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o A TROK: CENTS AN

UN GRAND
DESSELN .-

LB CANAL

PDENTREROCHES

par Paul-Lowss PELET

Professeur a 'Université de Lausanne

1l y a prées de trois-cent-trente ans,
Lidée d’mne voie navigable a travers le
Platean suisse germe dans Pesprit d’un
huguenot frangais, général-quartier-maitre
au service des Provinces-Unies et « Maitre
d’Hitel » de la princesse Emilie de
Nassan. Seignenr de La Primaye en
Bretagne et baron de Loodijek dans les
Pays-Bas, Elie Gouret (1586-1656) se
rend a Geneve et a Berne pour les affaires
de sa maitresse. La plaine marécagense
de I’Orbe (bassin du Rbhin), la vallée de
la Venoge (bassin du Léman), la faille qui
les relie an travers de la colline du Mor-
mont, tout semble permettre ['établis-
sement d’un canal a bief de partage entre
le lac de Nenchitel et le Léman. Les
bateanx descendent déja du lac de New-
chitel jusqu’a la mer du Nord, de Seyssel
a la Méditerranée. 11 suffit de rendre en
plus navigable le cours du Rhine entre
Geneve et Seyssel pour relier les deus: mers.

Le seignenr de La Primaye s’ abouche
des 1635 avec les membres du gowver-
nement bernois. Les avoyers et le conseil
des Denx-Cents se laissent persuader
d’autant plus facilement qu'il n'en coiitera
ancune depense pour I’ Etat. Une société
par action, an capital de trois cent mille
gulden, en entreprendra les travaux, contre
une concession d’exploitation a. perpé-
tuité. Les discussions sont rondement
menées et la concession octroyée le 1o février
1637. Elie Gouret cherche & placer les
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Elie Gouret, seigneur de La Primaye,
créateur du canal d’Entreroches.

cent actions prévues. En Hollande, il
en fait souscrire une quingaine a des conseil-
lers du stathonder Frédéric-Henri qui
reconnaissent ['intérét d’mne telle entre-
prise ponr le commerce avee les pays médi-
terranéens. Les marchandises  hollan-
daises échapperont aux actes d’hostilité
o de piraterie des marins anglais dans
la Manche, espagnols le long des cites
belges et ibérigues, et des pirates barba-
resques en Meéditerranée occidentale. Ce-
pendant le  seignenr de La Primaye
wobtient 'appui de ces grands person-
nages, qui consentent 4 patronner son
entreprise, qu'en lenr remettant un cer-
tain nombre d’actions a titre gracieux.
Les parents, les amis du promotenr sous-
crivent anssi quelques parts. A Geneve,
Jean  Turettini en achéte quinge. A
Berne, les deusc premiers magistrats de
I’Etat, les avoyers en charge Francois-
Lonis d’Erlach et Nicolas Daxelhofer,
et le bailli de Romainmétier, Daniel
Morlot, s’intéressent ensemble au tiers
des actions. Pour s’assurer un appui anssi
précienx, Elie Gonret consent a un rabais.
Pour finir, il ne peut compter que sur
218 000 livres, qui ne comvrent que les
denx tiers des frais prévus...

Les travaux commencent dés le prin-
temps 1638. A partir d’Yverdon, a
Dextrémité méridionale du lac de New-
chitel, les ingénienrs se contentent du lit
de la Thitle sur prés de sept kilomeétres.

1] suffit de le débarrasser des pierres on des
branches qui [’obstruent par places, de
consolider ses berges avec des fascines et de
tracer un bon chemin de halage. Puis ils
creusent le canal a travers les marais
Jusqu’a entrée de la faille d’ Entreroches,
qui lenr permettra de rejoindre le bassin
de la Venoge. Les dimensions de I'on-
vrage sont modestes: dix-huit  pieds
(5,28 m) de largenr en surface, dix pieds
(2,93 m) au fond. Sept biefs coupent les
neuf kilométres creusés. Les écluses, le
plus somvent de simples portereans (demsi-
écluse), sont entiérement construites en bois.
Malgré un nivellement tres approxima-
tif (erreur de 6 métres dans I’évaluation
de la pente entre Entreroches et Yverdon),
le canal atteint Entreroches des 1640. La
traversée de la colline et les terrassements
gu’elle exige durent plus qu’on ne I’avait
escompté. 11 faut cing ans pour aménager
les huit kilométres suivants. En 1645, le
canal approche de Cossonay, il n’est plus
éloigné que de 13 kilométres du Léman.
Un ébonlement dans la gorge d’Entre-
roches ruine la société, dont les capitanx
sont insufisants. Elle emprunte de fortes
sommes pour rétablir la navigation jus-
gw'a Cossonay. En 1648, ce but est
atteint. Pendant les dix années de cons-
truction, les bénéfices d’exploitation ont
passé a la continnation du canal. Les
actionnaires n'ont touché ancun dividende.
Elie Gouret et Daniel Morlot, pour



sanver Dentreprise, ont engagé toute lenr
Sortune. INi les uns ni les antres ne pen-
vent ou ne vewlent investir de nomveanx
capitaux pour achever la jonction avec le
Léman, qui nécessiterait au moins qua-
rante écluses. Le canal du Rhone au Rhin
reste inachevé. Aucun batean hollandais
ne passera jamais du Pays de VVand en
Meéditerranée.

Cependant la construction d’un canal
de 25 Rilomeétres est en soi une réussite.
Pendant cent guatre-vingt ans, cette voie
navigable rend de grands services a I’écono-
mie suisse.

I’exploitation du canal

Quatre commis ou régisseurs, maitres
charpentiers on notaires, surveillent chacun
des ports du canal, et s’assurent du bon
fonctionnement des écluses. Quelgues ou-
vriers, embauchés a la journée, aident a
Pentretien des charpentes. Au début, les
« seignenrs canalistes » font venir de
Hollande des constructenrs d’écluses et de
chalands. Ils sont peu a peu remplacés par
des artisans du pays, formés a lenr école.

Sur I’étroit canal circulent des barques
de type hollandais, a poupe carrée, mais a
proue effilée, longues de quelque 19 métres,
larges de 3,50 m. Leur tirant d’ean ne
dépasse pas 75 centimetres. Elles empor-
tent une vingtaine de fonnes de marchan-
dises an maximum. Mais sur les man-
vaises routes de I’époque, un char attelé
de six chevaux tire a grand peine une
senle tonne.

Carte du XVII¢ siécle provenant des Archives communales de La Haye. Les
zones mouchetées indiquent les marais que les entrepreneurs se proposaient
d’assainir.

Ci-dessous : Daniel Morlot, qui, par son énergie, sauva le canal.
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Lorsqgu’ancun  transport n'est prévu,
les biefs restent a sec. C’est seulement le
soir avant une expédition que les commis
onvrent les prises d’ean pour le remplis-
sage et convoquent les équipes de bateliers
assermentés, recrutées parmi les paysans
des environs. Chaque équipage se compose
d’un maitre et de deux compagnons bate-
liers. Une fois la barque chargée, les
compagnons conrent jusqu’a [’écluse et
Pouvrent. Le courant, en §'établissant,
entraine le chaland. A la remontée, ils
halent enx-mémes la barque. En général,
on organise des convois de quatre ou cing
bateaux. Les bateliers recoivent un salaire
de 8 batz par jour, soit I'équivalent de
1,12 franc or. 1.été représente une morte-
saison, pendant laguelle on profite des
basses eaux pour effectuer les travanx
d’entretien les plus importants. Les expé-
ditions les plus abondantes ont lien en an-
tomne (apres la vendange) et au printemps.

Les marchandises transportées n'ont
que pen de rapport avec celles que 'on
charge de nos jonrs sur des chalands. Nous
voyons passer des toiles de Saint-Gall,
de la poterie, des drogues, de la paille, des
tonneanx de pois blancs, des barils de
fromage on de choncroiite, des caisses de
chataignes, et, d trois reprises, des oranges
(1671, 1729, 1730). Pour les villages
des environs, les barques transportent
des menles de mounlin ou des cloches. Les
pastenrs les  utilisent  parfois comme
déménagenses lorsqu’ils changent de pa-
roisse. Dans les années de disette, le
gomvernement expédie des céréales. En
1709, les marchandises représentent 47 %
du trafic. Dans les bonnes années, leur
transport est insignifiant. FEn moyenne
2,4 % du transit total.

Les expéditions de sel, de Savoie, de
Bex (Pays de Vaud), parfois de sel
marin, comptent davantage. Apres 1750,
elles représentent 11 % du tonnage. Les
vins de Savoie, de Lavanx, mais surtont
de La Cite, assurent 85 % du fret. Les
charrois en sont cependant fort irréguliers.
Dans les années de forte vendange, ils se
suivent sans interruption; dans les années
de faibles récoltes, le canal chome des
semaines durant. La bonne marche de
Pentreprise dépend donc avant tout de la
prospérité du vignoble ! Inachevé, le canal
n'attire guere les produits lointains. Les
clients les plus éloignés que nous ayons
Bu repérer ré%dent a Bale, a Saint-Gall
on a Lyon. Mais ils sont rares. Les
usagers les plus nombrenx, les  plus
fideles, habitewt a proximite.

A notre connaissance, le tonnage global
transporté en une année n’a jamais dépassé
7 000 tonnes. En moyenne, il w’atteint pas
3 000 tonnes par an. Le chiffre d’affaires
reste évidemment tout aussi modeste. Les
emprunts faits en 1645 pour empécher
la faillite, constitués en un capital obli-
gataire a 7%, absorbent tous les bénéfices.

La faille d’Entreroches.

Vestige du canal dans la plaine de I’Orbe.




Vue du pont de Gleyres
et de I'entrée d’Yverdon.

(Aquarelle du Musée d’Yverdon.)

Les actionnaires ne tirent ancun reven.
Ils participent uniquement aux avantages
indirects de Ientreprise, qui anx termes
de sa concession, asséche de vastes éten-
dues de marais dans la haute plaine de
I’Orbe et regoit en paiement la moitié des
terres assainies. Maigre consolation ponr
les seignenrs hollandais, que d’élever quel-
ques vaches en Suisse...

Cependant I'importance économique du
canal est plus grande qu’il ne le semble an
premier abord. 1] fait baisser les prix des
transports, méme terrestres. Si les char-
retiers gardent I’avantage de la rapidité, le
canal est plus sir. Ses barques circulent
a labri des brigands qui sévissent encore
an XVIIe siecle dans le bailliage de
Morges et dont on parle avec inquiétude
Jusqu’a Nuremberg ! La route de Suisse,
que les marchands étrangers suivent de
Zurich ou de Schaffhouse a Geneve, deve-
nue moins onéreuse, et moins dangerense,
est fréquentée plus régulierement que par le
passé. Sur les lacs du Jura, la navigation,
malgré la jalousie dévorante des bateliers
a [’égard des « seignenrs du canal », profite
de cet essor. Le port d’Yverdon abrite
sept bateanx en 1635, vingt-sept en 167 5.
Cependant, a partir de 1750, le canal
décline. 1. accroissement du transit, qui
est son awre, le conduit @ sa perte. En
effet, le gomvernement bernois est amené
a améliorer méthodiquement les chemins.
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De haut en bas :

a Entreroches :

la maison du commis,

dans la faille,

ruines du four,

vestiges du Canal prés du Bouquet.

Ci-dessus :

la colline du Mormont, vue de Daillens.

1] favorise ainsi ses rivanx. D’antre part,
dans la Franche-Comté devenue francaise,
des routes de premiére classe détonrnent
une grande partie du trafic en direction de
Lyon. Ni les tentatives du regne de
Louis XV de rendre le Rhine navigable

Jusqun’a Genéve, ni les projets de la Révo-

Intion et de I’ Ewmpire ne parviennent a
ranimer entreprise. Elle agonise jus-
gu’en 1829, on un accident technique inter-
rompt la navigation, qui depuis 1760 déja
ne se pratiquait plus sur le versant nord.
Délaissé, le canal a pen a pen disparu du
souvenir et méme du terrain. Les murs qui
soutenaient les flancs de la tranchée d’ En-
treroches sont en partie écroulés. Rien
ne rappelle ses ports ni ses anciennes
écluses. Seule la maison d’Entreroches a
subsisté. Pourtant la liaison du Rhone an
Rhin hante encore nos esprits. L’euvre
dn seignenr de La Primaye n'est pas
completement morte. Méme si elle ne peut
donner an futur canal ses écluses désuetes,
ses barques modestes, on méme son tracé,
elle lui legue, en plus de son nom, le somve-
nir d'une grande idée, et 'exemple d’une
energie constructive (I).

Paul-Louis PeLET

(1) Voir Pauvr-Louis Perer, Le canal
d’ Entreroches, bistoire d’une idée, Lausanne,
1952, Bibliothéque historique vaudoise,
£ 1, X1 Yol 386\p.
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