NAVIGATIONS D’OISE

Bernard LE SUEUR

Sans doute les hommes
ont-ils wutilisé la riviere
d’Oise depuis les temps les
plus reculés pour y faire flot-
ter radeaux, pirogues mono-
xyles, et premiers bateaux
construits en assemblant des
planches..., mais les témoi-
gnages sont encore rares (2).
Et [IP’archéologie nautique
nous révele régulierement de
nouveaux trésors, méme si
dans notre reégion, la Seine
semble son champ privilégié.
Avec ses principaux af-
fluents, le fleuve séquanien a
formé tres tot un dense ré-
seau de communications,
bien imparfait sans doute,
mais particulierement utile
et complémentaire a la route
(3). Dans la longue durée,
jusqu’au début du XIXe sie-
cle, les conditions techniques
de navigation évoluent peu
au sein de ce bassin fluvial
économiquent commandé par
Paris. L’essentiel du trafic va
s’effectuer sur les cours
d’eau en amont de la capi-
tale. Dans un espace de navi-
gation de second ordre,

"Ou bien il y a compréhension,

ou bien l’histoire n’est plus Phistoire”

I’Oise apparait alors comme
un couloir fluvial d’échanges
au sein d’une région tres tot
industrialisée qui engendre
en elle-méme une nécessité
soutenue de transports (4).
Elle porte une batellerie tra-
ditionnelle dont 'importance
s’accroit surtout avec l'aug-
mentation des besoins de Pa-
ris, notamment en grains et
en bois. A la fin du XVllle et
au début du XIXe de pro-
fonds changements apparais-
sent. Les circuits classiques
d’approvisionnement de Ila
capitale, devenus insuffi-
sants, obligent les responsa-
bles a réorienter I’économie
régionale. Il faut mobiliser
de plus en plus les res-
sources des zones aval et re-
chercher si possible des pro-
duits de substitution a ceux
devenus trop rares. Tel est le
cas du bois qui manque
cruellement dans les années
1780 ; il sera remplacé bien-
tot par le charbon de terre
en provenance d’abord du
Massif Central, puis du
Nord via I’Oise enfin reliée
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Paul Veyne (1)

aux bassins fluviaux septen-
trionaux. Dans ce profond
mouvement, la navigation de '
I’Oise change elle-méme de
nature : placée sur un axe
central, elle devient une
piece maitresse du nouveau
dispositif qui assurera avec
la Basse-Seine, I’essor de I’é-
conomie industrielle, faisant
de Conflans-Sainte-Honorine

la capitale de cette nouvelle
batellerie (5).

C’est a ce voyage dans le
temps et dans l’espace que
nous vous convions. Nous
analyserons d’abord les ca-

racteres principaux de la
batellerie traditionnelle de
I’Oise, particulierement

dans cette époque charniére
de la fin du XVille, Puis
nous décrirons les muta-
tions de la premieére moitié
du XlIXe siecle, épogue fon-
damentale pour comprendre
la riviere d’aujourd’hui. En-
fin, nous achéverons par I’é-
vocation des mavigations in-
dustrielles de 1850 a nos
jours.



OISE et I’espace de navigation au début XiXe
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secteur de riviere navigable

- - - secteur de riviere flottable

e . & secteur de riviere non utilisé

I - OISE TRADITION-
NELLE

1 - Une riviere "qui ouvre
une mnavigation précieuse”

(6)
1-1 - De Rocroy a Conflans...

S1 P’Oise prend sa source en Ar-
denne belge, en ce début du XIXe
elle n’est flottable qu’a partir de
Beautor, a quelques kilométres en
amont de Tergnier. Quant a la navi-
gation, elle ne commence guére
qua partir de Chauny et s’étend
jusqu’a la confluence avec la Seine,
sur environ 120 km. L’Oise ne re-

coit qu’un seul affluent portant ba-

N origine de la navigation

i origine du Flottage

teaux, 'Aisne. Cette derniére, née
dans le département de la Meuse,
flotte a partir de Mouron et devient
navigable a Chateau-Porcien, avant
de se jeter dans I’'Oise au nord de
Compiegne. Ces deux cours d’eau
naturels développent environ 250
km de voies qui débouchent vers le
Sud, a Conflans Sainte-Honorine,
s'ouvrant par la Seine sur les deux
grandes cités de Paris et Rouen.
Bien qu’utilisé de maniére optimale
en fonction de conditions de naviga-
tion, le transport fluvial reste diffi-
cile. Les fonds sableux, les fortes
courbes et les méandres ensablés
qui contraignent le halage a changer

de rive, sont redoutés par les mari-
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Canaux. de jonction
1 - Canal de Briare

2 - Canal Crozat

niers. A ces contraintes naturelles
s’ajoutent les pertuis des moulins,
les piles des ponts, les gords des
pEcheurs... quu forment autant de
passages dangereux. Le réseau ap-
parait alors doublement hétérogene.
Dans I'espace, de ’amont vers I'aval,
des micro-milieux hydrographiques
se succedent, donnant plus ou
moins de profondeur utile aux ba-
teaux. Dans le temps, les crues et
les étiages rendent la navigation in-
termittente. Et si, au cours des ul-
times voyages, certains bateaux s’é-
les

allégeurs déchargent en partie la

chouent sur des bassiers,

cargaison pour le remettre a flot

(7).



IL.e canal Crozat au début du XIXe

Pente a Nombre
Tracé Longueur Observation
racheter d’écluses
4 écluses simples : Chauny - Sénicourt
Premiére branche : | Vitty - Tergny
" Chauny-St Simon 24,750 km 2400 m 10 4 écluses accolées & Fargniers
puis 3 écluses & Vegaux - Ménessy - Sussy
avec ramification sur
La Fere 3,8 km
1 =
Bief de partage alimenté par le réservoir d’Arthen
b | Bassin de Saint-Simon qui regoit les eaux dela Somme et des marais de
L St Quentin
Seconde branche : ' ;
Pont , Se rt, Fontain
5 St Simon-St Quentin 16,3 km 6,10 m 3 Ot YR SO
Ecluses de 38,98 m de long et 6,50 m de large
DL p 45,300 km 3085 m 13 Profondeur d’eau théoriquement assurée : 1,65 m

1-2 - Des ambitions longtemps
retardées

Dé€ja, plusieurs tentatives
avaient été faites, surtout aux
XVIle et XVIIle, pour parfaire la
circulation : on avait €largl et ap-
profondi le lit, redressé les
courbes, augmenté Pemprise du
chemin de halage... Parmi ces amé-
liorations, certaines étaient restées
trés provisoires (8). Par contre,
d’autres essais avaient €t€ couron-

nés d’un succes plus durable. (9)

Au XVIlle siécle, I'Oise se veut
le pivot d’'une extension de ce ré-
seau encore largement naturel dans
deux directions : d’'une part vers la
mer a Pouest, et d’autre part vers
le nord, nord-est. En 1721, un pro-
jet envisage le creusement du canal
de Picardie qui doit joindre I’Oise
a la Somme et a I’Escaut. On
concrétiserait par ce biais un vieux
réve pour faire "commercer ensem-
ble, par les-rivieres et les canaux
qui la composeront et qui se
communiqueront, la partie nord
avec la partie méndionale, la
Manche avec la Méditerranée, et

qui aura pour centre de son
commerce, la ville de Paris" (10).

- En 1738, seule la liaison Oise-
Somme est réalisée grace a Pouver-
ture de canal Crozat, entre Chauny
et St Simon (11). Mais la Somme
reste alors difficilement navigable
et les travaux du canal de la
Somme, débutés en 1770, n’avan-
cent gueére. Cest alors que surgit
un intense débat au sujet d’une
liaison directe de Paris a Dieppe
pour offrir A la capitale, un port de
mer. Selon les auteurs, il faut utili-
ser soit la Viosne, soit le Thérain,
deux petits affluents de I'Oise.

- L’ouverture vers le nord n’est
pas réalisée malgré des projets
concernant la jonction avec I’Es-
caut d’'une part et la Sambre d’au-
tre part.

2 - Une batellerie tradition-
nelle active

2-1 - La polyvalence des trans-
ports

Pour voyager, les hommes utili-
sent alors volontiers la riviere. Ils
prennent les services réguliers des
coches d’eau, qui partent deux fois
par semaine de Compiegne (12), vé-
ritable plaque tournante de ce tra-
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fic. De la ville picarde, on remonte
'Oise jusqu’a Chauny et 'Aisne vers
Soissons et Pontavert ; on descend
la riviere pour atteindre Beaumont
et de 13, monter dans une diligence
qui vous fait gagner rapidement Pa-
ris. Mais notre voyageur peut tout
aussi bien prendre place sur un ba-
teau ordinaire, au milieu des sacs,
des paquets et colis divers. Car la
batellerie de I'Oise transporte toutes
sortes de marchandises : foin, paille,
vins, sels, fers, ardoises, marbres,
verreries, porcelaines... La pierre de
taille extraite de la région de Creil,
Saint-Leu, Boran... est expédiée par
voie d’eau vers les centres urbains

régionaux en plemne expansion.

Pourtant deux produits dominent,

les grains et le bois. Monopolisant
le commerce, les compagnies pari-
siennes viennent acheter leurs grains
sur les grands marchés picards et
I'Oise reste une importante voie d’a-
entre ()
et 150 bateaux de grains descendent
'Oise chaque amnée (13). On
charge blés et avoines surtout 2a
Pont-'Evéque et a Pont-Sainte-

cheminement vers Paris :
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Besogne sur I’Oise devant ’Hotel-Dieu a Pontoise.
Raynié L., XIX® siecle, Musée de Pontoise.

Maxence. Le trafic des bois et char-
bon de bois devient lui aussi essen-
tiel en cette fin du XVIIIe alors que
ces produits manquent cruellement
a Paris et que des disettes y écla-
tent a partir de 1780. Les foréts voi-
sines, et celle de Compiégne en
premier lieu, sont avidement exploi-
tées et le bois est souvent flotté par
trains. Mais la riviere peut aussi ser-
vir en des circonstances exception-
nelles. En 1814, lors de la campagne
de France, les blessés et malades
arrivent par dizaines sur bateaux a

Pontoise.

2-2 - Les bateaux traditionnels

Sur I'Oise, a coté des flites et
barquettes diverses, on utilise princi-
palement deux sortes de bateaux, la

besogne et le marnois (14). Le pre-
mier se définit alors comme un
grand bateau d’environ 45 m de
long, a levée avant et aux bords éva-
sés. Il porte 30 a 40 décastéres en
caux moyennes et le double en
hautes eaux. Un équipage de 3 2 5
hommes de manoeuvre. Quant au
marnois, c’est un bateau plus petit,
de 35 m environ, construit dans la
région de Saint-Dizier (15). Contrai-
rement a la besogne, il peut navi-
guer en basses eaux en portant en
20 a 25 décastéres. Son chargement

atteint 35 décastéres en bonnes
caux; i1l est manoeuvré alors par un
équipage de 3 4 5 hommes.

La marche des bateaux contraste
fortement selon le sens du trajet

(16).
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En  descente, jusqu’a
Compiegne, la navigation reste trés
mauvaise et on a recours a des flots
artificiels, surtout quand deux ba-
teaux se croisent. Sur chaque rive,
le halage est assuré par deux, voir
quatre couples de chevaux. A partir
de Compiegne, on tire le bateau
d’'une seule rive avec une seule
courbe. S1 en été cing jours suffisent
pour aller de Chauny & Conflans, en
hiver une dizaine de jours s’avérent
nécessaires. Une "navigation a la
cueillette" est fréquente. Par manque
d’eau en amont, la besogne prend
partiel
complété au fur et & mesure en

un chargement qu est |
aval; s’il n’existe aucune marchan-
dise a charger dans les ports infé-
rieurs, le bateau principal se fait ac-
compagner dés lorigine par de
petits bateaux secondaires qui trans-
bordent leurs cargaisons progressi-
vement sur la besogne mére.

- La remonte de I'Oise est plus
périlleuse et mobilise des moyens
beaucoup plus conséquents. Pendant
une dizaine de jours, huit & dix che-
vaux peuvent €tre nécessaires pour
monter une besogne de Conflans 3
Compiegne. Si le bateau est lourde-
ment chargé, de nombreux renforts
de halage sont nécessaires aux pas-
sages d€licats, en particulier pour
franchir les ponts. Le maitre de
pont dirige jusqu’a 65 compagnons
pour celui de Compiegne !

Le prix du halage différe selon
la saison et la plus ou moins grande
activit¢é de la marine. En été, une
courbe de deux chevaux se paye en-
viron 90 F., mais en hiver il monte 3
130 F entre Conflans et Compiegne!
A ces frais de tirage s’ajoutent les
nombreux péages et les droits de



pont. Leurs tarifs se différencient
selon de multiples facteurs et sont
généralement calculés par bateau et
par courbe de chevaux. L’octro1 se
régle au pont de Compiegne et a
celui de Pontoise. Quand aux mari-
niers, ils sont payés au voyage entre
60 et 90 F. Le prix de la voiture
d’'un décastére sert de base pour
calculer le coiit du transport de
toutes les marchandises (17). Ce
dernier est donc d’'une grande varia-
bilité, méme si tous les observateurs
s’accordent pour le trouver nette-
ment inférieur a celui de la route.

I - LOISE ET LE
TEMPS DES MUTA-
TIONS

1 - Les bouleversements du
premier XIXe (1810-1850)

1-1 - A des besoins nouveaux...

Les mutations économiques ap-
pellent le développement d’une cir-
culation fluviale sur des axes jus-
qualors inconnus et pour de
nouveaux produits, parmi lesquels le
charbon de terre et les matériaux de
construction vont prendre progressi-
vement une place prépondérante.
Sur les voies d’eau qui nous impor-
tent ici, le trafic se développe jus-
que dans les années 1850-60 ; puis
il marque une pause d’'une vingtaine
d’années avant de reprendre avec
un rythme d’expansion jusqu’alors
méconnu (18). Face a des besoins
nouveaux, la grande aptitude a la-
daptation de la batellerie se mani-
feste de deux manieres imbriquées
et simultanées : par la généralisation
des moyens connus et par Pinnova-
tion technologique. "Considérée

Canal latéral a I’Oise

CHAUNY

ler TRONCON DIT CANAL DE
MANICAMP, OUVERT EN 1822

4éme TRONCON
OUVERT EN 1831

BARRAGE
ECLUSE EN
DERIVATION = | ® SEMPIGNY
EXISTANT
DEBUT XIX

BELLERIVE

JANVILLE

comme le lien naturel entre les pro-
vinces du nord et du midi, en leur
offrant la communication la plus di-
recte pour l'échange des divers pro-
duits qui sont particuliers a leurs cli-
mats (19)", I'Oise est au coeur de

ce nouveau dispositif.

1-2 -... une réponse classique, la |

canalisation traditionnelle.

Pour améliorer la navigation sur
IOise, on recourt 2 deux techniques
devenues classiques. Le premiére,
employée en amont, entre Chauny
et Janville, consiste A établir un ca-
nal latéral pour affranchir la naviga-
tion des obstacles naturels et ré-
duire les frais de route. A partir de
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2¢éme TRONCON
OUVERT EN 1825

- 3¢me TRONCON
"OUVERT EN 1829

1822, le canal est creusé en 4 tron-
cons successifs et s’ouvre a la navi-
gation le 3 novembre 1831. La se-
conde, développée entre Janville et
le confluent, augmente la hauteur
des eaux artificiellement par Pédifi-
cation de sept barrages fixes éclusés.
L’Ordonnance Royale du 13 juillet
1825 prévoit la construction des six
premiers barrages a Venette, Verbe-
rie, Sarron, Creil, Royaumont et
I'Isle d’Adam. Ce sont des ouvrages
fixes, avec une chaussée en chevron
faite de pierres et de magonnerie
qui provoque une chute d’environ
1,50 m, un pertuis bouché par des
poutrelles mobiles et une écluse a
sas (environ 45m x 8m). Les ingé-
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nicurs se félicitent : "Rentrés dans
I’'Oise a lissue du canal, les bateaux
trouvent la nviére transformée en
une suite de bassins ou l'eau est pro-
fonde ‘ et le courant peu sensible
(20)". Les mariniers sont moins en-
thousiastes car le mouillage est en-
core loin d’étre régulier. Pour la
partie en aval de I'Isle d’Adam, le
débat est plus rude. On finit par dé-
cider la construction d’une septi€me
ouvrage fixe en 1842 a Pontoise. Sur
I’Aisne, on construit aussi un canal
latéral, ouvert en 1843, entre Vieux-

les-Asfeld et Celles.

Cette amélioration de la riviére
s’accompagne d’une extraordinaire
ouverture du réseau local vers
’extérieur par la création de plus
de 40 km de voies artificielles.

Entre 1810 et 1845, I’Oise est
mise en relation directe avec les
rivieres voisines (21). C’est I'ére
de la mise en place d’un véritable
réseau large et articulé. Les pé-
niches du Nord sont donc de plus
en plus nombreuses a fréquenter
’Oise. Les bateliers locaux s’en
plaignent amérement : "Les pro-
priétaires des grands bateaux de
I’Oise s’accoutumaient difficilement

a la concurrence des ouvriers fla-

Canal Canal Olse- §
Aisne-Mame r

i

Alsne

e E—————

\
== Canalisation d'une riviére

e Canal Latéral
m Canal de jonction

mands, auxquels la riviere devenait
désormais accessible" (22).

1-3 -

vantes

... et des réponses inno-

La canalisation des riviéres par
barrages fixes ne permet pas d’ob-
tenir dans bien des cas un mouil-
lage suffisant tout en évitant des
crues trop fortes. Vers 1835, I'in-
génieur Poirée propose un sys-
t¢tme d’ouvrage mobile : pendant
les basses eaux, on dresse le bar-
rage pour maintenir une hauteur
d’eau suffisante en amont et, lors
des crues, on élimine toute rete-
nue artificielle. Inventé en 1834
sur I’Yonne, le barrage mobile a
fermettes et a aiguilles est mis a
a Bezons en 1838 (23).
Devant les bons résultats obtenus,

I’essai

on décide d’étendre cette techmni-
que a la Basse Seine. En septem-
bre 1845, le projet de Poirée pour
Andrésy est accepté et les travaux
démarrent (24). Cet ouvrage amé-
liore notablement la navigation
jusqu’a Pontoise. L’Aisne est éga-
lement canalis€ée par 7 barrages
s'inspirant de ceux de Poirée.
Chacun comporte un déversoir
fixe dont le seuil est aménagé

pour recevoir des fermettes et un
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jeu de planchettes destinées a
maintenir les eaux de navigation.
Cette innovation est promise a de
grands succeés et permettra la ca-

nalisation de tous nos

grands |
fleuves a lits stables et peu encais-

SEs.

Il n’en sera pas de méme pour
la navigation par bateau a vapeur a
roues a aubes. Dans les années
1820, pour le transport des voya-
geurs, alors que la navigation a va-
peur tente de se développer a partir
d’une technologie anglaise importée,
on utilise les capacités régionales
pour construrre deux bateaux a
roues sur les bords de I'Oise (25).
Le "Ville du Havre" et le "Ville de
Compiégne" voient le jour grace a
Iinitiative ~ d’entrepreneurs de la
Basse-Seine. Un nouveau chantier
est ouvert a Compi€gne pour marier
la compétence des charpentiers pi-
cards a celle des calfats havrais. Les
deux bateaux sont lancés en avril en
juin 1823 et gagnant le secteur
Rouen-le Havre.

Mais il faut attendre I’amélio-
ration des conditions de naviga-
tion de I'Oise et 'apparition d’une
nouvelle génération de vapeurs, a
coque de fer et a machines plus
puissantes, pour voir se dévelop-
per régionalement cette batellerie.
"Le Compiégne", lancé en juillet
1838 inaugure un service régulier
entre le Pecq et Compiégne en
faisant trois allers et retours cha-
que semaine. En novembre 1838,
1l est swivi par "L’Oise" (qui s’a-
venture méme en amont vers
Noyon, et sur I’Aisne jusqu’a Sois-
sons), et en 1839 par "La Picar-
die". Tous trois proviennent des
chantiers parisiens Dietz et rivali-
sent de luxe et d’élégance (26).
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Automoteurs en remonte d’Oise



Cette innovation est vécue comme
un moment important qui voit
’Oise se désenclaver et s’ouvrir
plour participer pleinement a ce
mouvement d’ensemble en faveur
des échanges. Trés vite, on passe
de I'idée d’un transport de loisir
pour voyageurs en quéte de ro-
mantisme, a celle d’'une exploita-
tion commerciale intensive ou les
marchandises diverses tiennent le
premier role. En juin 1839, I’auto-
risation de développer cette navi-
gation est donnée pour la ligne
Paris-Valenciennes, puis pour les
voies du Nord. Les "Bateaux accé-
lérés des Mariniers réunis", portant
uniquement des marchandises, ef-
fectuent bienté6t un service régu-
lier entre la capitale et Condé€ ; la
soc1été

exploitera jusqu’a une

soixantaine de bateaux en 1845.

2 - L’Oise dans l’ere de la

navigation industrielle

2-1 - Le chemin de fer, d’abord
un allié puis un ennemi redou-
Atable

L’Ordonnance Royale du 10 sep-
tembre 1845 concéde la grande ligne
de chemin de fer qu doit relier Pa-
ris a la fronticre belge par Lille et
Valenciennes. C'est une date capi-
tale pour la nawvigation. En nne di-
zaine d’années on va construire les
voies ferrées de la vallée de I'Oise
qui communiqueront, sans rupture
de charge, avec les grands centres
industriels en expansion (27). Dans
un premier temps, le nouveau venu
est considéré comme complémen-
taire & la circulation fluviale. Mais
en quelques années, il devient un re-
doutable concurrent et acquiert sans
difficulté le monopole du trafic des
. Voyageurs, cantonnant bient6t la ba-

BARRAGE MOBILE

Type de barrage mobile a fermettes et a aiguilles équipant la Seine

a partir du milieu du XIXe et assurant la canalisation de la majeure

partie de nos grands axes fluviaux. Ici premier barrage de Bezons.

L’histoire de la canalisation a Pontoise ainsi que celle de la partie

aval de I’Oise, entre Pontoise et le confluent, a été écrite a Vaide de

nombreux documents inédits dans :

B. Le Sueur

La ville et ses nviéres : Conflans Sainte-Honorine
- Histoire fluviale de la capitale de la batellerie - Editons de I’Harmattan

Panis 1992

tellerie dans les transports de mar-
chandises lourdes et pondéreuses.
C’est une véritable crise que traverse
la navigation, malgré les mesures
adoptées pour assurer sa survie. En
particulier, et a plusieurs reprises, le
gouvernement diminue les droits de
navigation, de dont I'Oise bénéficie
directement (28).

2-2 -

du réseau

L’amélioration continue

La loi du 5 aoft 1879 approuve

le plan Freycinet. Il s’agit d’abord

de doter la navigation d’un ensemble
de voies homogenes dans les régions
a fort trafic, ce qui est le cas de
celle qu1 nous préoccupe (29). Des
travaux sont entrepris sur ’Aisne en

1879, puis sur son canal latéral en
1881, pour atteindre I'objectif fixé.
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Le plan prévoit également d’amélio-
rer le réseau existant en creusant
une liaison directe entre les canaux
latéraux de I'Oise et I’Aisne. Déclaré
d’Utilité Publique le 7 avril 1879, le
canal d’Abbecourt 2 Bourg et Co-
min est mnauguré le ler juin 1890.

En cette fin de si¢cle, la pre-
mi€re canalisation de I'Oise marque
ses limites. Des améliorations ont
été apportées en 1850, puis en 1880,
pour pdrter le mouillage a 2 m puis
a 220 m (30). Mais ensuite, on ne
peut plus transformer-ces ouvrages
et on doit songer a les remplacer.
On entreprend alors une seconde
canalisation grace a des barrages
mobiles. Cest l'ingénieur Dérome
qu est chargé des études et qui
propose des ouvrages bien adaptés
aux conditions de I'Oise. Les élé-
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ments de bouchure sont suspendus a
un pont supérieur sous lequel on les
reléeve quand on veut effacer le bar-
rage. Celui de Pontoise est construit

entre 1908 et 1913 (31).
2-3 - Les changements d’hori-

Zon

Ces mutations fondamentales en-
trainant la disparition des batelleries
traditionnelles : besogne et marnois
laissent la place a la péniche du
nord, bateau roi de cette navigation
L’intensité du trafic
oblige trés vite a prendre des me-

industrielle.

sures concernant la traction. Dées le
milieu du XIXe, on réglemente le
halage animal. Par la suite, des
compagnies de haleurs profession-
nels proposent leurs services : amsi
le relais Pavot fait fortune sur I’Oise.
Par contre, et ce malgré le désir de
ses promoteurs, le touage par chaine
noyée ne peut se développer sur ces
rivieres (32). Les moyens mécani-
ques ne réussissent a s’Imposer qu’a
partir de 1880 et is chassent alors
trés progressivement les chevaux. Le
remorqueur et le toueur-remorqueur
tirent chacun un convoi de cinq uni-
tés pour prendre facilement place
dans les nouvelles écluses. Celles-ci,
de 125 m x 12 m, sont construites
sur 'Oise en dérivation et au droit
de chaque barrage entre 1890 et
1900. Celle de Pontoise est ouverte
en 1896.

Il - LOISE ET LES
BATELLERIES INDUS-
TRIELLES

3-1 - L’¢ére des pénichiens

A Pépoque du plan Freycinet, le
trafic sur 'Oise voisine les 2 millions
de tonnes. Il progresse de maniére
assez continue pour atteindre les 4

millions de tonnes vers 1905, soit un
doublement en un quart de si¢cle,
puis les 6 millions de tonnes le len-
demain de la seconde guerre mon-
diale. II s’agit essenticllement du
transport des houilles venues du
nord et secondairement des maté-
riaux de construction dont la vallée
de I’'Oise est un véritable gisement.
L’essentiel de ce trafic est effectué
par les pénichiens, corporations de
mariniers du Nord, propriétaires de
leurs propres bateaux (33). La des-
cente I'emporte donc largement sur
la remonte : sur les 13.500 bateaux
qui fréquentent I'Oise en 1900, 75%
se dirigent vers Conflans.

Avant le doublement-des €cluses,
chaque année la navigation de
Oise s’arréte entre le 15 juin et le
15 juillet pour permettre ’entretien
des ouvrages sur la riviere. C'est 1’é-

poque
prend une forme toute particuliére

du chomage annuel qui

et unique dans le méandre de Cer-
gy. En aval du barrage et des
écluses fermées de Pontoise, plu-
sieurs centaines de bateaux s’amas-
sent bient6t. Ils profitent de ce bief
toujours en eau, le barrage d’An-
drésy n’étant jamais mis en chomage
total. Rangés sur quatre files coté
contre-halage, ils sont presque tous
vides et en attente de remonte vers
les houilleres du Nord et de la Bel-
gique. Chacun regoit a son arrivée
un bulletin d’ordre qui permettra la
constitution des convois de départ.

Cest alors une véritable petite
"ville mariniére" qui se constitue. Les
bateliers ne restent pas inactifs mais
profitent de ce temps d’attente pour
effectuer le gros entretien du ba-
teau. La premiere tache consiste a
laver & grande eau et a brosser la
péniche sous toutes ses coutures.
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Certains rincent méme le pont et les
bordailles chaque jour pour éwiter
I’échage (34). Puis vient le temps
des peintures et des goudronnages,
pour lesquels on se donne volontiers
la main. On a placé le poéle dans la
cale et on vit dans un espace beau-
coup plus large que celui offert ha- |
bituellement par la petite cabine
centrale. Quant au ravitaillement, il
n'est pas sans présenter quelque dif-
ficulté. Deux commergants de Pon-
toise viennent approvisionner direc-
tement les bateaux, 'un avec une
voiture a chevaux, l'autre avec un
petit bateau a vapeur spécialement
aménagé ! Les jours de marché, de

- véritables expéditions s’organisent.

Les batelieres se regroupent dans
plusicurs bachots qui sont halés par
les jeunes utilisant la rive de halage
laissée dégagée. Le retour s’effectue
a la rame, en bénéficiant du cou-
rant. Chaque jour, on se léve avec le
soleil pour pécher quelques uns des
magnifiques poissons, trés nombreux
en ces temps dans les eaux claires
de I'O1se ! Mais gare au moustiques
qui pullulent et rendent la vie bien
difficile ! Quand le fut de biere est
épuisé on apprécie le petit vin local.

Ce mois estival constitue un |
temps d’échange trés fort pour des
populations nomades souvent iso-
lées sur leurs péniches. Aussi cha-
que dimanche, les bateliers se re-
trouvent pour danser dans les
petits bals locaux réservés aux ma-
riniers. Ceux-ci détestent en effet
se méler aux "apaches terriens". A
Eragny, un restaurateur averti ou-
vre sa porte aux pénichiens qui
'guinchent" grace a un piston, une
clarinette et un trombone : la salle
ne désemplit pas ! Les jeunes vien-
nent accompagner de leurs parents

et ont ainst loccasion de lier



connaissance. Car le mariage dans
la batellerie est un acte profession-
nel trés important : on prend un
mari ou une femme bien siir, mais
aussi un navigateur avec lequel on
va effectuer des manoeuvres dan-
gereuses... Le 14 juillet, les mari-
niers organisent leurs tradition-
nelles joutes avec I’encouragement
des autorités locales. C’est souvent
une lutte fraternelle entre les
Belges et les Frangais. Chacun se
souvient de ses moments si palpi-
tants et de Thirion, I’hételier du
bal d’Eragny, qui ne savait pas na-
ger mais qui voulait absolument
participer aux jeux. Alors, il se fai-
sait passer une corde autour du
ventre pour qu’on puisse le repé-
cher sans dommage ! Enfin, la si-
tuation se préte bien au débat 1n-
terne et a la défense de la
profession. C’est a Pontoise qui
nait le 10 juillet 1904, le Groupe-
ment Général des Batelleries Fran-
caises et Belges qu se veut 'le
Syndicat corporatif et mutuel des
batelleries du Nord, de Z’E.;t; de
[’Ouest, du Centre de la France et
de la Belgique" (35). Un mois
aprés, 1l regroupe 6000 adhérents
pour une union étroite de la ma-
rine qui veut supprimer les inter-
médiaires et traiter directement
avec le commerce et I'industrie. Ce
syndicat de gauche va jouer un
role prépondérant dans la lutte
que vont mener les bateliers au su-
jet de laffretement. Quelques mois
apreés sa création, le G.G.B.F.B.
organise des greves trés dures pour
demander la fin de Iexploitation
des bateliers et le droit de s’occu-
per lui-méme du courtage (36). Ce
syndicat jouera également un role
important dans le combat pour

’obtention d’écoles bateliéres.

3-2 - Le temps des batelleries
motorisées

Vers 1930,- une troisieme généra-
tion de bateaux va s’imposer peu a
peu sur P'Owise. Les automoteurs
chassent les péniches tractées entrai-
nant ainsi la disparition de tout un
ensemble techmique, économique et
social. A partir de 1960, les convois
poussés font a leur tour leur appari-
tion. La premiére tentative est réali-
sée par la société Morillon-Corvol
qu lance le pousseur "Aigle" avec
deux barges a caissons accolées, "Ar-
gentine" et "Belgique".

Clest A cette époque que le gou-
vernement décide de réaliser le ca-
nal du Nord, vieux projet interrompu
par la guerre de 14 et qui sera mené
a bien en 1965. En complément, on
fait de la riviere d’Oise une voie a
grand gabarit entre Compiégne et
Conflans. Ces travaux vont permettre
d’étendre considérablement I’hinter-
land des ports de Rouen et du Ha-
vre (37). Ils créent aussi un trongon

L’Oise et le reseau en 1990 _

commun 3 deux projets beaucoup
plus ambitieux pour relier la Seine
au Rhin et & "autoroute" Dunker-
que-Valenciennes (38). Il faut
construire des écluses de 185 m de
long et de 12 m de large. Sur les 7
sites de barrages, les travaux s’éche-
lonnent entre 1970 et 1975. La
grande écluses de Pontoise, dont I’a-
ménagement commence en avril 70,
est ouverte a la navigation en janvier
72. Dés avril 73, un convoi de 3544
T remonte ’Oise de Conflans a Pon-
toise en 2h 20 mn. Ce véritable ex-
ploit est réalisé par le "Le Robuste"
poussant en fleche les barges "Lille"
et "Strasbourg" (39). La navigation
est rendu fort délicate a cause des
courbes du méandre de Cergy et le
convol "fouche" a plusieurs reprises.
Cest l'occasion d’insister sur cer-
taines difficultés régionales. Ainsi le
pont d’Epluches est-1l réputé pour
€tre un endroit particulierement
dangereux : le passage des bateaux
est d'ailleurs suivi par vidéo aux |

écluses de Pontoise.

Canal du Nord

—_— —— — e

Canal de la Somme

Canal latéral a 1'Ois:

canal de St-Quentin

- .| canal de la Sambre 2

I'Oise
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. [ ‘j ‘™
“ , i3 ‘canal des Ardennes
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Barrage mobile de Venette :

Achevé en 1906 et opérationnel en 1914 cet ouvrage a été congu et réalisé par Pinge-
nicur en chef des Ponts et Chaussées, Dérome, en poste a Compiégne de 1880 a 1901. La

retenue est effectuec a 'aide de fermettes.

TN

Péniches a quai a Compiégne, a proximité du pont, a I’époque de la

reconstruction de la ville.



A son apogée, dans les années
70, c’est environ 30.000 bateaux qui
fréquentent chaque année . I'Oise,
transportant plus de 10 millions de
tonnes. Les matériaux de construc-
tion occupent maintenant le premier
rang et le nombre d’unités en re-
monte et en descente s’équilibre
(40). Si ces €éléments sont en contra-
diction avec I'ére des tractés, I'aug-
mentation du tonnage moyen se
poursuit inexorablement passant de
250 T vers 1900, a 300 T en 1975, et
a 350 T en 1980. Le long de I'Oise,
les marchandises sont transbordées
dans une quarantaine de ports (41).

Mais la crise de la batellerie se
développe a partir de 1973 et le
trafic sur ’Oise canalisée s’effon-
dre. Aprés une embellie dans les
années 80, la chute reprend, et en
1990, le trafic atteint seulement un
peu plus de 6 millions de tonnes.
Sur les 16.500 bateaux intéressés, la
remonte I'emporte maintenant sur
la descente achevant une inversion
séculaire de flux.

CONCLUSION

Au fil du temps, le statut de
IOise se modifie profondément. La
riviere se présente d’abord comme
un ruban d’eau aux multiples usages.
Elle parait bien intégrée dans I’éco-
nomie régionale dun ‘pays assez
complet', pour reprendre une ex-
pression chére a Fernand Braudel
(42). Elle est connue €t reconnue
comme source de vie et de ri-
chesses. Ses villes et ses villages vi-
vent au rythme des eaux, en lhaison
étroite avec la riviere. Puis au début
du XIXe siecle, ’horizon se modifie
peu a peu : la vallée se désenclave
et les contacts se multiplient avec
des zones souvent lointaines. Une
double vie commence pour une QOise

Sy

qui tient toujours une fonction es-
sentieclle dans la vie régionale mais
qui devient un couloir de passage
pour les lourds chargements, princi-
palement de houille, venus du nord.
Qu’importe ! Ses rives sont toujours
encombrées de haleurs aux longs
jours, de solides portefaixs préts a
manipuler les marchandises qui s’en-
tassent sur les quais des ports... Et
les Impressionnistes lui donnent ses
lettres de noblesse en immortalisant
ses paysages et sa lumiere. Mais la
voila prise de langueur ; I’essor ne
vient plus de ses bords et il faut re-

Voies navigables (1990)

garder de plus en plus loin pour dé-
couvrir la modernit€. Et sur un
méme bateau, maintenant automo-
teur, ne tardent pas- a se concentrer
la fonction de transport et la fonc-
tion de propulsion. Alors, le halage
disparait a son tour, les auberges de
marines ferment leurs portes, les
mariniers eux-mémes ne s’arrétent
plus que par obligation pour pren-
dre un chargement ou passer une
écluse... Avides d’espace, les willes
tournent la téte et regardent vers les
plateaux voisins qui accueillent. loge-
ments et industries. La route devient

Avec leurs enfoncements maxima (source O.N.N.)
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le mode de transport par excellence.
Pire, quand une ville nouvelle jaillit
brusquement du sol, elle ignore tota-
lement la riviere tout en affirmant se
lover en sa boucle. Et si aujourd’hui,
on s'intéresse de nouveau aux eaux
tranquillisées de 1’'Oise, c’est pour
édifier un port maritime, avec une
jetée et un phare. Mais on a détruit
les vieux ponts et barrages, laiss€
disparaitre les quais et les anciens
bateaux de bois..., réduisant considé-
rablement I'horizontalité du temps.
Seuls, a I'heure de la retraite, les
"oens de l'eau" se regroupent dans
les quartiers bateliers, le long du ca-
nal ou de la riviere, sous la protec-
tion de leur Saint-Nicolas.
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