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LE CANAL D’ENTREROCGHES

Cette ancienne voie de navigation intérieure, qui
arendu de grands services a notre pays pendant
plus de cent cinquante ans, figure encore sur les.
cartes du canton de Vaud, mais elle n’est connue
en realité que par les propriétaires riverains et les
chasseurs de la plaine de ’Orbe. Dans sa partie
superieure, le lit en est & peine visible, tant il est
encombré par les roseaux, dont les racines ont
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nivelé toutes les dépressions du sol ; mais plus.
bas, sur les territoires d’Orbe et Chavornay, le
canal a encore une profondeur respectable et sert
dans l'ceuvre du dessechement de la plaine. Ses
bords ne retentissent plus du joyeux chant des
bateliers ; la seule musique qui s’en degage, c'est
~ celledes grenouilles vertes ou brunes qui pullulent

_dams ses eaux tranquilles.

11 n’en a pas toujours été ainsi. Le canal d’Entre-
roches a eu ses- beaux jours. Il a été longtemps la
- seule grande voie commerciale du Nord du canton,
& une époque ou les bonnes routes faisaient encore
défaut et ou les chemins de fer attendaient leurs
inventeurs.

11 est donc intéressant de voir les d1ﬁ’elentes
phaqes par lesquelles a passé cette ceuvre de nos
ancetres. : A

Dans la premieére moiti¢ du XVII® siécle, une
société se fonda, ayant pour but la construction
‘d’un canal destiné a faire communiquer le lac
Léman avec celui de Neuchatel. Cette société comp-
tait parmi ses membres plusieurs Genevois. A la
téte de I’entreprise se trouvait noble Elie Gouret,
seigneur de la Primaye, en Bretagne, et de LOdlk;r’
aux Pays-Bas. Il portait aussi le titre de seigneur -
du Plessis, du nom d’une terre qu’il possédait prées
de Nantes, et sa famille' compte encore des repré-
sentants parmi les Vaudois.

Diverses objections se firent jour contre la cons-
truction du canal. Les localités situées sur son
‘parcours craignaient des inondations, & cause de
la différence de niveau (61 métres) qui existe entre
les deux lacs. Mais le gouvernement bernois était
favorable a I’entreprise, et il accorda la concession
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le 10 février 1637, en faveur de Jean de Turretin,
Genevois, agissant au nom du seigneur de la Pri-
mavye, alors au service de Hollande.

De grandes franchises furent accordées aux
concessionnaires. Ceux-ci contractéerent l’obligatiron
de voiturer le vin, de Morges & Yverdon, au prix
de 11 florins le char pour les bourgeois de Berne
et a celui de14 florins pour les sujets. Le vin devait
étre embarqué dans des bateaux clos, dont la clef
était remise entre les mains du propriétaire.

Apres quarante années de jouissance, 'Etat avait
droit & la dixiéme partie des profits. Ce droit fut
regle a 500 florins de 4 batz, en 1690. On voit par la
que Leurs Excellences dimaient partout ou cela
etait possible. ’

Le canal fut commencé en 1640, et mené & bonne
fin depuis Entreroches au lac de Neuchatel. La
partie sud du canal, partant d’Entreroches, s’avanca
jusqu’au-dessous du village de Penthalaz, au lieu
appelé le Bougquet; mais cette section ne put étre
continuée, faute des fonds nécessaires.

Disons en passant que c’est en creusant cette
seconde partie du canal que l'on trouva, dans une
gorge de Mauremont, une pierré milliaire romaine
portant cette inscription :

IMP. CAES. TR. P. AELIO. HADRIANUS. AUG.
P. M. TRIB. POT. COS. III. P. P. AVENTICUM
M. P. XXXXI.

Cela nous apprend que ce milliaire a été érigé en
I’honneur de 'empereur Adrien (140 ans apreésJ. C.)
et que la distance d’Entreroches a Aventicum ¢tait
de quarante et un miile pas. Ce milliaire se voit
encore maintenant dans la cour du chateau d’Orny.
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Les concessionnairés renoncérent donc a l'idee
~ d’un canal de jonction entre les deux lacs; ils se
“bornerent a Pexploitation d’un canal de dérivation,
parcoursnt la partie la plus horizontale de la ligne -
qui joint les deux lacs, soit la plaine de I’Orbe.

Cette plaine étant légérement inclinée du sud au
nord, le canal dut se composer d’une suite de
biefs de niveaux différents ; des écluses, situees
entre chacun de ces biefs, se vidaient et se remplis-
salent a volonté, et formaient ainsi comme les
degrés d’un escalier, & l’aide duquel les bateaux
pouvaient franchir la distance qui sépare Entre-
roches d’Yverdon. On comptait onze ecluses sur le
» parcours du canal. L’une d’elles sappelait Iles
Hollandaises, en souvenir du séjour de 'entrepre-
neur en chef en Hollande. L’emplacement de cetle
écluse est encore indiqué sur la carte de Dufour,
ainsi que celui de la Muaison dw canal, placée a
peu prés aumilieu du trajet queles bateaux avaient
‘a faire. , .

Le canal avait 18 pieds de largeur dans le haut,
10 au fond et une profondeur de 8 pieds. Ces
dimensions étaient suffisantes pour les embarca-
tions qu’il avait & transporter. L’écluse terminale
au nord avait trois sas, pour mettre le dernier bief
4 la hauteur variable du niveau du lac de Neu-
chatel. |
- Alimentation du canal. La téte du canal se trou-
vant sur la ligne de partage des eaux qui vont les
unes au Nord, dans le Rhin, et les autres au Sud,
& la Méditerranée, les ingénieurs de 1640 eurent &
choisir entre le Nozon et la Venoge. Ils choisirent
ce dernier cours d’eau, qui a un débit plus régulier
que le Nozon. C’est pourquoi ils firent leur prise
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“d’eau au Bay, lieu dit & la Gravaire, en dessous du
village d’Eclépens. (Le Bay est une dérivation de la
Venoge, établie depuis plusieurs siécles, pour faire
marcher diverses usines). Du Bay, le canal d’alimen-
tation longeait le flanc méridional du Mauremont,
passait prés de la gare actuelle d’Kclépens, et
s’engagealt dans une gorge profonde, préparée par
la nature, ot les Romains avaient établi jadis une
route ; enfin il arrivait & Entreroches. On peut voir
encore aujourd’hui les travaux d’art qu’a nécessités
le creusement du canal d’alimentation au fond de
la gorge. |

Cest a cette époque que fut batie la maison
d’Entreroches, qui devait servir de port au canal,
ainsi que d’entrepot pour les marchandises qui
partaient ou arrivaient. _

Le matériel d’exploitation était assez simple. Il
consistait en une dizaine de bateaux plats, avec un
faible ftirant d’eau, jaugeant de 10 a 15 tonnes
chacun. Plus tard, on eut aussi sur le lac de Neu-
chatel une grande barque, dite barque du canal,
laquelle recevait & Yverdon le chargement complet
des bateaux plats, et le transportait jusque sur le
lac de Bienne, d’ou il était ensuite voituré dans la
Suisse allemande. On voit par les anciens registres
du canal que des demandes lui arrivaient de
Soleure, Aarau, etc., de tous les lieux ou l'on
appréciait les vins vaudois. Quoique le trafic prin-
cipal fut celui des vins de La Cote, 1l y avait aussi
des transports de blé ou de farine, quand la spécu-
lation y trouvait son profit, ce qui arrivait lorsque
les céréales étaient plus ou -moins abondantes dans
la Suisse allemande. Il faut se rappeler que, dans
- ce temps, I’équilibre des prix n’existait pas comme
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aujourd’hui, ou, grace aux chemins de fer et aux
- bateaux a vapeur, les blés de 1'Orient et ceux
~d’Amérique arrivent rapidement dans notre pays.
. Ce qui stimulait aussi la spéculation, c’etait
Uinfinie variété des mesures usitées dans le pays,
Qu’on en juge par le Pays de Vaud seulement. Il y
avait 25 especes de quarterons pour mesurer le blé,
depuis -celui de Coppet, contenant 19,66 litres,
~jusqu’a celui de Grandson, de 10,43 litres. Pour les
liquides, on trouvait 26 sortes de pots, depuis celui
de Chateau-d’(Ex, de 2,9 litres, & celui de Lausanne,
de 1,16 litre ; enfin, 8 sortes de livres, depuis celle
de Vevey, de 572 grammes, & celle de Payverne, de
503 grammes. C’était le beau temps pour ceux qui
connaissaient la régle de trois ! Quant aux autres,
il leur était facile de se laisser tromper. Cette
bigarrure extraordinaire ne fut abolie que le
1er janvier 1823. R

Administration du canal. 1 assemblée des action-
naires de 'entreprise élisait dans son sein uncomité
" de 6 membres, chargé de s’occuper de exploitation
et de présenter chaque année un rapport sur le
mouvement des marchandises. Ce comité siégeait a
Yverdon. A Entreroches demeurait un intendant,
qui-avait sous ses ordres les charretiers el les bate-
liers. Leur nombre variait naturellement suivant les
saisons ; aucun d’eux ne travailvlait‘qu’ensuite d’une
- commande spéciale faite par l'intendant. C’est ce -
qui rendait assez compliquée la tache de ce dernier;
il devait chaque semaine, chaque jour meéme, -
augmenter ou diminuer le nombre de ses hommes,
afin de le mettre en rapport avec le travail a faire.
- Parlons d’abord des charretiers. Ceux-ci se recru-
taient surtout au village d’Eclépens. Sur la convo-
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cation de l'intendant, ils arrivaient & Entreroches,
au nombre maximum de 52 ; 14 chacunrecevaitune
fuste vide et prenait le chemin de La Cote ; les uns
s'arrétaient déja a Morges ou se frouvaient des
caves d’entrepot a 'usage du canal ; d’autres pous-
saient jusqu’a Rolle et dans les villages voisins:
¢’était un voyage de deux jours, et pénible pour le
retour, vu l'état pitoyable des routes dans l'intérieur
du pays. On peut voir encore aujourd’hui, sur le
flanc méridional du Mauremont, lieu dit auax Liapes,
I'ancien chemin ol passaient les charretiers d’kEn-
treroches. Il y a 14, creusées dans le roc vif, des
ornieres de 20 a 39 centimetres de profondeur! On
se demande comment chars et chevaux pouvaient
endurer des casse-cou pareils. Cependant, il parait
que cette vie nomade avait aussi ses charmes pour
les charretiers, qui étaient bien soignés, soit & La
Cote, soit a Entreroches; et ceux qui en avaient
gouté négligeaient la culture de leurs terres. Aussi,
malgreé leur paye assez forte, les charretiers ne firent
jamaisfortuneetle Dictionnaire historique du Canton
de Vaud par Martignier et de Crousaz déclare que
« le village d’Eclépens était autrefois riche et
» populeux, mais qu’il s’est appauvri par le voitu-
» rage des vins de La Cote au canal d’Entre-
» roches. '

Nous sommes aussi de cet avis : un propriétaire
du sol ne doit pas courir les grands chemins; il
peut laisser ce genre de travail aux voituriers
proprement dits. ’ |

Les bateliers étaient moins 1lombreux que les
charretiers; de 15 a 20 en moyenne. Leur fonction
était d’abord de transvaser les fustes pleines qui
arrivaient de La Cote, dans les fustes vides placées
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‘surles bateaux. Le chargement de chaque bateau
comptait 13 fustes ; chaque convoi était composé de
4 bateaux pleins, soit 52 fustes. Lorsque le frans-
vasage était & peu pres terminé, un homme allait
ouvrir la prise d’eau du canal d’alimentation et
I'eau arrivait dans le bief supérieur. Un second
messager descendait le canal pour ouvrir la
premiére des onze écluses, puisles suivantes ; alors
un courant s’établissait, allant dans la direction
d’Yverdon. Quatre bateliers prenaient place sur
chaque bateau, et en route! la petite flottille
descendaitd’un mouvemeut régulierla route liquide.
C’était le beau moment pour ces navigateurs d’eau
douce, dont toute I’'occupation consistait a maintenir
leurs embarcations a distance égale des deux rives ;
d’ailleurs leur chargement n’était pas de nature &
inspirerdes idées mélancoliques. Aussinous croyons
entendre les chants et les rires joyeux de ces nauto-
niers de Bacchus ! el

A Yverdon, avait lieu le transbordement du géne-
reux liquide sur des bateaux plus grands. On
‘tr'o‘uvaitlé des fustes vides en retour de la Suisse
allemande ; les bateliers les entassaient sur leurs
quatre chaloupes et alors venait le retour & Entre-
roches, retour de beaucoup moins gai qu‘e la
descente, parce qu’il fallait haler & force de reins.
Pour haler avec moins:de difficulté, deux bateliers
montaient sur la rive droite du canal, et les deux
autres sur la rive gauche en se placanttreés enavant
du bateau & remorquer. Ils allaient ainsi d’un pas
cadencé, et employaient quatre heures & remonter
les différents biefs entre Yverdon et Entreroches.
Arrivés 13, ils se rendaient-dans la chambredit}e -,
des bateliers ou ils se restauraient copieusement.
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Voila, tracée a grands traits, la vie des charretiers
et des bateliers; vie mélangée d’heures joyeuses,
bruyantes, avec d’autres heures mélancoliques et
silencieuses. | -

Sous le régime bernois, le canal rendit de grands
services, comme nous l’avons déja dit. Lorsque la
Révolution arriva, beaucoup d’actionnaires genevois
et autres, vendirent leurs titres aux actionnaires
vaudois, si bien quau commencement du XIXe
siecle, Dentreprise des transports, ou le canal,
n’avait plus que six propriétaires. Parmi ceux-ci,
nous trouvonsnoblePillichodi, d’Yverdon, seigneur
de Bavois depuis 1794 ; ¢’était un ardent ennemi du
gouvernement unitaire helvétique, et il essaya en
1802 d’opérer un mouvement réactionnaire dans le
canton de Vaud. Il avait choisi Orbe comme siége du
comité insurrecteur destfiné a renverser legouverne-
ment helvetique. Maisl’éntreprise était mal ourdie:
Orbe fut bombardée le 1¢r octobre 1802, et Pillichodi
réussit a s’enfuir en France avec ses adhérents.

Si nous mentionnons en passant cette affaire
d’Orbe, c’est qu’elle se lie a ’histoire du canal, qui
perdit dés lors de sa popularité. On accusait d’aris-
tocratie les directeurs de 'entreprise, ce qui était
vral pour la plupart d’entre eux, favorables aux
Bernois, et qui ne souffraient qu’avec peine la cons-
titution de 1803. On sait qu’en 1813, & la chute de
Napoléon « les patriciens bernois, aidés de quelques
patriciens vaudois, firent un dernier effort pour
rétablir ancien ordre de choses. » |

L’une des principales préoccupations du gouver-
nement vaudois, & cette époque, fut 'amélioration
des routes, qui étaient restées dans un état pitoyable
sous l’administration bernoise. Ensuite de cette
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| amehorahon on vit apparaltre pour la premiére fois
les gros charsde roulage, connus aussi sous le nom
de chars d’Anjow, énormes véhicules aux larges
roues, qui transportaient les marchandises d’un
“bout & 'autre-du pays. Ce nouveau moyen de trans-
port porta un coup sensible a la prospérité du canal
qui, peu a peu, se vit complétement abandonné. [l
~ végeta tant bien que mal jusqu’en 1829, ou arriva la
rupture de 'aqueduc du Talent, quise déversa dans
le canal. De longues chicanes s’ensuivirent entre
la commune de Chavornay et les propriétaires du
canal, et la navigation fut abandonnée pour tou-
jours. |
- Déja en 1825, l'attention s’était portée sur les
avantages qu’offrirait le desséchement des marais.
‘de'la plaine de I’Orbe. M. de Molin présenta, surce
sujet, un mémoire &4 la Société des sciences natu-
relles, ou il proposait la formation d’une société
d’actionnaires. 11 évaluait les dépensesdu desséche-
ment & un million et demi et le bénéfice a réaliser
sur quelques milliers de poses sans valeur, rendues
a l'agriculture, a trois millions de francs.

De son coté, le gouvernement vaudois s’occupait
aussi de cette question, et il proposa au Grand
Conseil ’achat du canal d’Entreroches afin de ne pas
laisser dans la main de simples particuliers le
moyen d’empeécher les améliorations qu’on pourrait
faire dans la plaine de 1'Orbe. Le Grand Conseil
refusa, a trois reprises, de faire cette acquisition.
Le canal fut pourtant vendu, en 1837, aux particu-
liers fiverains. M. Perdonnet eut I'idée de vouloir
le rétablir, afin de faire communiquer les deux
lacs ; M. lmgemeur Fraisse, qui visita les lieux, se
convamqmt de la possibilité de falr'e cette canahsa-“
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tion, mais il déclara qu’'un chemin de fer serait
préférable. -

Un comité se forma, sous l'impulsion de M.
Perdonnet; il réunit en trois jours la somme
nécessaire pour les études, dont M. Fraisse fut
chargé. Celui-ci publia son travail en 1844. Mais,
jusqu’en 1852, il demeura enfoui dans une caisse,
au bureau des Travaux publics. Le 8 juin de la
méme année, la concession du chemin de fer
Morges-Yverdon était accordée a M. Sulzberger,
ingénieur thurgovien.

Le canal d’Entreroches avait vécu.

J. OcIz.



