrend Jahrzehnten kein
Gespriach iiber Kanédle mehr aufkommen.
Aber die Renaissance der Binnenschiffahrt
gegen Ende des 19. Jahrhunderts und die Wie-
derinbetriecbnahme des Baseler Hafens 1904
bringen neue Vorschlige, beruhend auf
modernen technischen Moglichkeiten und
wirtschaftlichen Bediirfnissen. Die west-
schweizerische Gesellschaft fiir die Binnen-
schiffahrt, gegriindet 1908, spiter die schwei-
zerische Gesellschaft fiir die Schiffahrt vom
Rhein zur Rhéne (1910), bringen neue Pro-
jekte fir eine Verbindung von Rhein und
schiffbarer Rhone iiber die Schweiz. In seiner
Studie sieht der Ingenieur William MARTIN
1912 fiir den Abschnitt des Kanals von Entre-
roches den Durchgang von Frachtschiffen mit
600 Tonnen vor. 10 Schleusen von 7,25 m zie-
hen sich vom Genfer See zum oberen
Abschnitt, der 11 km lang, den Mormont
schneidend von Lussery nach Orbe fiihrt. Juri-
sten greifen auf Seiten der Techniker in die
Diskussion um den Entwurf fiir ein Bundesge-
setz iliber die Wasserkraftwerke ein. 1916
angenommen, sieht dieses Gesetz vor, dal} die
Konzessiondre der Kraftwerke auf allen Fliis-
sen, wo eines Tages Binnenschiffe fahren
konnten, den Durchgang fiir moglichst grof3e
Schiffe gewdhrleisten miissen. Der Artikel
24ter . der Bundesverfassung 1919 eingefiigt,
tbergibt dem Bund die Gesetzeskompetenz
fir die Binnenschiffahrt. Wegen der neuen
internationalen Lage miissen die Rechte der
Schweiz, besonders was den Rhein anbelangt,
verteidigt werden. Im Versailler Vertrag und
den damit verbundenen Abmachungen wird
den Schweizer Schiffsleuten das Recht auf
freie Fahrt auf dem Rhein von Basel bis Rot-
terdam zugesprochen.

Der Ausbau der oberen Rhone von Seyssel bis
zur Schweizer Grenze hingt in den Augen der
Franzosen zusammen mit der Regulierung des
Wasserspiegels des Genfer Sees und mit der
ausflieBenden Wassermenge unterhalb von
Genf. Ein Grundsatzvertrag zu dieser Frage
wurde im Juli 1939 abgeschlossen. Der Bau der
Kraftwerke von Génissiat und Verbois schafft
die wichtigsten Wasserflachen.

Der zweite Weltkrieg wirft die Arbeiten
zuriick und entfacht eine heftige Auseinander-
setzung zwischen den Befiirwortern eines rein
franzosischen Rhein-Rhone-Kanals und de-
nen, die eine gesamteuropdische Planung der
Binnenschiffahrt wiinschen. In der Schweiz
mochte die schweizerische Gesellschaft fiir die

nes, les conduire et destourner par les lieux les plus com-
modes et selon I'exigence de I'ouvrage.

(3) Le dit Canal sera construit en dix sept toises, de neuf
pieds chascunes en largeur, pour y pouvoir dresser tant le
dit Canal, Chemin et Chaussées de part et d’autre, que
pour avoir de la Terre suffisamment pour les Accidens qui
peuvent survenir au dit Canal et Chaussées, par les Pluyes,
Debordements d’Eau, Glaces et autres Inconvenients.

(4) La dite Construction, Conduite et Destournement des
Eaux, se devra faire sans Detriment, Desgast et Dommage
des Biens et Possessions non employables au dit Ouvrage.
Et au cas qu’il y arrivast quelque Degast, Perte ou Dom-
mage, les Proprietaires en seront remboursés et recompen-
sés par les Srs. Entrepreneurs ou leurs Charge ayants, a la
Taxe et Evaluation qu’en sera faite aprés vision locale,
ainsy que la raison et Equité requerra. Et a cest Effect sera
par des Srs. Deputés qu’il nous plaira ordonner faite une
Separation et limitation des Biens et Pieges dont ’on aura
besoin se servir au dit Ouvrage, d’avec celles quin’y seront
pas necessaires, ains [37] demeureront aux Proprietaires.

(5) De mesme arrivant par la dite Construction du Canal,
et Conduite d’Eaux quelque Degast et Dommage aux
Pesches, Moulins et Ports[38] existants du long de la
Venoge (qui doivent estre laissés en leur Entier) Les Pro-
prietaires en seront par les d. Srs. Entrepreneurs soit leurs
Substitués ou Charge ayants recompensés, mesme par
restablissement des dits Bastiments en leur pristin[39]
Estat, aux Despends des dits Srs. Entrepreneurs.

(6) Et pour ce qui est du Bois qui sera necessaire pour 'En-
treprise du canal, fabrique des Vaisscaux, Chaussées et
autres telles choses requises, leur seront monstrés des
forests que nous leur donnerons en fief, et §’ils ont 4 faire
de plus seront tenus de I’achepter.

(7) Item leur est permis et concedé que pour la Construc-
tion et Entretien du dit Canal et Dependances la Compa-
gnie des Dits Srs Entrepreneurs pourra establir les mesmes
Loix et Reiglements necessaires qui s’observent ailleurs en
tel cas, et les faire exercer al’endroit des Ouvriers et Batte-
liers, moyenant que les dits Reiglements soyent par nous
approuvés et authorisés, Et 4 celle fin seront dressés par
Escript, et a nous au prealable communiqués, Et pour cest
Effect leur concedons et permettons moyenne et basse
Jurisdiction sur le Canal et contenu susdit de dix-sept toises
de largeur.

(8) Et pour tant meilleur Entretien du dit Canal qui doit
estre perpetuel, Nous avons accordé I'Infeuder et conce-
der a perpuité (sic)[40] aux dits Srs. Entreprencurs, leurs
Successeurs et Cause ayants quelconques, le Contenu des
susdites dix sept toises de largeur tout le long du dit Canal;
Avec ceste Declaration qu’il seront exempts (en ce qui
resulte et Depend du dit Canal) Des Charges de Traicte
foraine, Droits d’ Aubeyne et autres de semblable nature et
leur sera licite de vendre leurs Biens dependants ou prove-
nants du dit Canal, et emporter leur Argent, ainsy et
comme bon leur semblera, sans estre tenus a chasque vente
d’en payer Laods, Au reste pourront Jouyr des mesmes
Priviléges et Immunités que nos propres et naturels sub-
jects.

(9) En outre sera a la dite Compagnie permis de dessecher
celle part des lieux Marescageux, qui & present sont comme
Deserts, Inutiles et de nul rapport, Laquelle dite part leur
sera marquée et bornée avant toute oeuvre par tels nos
Commis qu’il nous plaira ordonner, Delaquelle part
demeurera aux dits Srs. Entrepreneurs la Moiti€ en pro-
priété pour leurs peines a condition de dessecher le tout, Et
lautre Moitié aux Propriétaires, Nous y reservant toute-
fois toute Jurisdiction, Droictures et Diesmes de tout ce
qui y sera semé et cultivé.
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Schiffahrt vom Rhein zur Rhone die Studien
fir die Durchquerung von Genf und dann fiir
den transhelvetischen Kanal moglichst rasch
durchfithren. Die Studien von 1941 bis 1946
werden 1948 mit Unterstiitzung des Bundes
gemal3 den wihrend des Krieges aufgestellten
Richtlinien wieder aufgenommen (Bundeser-
la3 vom 16. Dezember 1947). Vorgesehen sind
Schiffe von 900 Tonnen auf dem Kanal, 11
Schleusen zwischen dem Genfer See und Yver-
don und auf Zihl und Aare Schiffe von 1.200
Tonnen. Die technische Studie Rhein-Genfer
See, 1954 in drei Bianden erschienen, berech-
net die Kosten auf 343 Millionen Franken [32].
Aber zu diesem Zeitpunkt kreist das offentli-
che Interesse um den Automobilverkehr. Das
Verkehrsaufkommen verlangt dringend den
Bau eines Autobahnnetzes [33]. Auf der ande-
ren Seite haben sich die schweizerischen Bun-
desbahnen nie fiir die Binnenschiffahrt erwér-
men konnen, welche sie eher als liastigen Kon-
kurrenten sehen, denn als Mdglichkeit, nicht
kostendeckende Transporte loszuwerden.
Zudem entziehen seit den siebziger Jahren die
Gas- und Olleitungen den Frachtschiffen
raumbeanspruchende Rohstoffe. Man fiirch-
tet auch die Auswirkungen der Zuleitungska-
néle auf die Hohe des Grundwasserspiegels
(das Projekt von 1954 hatte dies ausfiihrlich
beriicksichtigt) und die Gewisserverschmut-
zung.

Trotz offener und verborgener Gegnerschaft
hat die Binnenschiffahrt mit motorbetriebe-
nen oder gestoflenen Frachtschiffen keines-
wegs an Reiz verloren. Und die Befiirworter,
immer noch auf dem Plan, meinen, daf sie zu
einer Verbesserung des Transportwesens bei-
tragen kénnten.
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(10) Item sera aux dits Srs. Entrepreneurs concédé riere
nos Estats, la Voiture et Conduite de toutes sortes de Den-
rées (hors mis et excepté celles qui sont deffendiies et
Interdits (sic) par nos Ordonnances) par le dit Canal et
Chaussées d’Iceluy, depuis Morges Jusques a Yverdon, et
d’Yverdon jusqu’a Morges, au prix qu’il sera convenu, Et
depuis Morges jusqu’a I'Issiie de nos Estats, Et dés la dite
Issue jusques a Morges, de toutes sortes de Marchandises
estrangeres, Et 'Immunité des dites Conduites pure, fran-
che et libre a perpetuité, aux dits Sieurs Entrepreneurs ou
ayans Cause d’eux, sauf nos Droits de Peages et subsides,
sans que personnes quelconques a I’advenir puissent entre-
prendre de faire autre Canal ou Voitures au prejudice des
dites Conduites, directement ou indirectement, sous telles
peynes qui seront advisées, et ordonnées, toutesfois ne
sera n'y devra personne estre astrainct, contrainct n’y
obligé de se servir du dit Canal, ains seront et demeureront
les Voitures tant sur Terre que Eau libres et 4 la meilleure
Commodité de Chascun comme d’Ancienneté est accous-
tumé.

(11) Quant ala Voiture des Chars de vin, les dits Entrepre-
neurs seront tenus la faire depuis Morges Jusques a Yver-
don, pour le prix de onze florins le Char, tant de vin
achepté que propre creu pour nos Bourgeois: Et quatorse
florins pour nos subjects, demeurant celuy qui appartient
a nous, a forme comme jusques a present a esté accous-
tumé.

(12) 11 leur sera aussy permis de charger du vin tant sur le
dit Canal que es Ports des Lacs, Avec ceste Declaration,
que tous les Chars leur seront detiement remplis dans le
Batteau en presence de I'un de la Compagnie ou du Batte-
lier, Ce qu’estant fait la Conduite et voiture du dit vin se
devra faire jusques aux lieux que Il sera convenu avec eux,
franc d’Eschantillons, et sans y plus toucher, Et a cest
effect feront construire des Batteaux clos, que ’on y puisse
enfermer les vins & Clefs, qui seront remises entre les
Mains des Proprietaires auxquels les vins appartiendront.

(13) Les dits Srs. Entrepreneurs leurs Successeurs ou
Charge ayants apreés quarante Ans expirés, seront tenus
payer et delivrer pour les Droits de cest Estat et Recog-
noissance de la presente Concession la dixiesme part de
touts Revenus et Profits qui se tireront du dit Canal et
Dependances. Si ce n’est qu’a lors puisse estre traicté et
convenu avec nous ou nos Successeurs, d’une certaine
somme annuelle pour le dit Diesme a Contentement.

(14) Et finalement pour eviter Confusion et Difficultés qui
pourroyent survenir pendant la Construction du dit Canal,
avant qu’il puisse parvenir a I’Accomplissement et Perfec-
tion, Est arresté, que les dits Srs. Entrepreneurs soit leurs
Charge ayans, commenceront ['ouvrage dés Yverdon jus-
ques au lieu appellé Entre Roches, jusques ou, comme
aussy depuis Entreroches jusques & Yverdon, ne se feront
payer que la Moitié du prix susnommé, Lequel depuis En-
treroches, jusques a I'Issue sera tousjours proportionné et
modéré selon I’Advancement de I'ouvrage.

Et pour tant meilleur Entretien d’Iceluy et Observation de
bon ordre pourront establir un Consigne 3 Morges et Yver-
don ou autres lieux, qui seront trouvés les plus commodes.
Jouxte lequel present Octroy et Conditions cy dessus
escriptes, Promettons les dits Srs. Entrepreneurs ou
Charge ayans maintenir, Nous ayant le prenommé Sr.
Turetin au nom comme dans la Procure (qui est absoliie)
au reciproque, et de la part des Srs. ses Constituants, pro-
mis d’y entierement satisfaire, sans aucunement contreve-
nir, Et pour tant plus grande Corroboration, Nous rappor-
ter Acte authentique de Ratification de tout ce que dessus,
en forme deue et suffisante dans le terme d’un An Inclusi-
vement. Au plus ample Contenu de la Contre Pro-
messe[41] & nous passée par le dit Sr. Turetin. Le tout en



bonne foy, En vigueur d’icestes Données soubs le Sceau de
nostre Ville, Ce dixiesme jour du Moys de Febvrier I'’An de
Grace Mille Six Cents trente sept.

I1. Ratification des Seigneurs Entrepreneurs [42]
Nous Bourgmaistres et Eschevins de la Haye en Hollande
certiffions a tous ceuls qu’il appartiendra que Corneille
Vosmer et Heribert Vosmer demeurant icy a la Haye sont
nottaires jures et par la Cour d’'Hollande admis et qu’a tous
actes par devant eulx passes s’attribue foy. En tesmoin de
verite nous avons ceste séellé et de par nostre secretaire
fait soubsigner.

Le xxv jour d’Octobre I’an de grace mil six cent trente huict
a la Haye [43].

sceau de la Haye. signé:
Ce Jourdhuy le xxv d’Octobre I’an xvic. trente huict com-
parurent par devant nous Nottaires soubsignez Elie Gou-
ret Escuyer Sr. de la Primaye, David de Morlot Sr. de
Bavoy et Offenburch Gouverneur de Monseigr. le Jeune
Prince d’Orange et Capitaine d’une compagnie de Cavalle-
rie au service de Messeigrs. les Estats Generaulx des Pro-
vinces unies des pais bas, Constantin Hugens Chevalier
Sgr. de Sulicum, Secretaire et Conseillier de Monseigr. le
Prince d’Orange, Jean van Bos, Lieutenant general de ’ar-
tillerie, ingénieur et Capitaine d’une Compagnie d’Infan-
terie au service de mesdicts Seigrs. les Estats Generaulx, et
Jean vanden Broeck, commis des Finances de la Province
d Hollande, desclairans comme ainsy soit, que ledt. Elie
Gouret Escuyer Seigr. de la Primaye, eust cy devant et le
22 d’Aoust 1635 tant en son nom que desdts. Comparans
ses associez fait et passé procure a N. Jean Turetin seigr.

dudt. lieu Bourgeois de la Ville de Genéve, pour et aux
fins, es noms que dessus obtenir de leurs Excellences de
Berne, de faire construire un canal navigable des le lac de
Lausanne, jusques a celuy d’Yverdun. Et pour cest effect
requises, au plus ample[44] contenu dudt. acte de procure
fait et passé en la Ville de Delf, signé J. Groenevegen, Por-
tant mesme promesse dudt. Sr. de la Primaye, d’agréer et
faire agreer a ses associez tout ce que par ledt. N. de Ture-
tin, pour le faict susdict auroit esté traicté, promis, con-
venu, et accordé. Et que depuis en vertu dudt. pouvoir
ledt. Sr. Turetin aye obtenu de leursdts. Excellences I’oc-
troy de la construction dudt. Canal selon et a forme qu’est
porté par les patentes de leur petit et Grand Conseils, en
datte du 10 Febvrier 1637. Et promis esdts. noms par acte
separé dudt. mesme jour escript et signé de sa main la
respective effectuation du Contenu esdtes. pattentes, Et
d’en rapporter la ratification dudt. sr. de la Primaye et ses
associés les dts. Seigrs. Comparans estans bien informez et
certiorez de ce que dessus par la coppie authenticque qu’ils
ont receue des patentes dudt. octroy, ratiffient de plus fort
par les presentes tout le contenu esdictes patentes et acte
de promesse et promettent entierement I’observer, accom-
plir et effectuer, A I'effect de quoy ils nous ont requis de
dresser et expédier le present acte par lesdts. Comparans
signé et seellé en presence de Corneille Vosmer et Heri-
bert Vosmer, nottaires par la Cour d Hollande admis et
jurez et cy bas soubsignez.

David de Morlot, C. Huygens, Elie Gouret de la Primaye,
Jean van den Bosch, J. van Broeck.

Quod attestor. C. Vosmer, H. Vosmer.

trieben werden).
17 Mal 9 Fuf} (44,85 m) Breite zu beschranken.

zugefiigt werden, aufzukommen.

(»traite foraine«) (7) und Rechtsiibertragung.

Transportgebiihren auf die Hilfte reduziert.

1) Die Unternehmer haben den genauen Verlauf der Kanaltrasse zu bestimmen, ohne jedoch das Herrschafts-
gebiet von Orbe zu durchqueren, da dieses durch Bern und Freiburg gemeinsam verwaltet wird. Das Mitspra-
cherecht eines weiteren Kantons wiirde nur die Entscheidungen erschweren und verzogern.

2) Das fiir den Kanalbetrieb benétigte Wasser darf aus den umliegenden Béchen gewonnen werden (diese
Klausel verursacht keinerlei Schwierigkeiten in Bezug auf die Orbe-Ebene, welche sozusagen unbewohnt ist;
was die Ebene der Venoge betrifft, ist die Frage sehr viel heikler, da 10 Miihlen durch das FluBwasser ange-

3) Die Bauunternchmer haben sich fiir die Errichtung samtlicher Installationen auf einen Geléndestreifen von
4) Die Unternehmer verpflichten sich, fiir allfillige Schiden, die AuBenstehenden durch die Bauarbeiten

5) Dies gilt ebenfalls fiir alle Schdden, durch welche die Miihlen, Fischereien, Briicken und Furten betroffen
werden konnen. All diese schon bestehenden Einrichtungen sollen dem Kanalbau standhalten.

6) Bern belehnt die Konzessionire mit einem oder mehreren Waldern, in welchen das fiir den Bau von Schif-
fen, Briicken und Schleusen benétigte Holz geschlagen werden darf. Falls das gewonnene Holz nicht aus-
reicht, muB sich die Gesellschaft das zusitzliche Baumaterial selbst beschaffen.

7) Die Gesellschaft hat die Vorschriften beziiglich des Kanalbetriebes selbst zu bestimmen, wobei diese der
Genehmigung durch die Regierung unterstellt sind. Fiir das 17 Klafter breite Bauland verfigt die Gesellschaft
iiber untere und mittlere Gerichtsbarkeit. Der lange Geladndestreifen stellt somit eine Grundherrschaft dar,
welche aus dem Mosaik der Lehnsgiiter herausgeschnitten ist und einem eigenen Gerichtshof unterstellt wird.
8) Die Konzession ist zeitlich unbeschrankt; die Aktiondre sind frei von Heimfallsrecht, Sondergebiihren

9) Die Gesellschaft ist befugt, die umliegenden Sumpfgebiete trockenzulegen; als Arbeitsentschidigung
erhilt sie die Hélfte des sanierten Geléndes, welches allerdings von der oben erwédhnten Gerichtsbarkeit aus-
geschlossen und der Zehntabgabe sowie den restlichen Gesetzen des Feudalwesens unterstellt bleibt.

10) Die Gesellschaft erhalt das Transportmonopol auf dem Kanal. Der Bau eines weiteren Kanals oder die
Griindung eines Konkurrenzunternehmens ist strikt untersagt. Niemand kann jedoch verpflichtet werden,
den Kanal zu benutzen, und die zuvor geltenden Rechte sind weiterhin zu beachten.

11) Die Frachtgebiihren von Morges nach Yverdon werden fiir die Biirger der Stadt Bern auf 11 Gulden, fiir
andere Kunden auf 14 Gulden pro Wagenladung festgesetzt.

12) Der Gesellschaft stehen alle Seehéfen zum Verladen des Frachtgutes zur Verfiigung, wobei dies unter
stéindiger Uberwachung stattfinden wird. Die Fihrleute sind nicht berechtigt, einen Anspruch auf »Schiffer-
wein« zu erheben. Alle Frachter sind mit einem Deck zu versehen und abzuschlieen.

13) Vierzig Jahre nach der Konzessionsausstellung hat die Gesellschaft regelméBig 10% ihrer Einnahmen,
oder eine noch zu bestimmende feste Geldsumme der Regierung als Pachtzins abzuliefern.

14) Die Bauarbeiten sind von Yverdon in Richtung Entreroches zu beginnen; fiir diese Teilstrecke sind die
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Anmerkungen und Erliuterungen
Remarques et notes

[1] Diese Studie ibernimmt in Form einer iiberarbeiteten
Zusammenfassung die Publikation von Pelet, Paul-
Louis, »Le Canal d’Entreroches, Histoire d’une idée«
(Der Kanal von Entreroches, die Geschichte einer
Idee), 21952 (Biblioth¢que historique vaudoise, Bd.
XI) 386 Seiten. Alle Angaben, die hier ohne Referenz
erwihnt werden, sind in diesem Werk nachgewiesen.
Cette étude reprend, résume et met a jour Pelet, Paul-
Louis, Le Canal d’Entreroches, Histoire d’une idée,
2¢ éd. Lausanne, 1952, (Bibliothéque historique vau-
doise, vol. XI) 386 p. Tous les faits rappelés ici sans
référence sont justifiés dans le volume.

[2] Berne, Stadt- und Universititsbibliothek, Mss. Hist.
Helv. XV, 27 (19).

[3] Pelet, Paul-Louis, »Une fondation de ville au XVIIe
siccle; Henripolis«, Revue historique de droit francais
et étranger, 1951, p. 407—427.

[4] Pelet, Paul-Louis: Fer charbon acier dans le Pays de
Vaud, vol. 2, La lente victoire du haut fourneau, Lau-
sanne, 1978 (Bibliothéque historique vaudoise, vol.
59), p. 245.

[5] Berne, Staats Archiv, Raths Manual Ne 71, fol. 232.

[6] Vgl. Originaltext im Anhang, S. 76—79.

Voir le texte original en appendice, p. 76—79.

[7] »Aubaine« (Heimfallsrecht): Gesetz, gemaf dem ein
Lehnsherr das Anrecht auf die Giiter eines verstorbe-
nen Auslénders hat.

»traite foraine« (Sondergebiihren): Taxe oder Zoll,
welche durch die Herrschaft auf auslidndischer Han-
delsware erhoben wird.

Aubaine: droit en vertu duquel le seigneur recueille
les biens que I'étranger non naturalisé laisse en mou-
rant.

Traite foraine: taxe ou péage prélevé par le souverain
sur les marchandises étrangeres.

[8] Original in den Waadtlinder Kantonsarchiven, Lau-
sanne, Bb 41, Bd. 2, S. 459—461. Vgl. weiter unten,
Erlduterungen I1, S.

Original aux Archives cantonales vaudoises, Lau-
sanne, Bb 41, vol. 2, p. 459—461. Voir, Textes justifi-
catifs II, p. 79.

[9] Ibidem, p. 460.

[10] Selon Hieronymus Briickner, 1668—1669; cité par
Fabri, Neues geographisches Magazin, Bd 1V, Halle,
1787, »Auszug aus der Bruecknerischen Reisebe-
schreibung nach Genf«, p. 178.

[11] »Portereau« (Stauschleuse): Staudamm mit Tor, wel-
che zur Hebung des Wasserspiegels dient. Durch das
Offnen der Tiir entsteht eine Stromung, welche die
Schiffe in die untere Staustrecke mitschwemmt.
Portereau: barrage muni d’une porte qui releve le
plan d’eau. Son ouverture crée un courant qui ent-
raine les bateaux dans le bief aval.

[12] Die Hohenangaben in Pelet, Paul-Louis (s. Anm. 1)

S. 88—90, welche aus dem Atlas topographique fédéral
(Eidgendssischer topographischer Atlas) entnommen
worden waren, wurden revidiert, um den wichtigen
Korrekturen Rechnung zu tragen, die aus den Blit-
tern 1202, Orbe, 1203, Yverdon, 1222, Cossonay und
1242, Morges der Landeskarte der Schweiz im MaB-
stab 1:25.000, erschienen zwischen 1952 und 1955,
hervorgehen.
Les altitudes données dans Pelet, Paul-Louis, 1952, p.
8890, tirées de I’Atlas topographique fédéral ont été
révisées, pour tenir compte des importantes correc-
tions apportées par les feuilles 1202, Orbe, 1203,
Yverdon, 1222, Cossonay, et 1242, Morges, de la
Carte nationale de la Suisse au 1:25.000, publié¢es de
1952 a 1955.

80

[13] So verfiigt zum Beispiel der Lehnsherr von Orny iiber

das Hoheitsrecht seiner Lindereien, welche von der
ehemaligen Herrschaft La Sarraz abgetrennt worden
waren. Die Berner Regierung zahlt ihm eine Entsché-
digung von 100 Louisdor (1600 Pfund) aus, da sie ihm
jegliches Recht abspricht, Geldstrafen zu erteilen und
das Frachtgut des Kanals zu kontrollieren.
Ainsi le seigneur d’Orny jouit des droits régaliens sur
ses terres, démembrées de I'ancienne baronnie de La
Sarraz. C’est le gouvernement bernois qui lui verse
une indemnité de 100 louis d’or (1600 livres) parce
qu’il lui refuse tout droit de ban (amende) ou de con-
trole des marchandises passant par le canal.

[14] In den Waadtlander Kantonsarchiven, Lausanne. Die

Nachkommen von Elie Gouret ilibernehmen den
Familiennamen ihrer GroBmutter, deren mannlicher
Familienzweig ausgestorben ist.
Aux Archives cantonales vaudoises, a Lausanne. —
Les descendants d’Elie Gouret relévent le nom de la
famille de leur grand-meére, qui s’était éteinte dans ses
branches maéles.

[15] Ordonnance du 15 mars 1640. Berne, Staats-Archiv,
Teutsch Spruch Buch, QQ, fol. 328—331, art. 1.

[16] Pelet, Paul-Louis: Fer charbon acier dans le Pays de
Vaud, vol. 3, Du mineur a ’'horloger, Lausanne, 1983
(Bibliotheque historique vaudoise, vol. 74), p.
365—366.

[17] Im Betriebsjahr 173132 wird durch Bern bestimmt,
wieviel Wein ein Fuhrmann pro Wagenladung fiir sich
beanspruchen darf, welche von den Weinbergern bis
zum Kanal transportiert wird: 1 MaB (2 MaB, falls es
sich um jungen Wein handelt), plus 1 MaB pro Weg-
stunde. Somit hat der Fuhrmann Anrecht auf 8§ Mal
bis Le Bouquet, 9 bis nach Entreroches, 10 Maf} bis
nach Talan. Falls die Fuhrleute mehr Wein konsumie-
ren, als ihnen zugesprochen wird, haben sie die restli-
che Menge zum Tagespreis zu bezahlen. Falls sie nicht
ihren ganzen Anteil trinken, wird ihnen der Unter-
schied bar ausgezahlt. Archives cantonales vaudoises
(Waadtlindische Kantonsarchive), Ba 33, Bd. 8, S.
437 ff., 1731, 31. Dezember, 1732, 20. Oktober. Der
Inhalt eines Mafes variiert je nach Stadt.

En 173132, Berne fixe la quantité de vin que chaque
charretier tire par char transporté du vignoble jus-
qu’au canal: 1 pot (2 s’il s’agit de vin nouveau), plus un
pot par heure de charroi. Ainsi le charretief a droit &
8 pots jusqu’au Bouquet, a 9 pots jusqu’a Entreroches
a 10 pots jusqu’au Talan. Si les charretiers boivent
davantage, ils paient le surplus au prix du jour. S’ils
n’ont pas bu toute leur part, on leur paie la différence.
Archives cantonales vaudoises, Ba 33, vol. §, p. 437 et
suiv., 1731, 31 décembre et 1732, 20 octobre. La capa-
cité du pot varie selon les villes: Lausanne: 1,16 1.

Aubonne: 1,51.

Cossonay: 1,524 1.

Yverdon: 1,59 1.

Morges: 1,621 1.

Berne: 1,67 1.

Orbe: 1,762 1.

lua:Sarraz: 1 872 1.

Romainmétier: 2,179 1.

[18] Par exemple le 22 octobre 1734. Archives cantonales
vaudoises, Arch. du Plessis, compte du canal,
1734-35.

19] Ibidem, compte 1729—1730, octobre et décembre.

20] Ibidem, compte 1709—1710, 14 décembre.

21] Ibidem, compte 1739—1740, 1740, 29 février.

22] Ibidem, compte 1731—-1732, 1732, 13 février.

23] Ibidem, compte 1682—1683, 1683, 7 février.

24] Ibidem, compte 1725—26, novembre —décembre.

25] Pelet, Paul-Louis, Fer charbon acier, op. cit., vol. 3,
1983, p. 358.



[26] Pelet, Paul-Louis, Le canal d'Entreroches, histoire
d’une idée, 1952, p. 239—241.

[27] Rivaz, Paul de: Le canal Stockalper, Sion, 1945.
Senger, Max, »Vom Stockalper Kanal«, Schriften des
Stockalper-Archivs in Brig, Heft 4, 1965.

[28] Chapuisat, Jean-Pierre: »Grands travaux au 17e
siecle: en construisant le port de Morges«, Revue
historique vaudoise, 1969, p. 15—33.

[29] Pelet, Paul-Louis: Fer charbon acier, op. cit, vol. 3,
19839 p: 352

[30] Pelet, Paul-Louis: Le canal d’Entreroches, histoire
d’une idée, 1952, p. 255—264.

[31] Carrard, Benjamin: »Mémoire sur Uesprit de la [égis-
lation pour encourager I'agriculture, la population,
les arts, les manufactures et le commerce«, Mémoires
et observations recueillies par la Société oeconomique
de Berne, 1765, 2¢ partie, Berne, 1765.

[32] Plan d’aménagement des eaux entre le lac Léman et le
Rhin, Rapport technique général, 2 vol. Rapport éco-
nomique, 1 vol. Neuchatel, 1954.

[33] Burnier, Thérese: La démocratie du rouleau compres-
seur, La politique des autoroutes en Suisse, Lausanne,
1985.

[34] Original aux Archives cantonales Vaudoises, (Lau-
sanne), Arch. du Plessis.

[35] Entiérement.

[36] Orbe faisait partie du bailliage d’Echallens, commun
a Berne et 4 Fribourg

[37] Mais.

[38] Ports: lieux de passage, ponts ou gués.

[39] Ancien.

[40] Perpétuité.

[41] Arch. Cant. Vaud., Ba 33, vol. II, 1637, 13 février

[42] Original aux Arch. Cant. Vaud. p. 459—461, Bb 41,
vol 2.

[43] En marge: »Wir Burgermeister vom Hagen in Hol-
land zeugsame dass Cornelius und Heribert Vosmer
geschworene Schreiber seyen«.

[44] Le scribe avait écrit amplment; la derniére syllabe est
biffée.

Quellen aus Archiven
Sources Fonds d’archives

Aux sources d’archives relevées dans Le canal d’Entrero-
ches, histoire d’'une idée, 2¢ ed. Lausanne, 1952, p.
344347, il convient de rajouter les titres suivants:
France: Archives nationales, Paris. Directoire, AF 111 67,
dossiers 277 nos 1—7, 278 nos 20—21
Canton de Vaud, Archives cantonales
Ba 30, Ordonnances souveraines, vol. 7 (Yverdon)
Ba 33, Décrets romands, vol. 8, 14, 15
Bb 1, Manuaux des Bannerets romands, vol. 61
Bm 1, Manuaux de la Chambre économique, vol. 10, 11,
2252324398
Bn 1 Manuaux de la Chambre des péages romands, vol. 13
Bv 907, Manual de la Chambre des bois
GC 1515, Plan des bois du Canal, 1823.
K III, 10, 1833, janvier—mars et juillet—septembre
Ki12f41
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1949.

Weisz, Leo: »Zur Geschichte des Rhein—Rhone—Kanal-
projektes«, Zeitschrift fiir Volkswirtschaft und Sozialpoli-
tik, Wien, 1922.

Karten und Pline aus dem waadtlindischen Archiv
Cartes et plans des archives vaudoises
Les plans cadastraux anciens éparpillés dans les archives
communales ont été regroupés aux Archives cantonales a
Lausanne, dont la collection de cartes et plans a été entic-
rement réorganisée (avec de nouvelles cotes)
‘Archives cantonales vaudoises (ACV)
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Bb 28 t.4, fol. 493 Bois du Sépey
t.8, fol. 1—3, Bois du Sépey, 1708; vers 1750; 1783
Bm 15 Carte des routes par eau et par terre, 1762
GB Plans cadastraux
GB 54a Planscadastrauxde Daillens, 1814

S6a Eclépens, 1830—34
(Boberg et alii, fig. 1).
58¢ Lussery (brouillon, 1738)
69b Orny, 1784 (fig. 14).
7la Penthalaz, 1745
259a,b Bavois, 17esiecle, — 1751
262a Chavornay, 1724
(fig. 7, 13a).
387a Yverdon, 1737 (fig. 11).
GC Cartes

GC 51 b Bois du Sépey, 1753

271  Délimitation du territoire d’Orbe, 1756

705  Plan dressé pour faire voir la possibilité d’établir
un chemin dés Yverdon & Morges, qui ne passe
point par les terres médiates, avec une branche
pour Lausanne et la route par Goumoéns, pour
montrer la comparaison nécessaire.

734  Carte géométrique dressée pour I’établissement
d’une nouvelle route dés Entreroches a Morges
et pour donner l'idée du Canal, comme le tout
est détaillé dans le mémoire qui y a rapport. Fait
en may 1759 par F.-L. Haldimand, secrétaire
baillival & Yverdon (fig. 12; Vion, fig. 1).

735  Profil du canal d’Entreroches a Yverdon par le
bras des moulins.

(Vraisemblablement copie d’un profil établi en
1640) (fig. 8b, 9).

805  Marais d"Yverdon, 1718

1054 Carte de la commune de Daillens, 1814—1815

1387/8 Plan de la commune d’Yverdon, 1838

1515 Plan des bois du Canal, 1823

1989 Carte de la plaine et des marais de I'Orbe, 1849

1990 Marais de 1’Orbe, 1865

1991 Carte générale de la plaine de I'Orbe, no5s

2071 Dismerie de Penthalaz, 1704

Archives du Plessis, Plans partiels des marais d’Entrero-
ches et de la jonction du canal et de I'Orbe (entre 1680 et
1700) (fig. 5).

Archives communales

Orbe Plan géométrique des marais d’Yverdon et d’Orbe,
levé par Nicole, copie de Reymond, 1773.

Yverdon, Bureau des travaux, Plan en raccourci du canal.

Archives privées

Archives des Grands-Moulins de Cossonay, Penthalaz
Plan des Grands-Moulins levé par le commissaire Ducime-
tierre en 1673, Relevé Pilloud, 1926 (fig. 15).



	Die Geschichte des Kanals von Entreroches (1635-1829) = Naissance et vie d'une entreprise, le canal d'Entreroches (1635-1829)

