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La baie de Seine, carte gravée 1620. A.D.C. 

Illustrations de la couverture : 

DE CAEN A LA MER 

Histoire d'un canal 

Caen est une ville portuaire située à 14 kilometres à l 'intérieur desterres, sur 
la riviere d 'Orne, et reliée à la mer par un canal maritime. 
Cette définition n'est en fait valable qu'à partir du 23 am1t 1857. Pendant des 
siecles, les commerçants, les industriels, réclamerent l'établissement d'une 
liaison aisée par la voie d'eau. Les projets se sont multipliés de François I•• à 
Napoléon I••, pour trouver les solutions les plus efficaces aux problemes 
posés par les conditions naturelles du site de la vallée de l 'Orne entre Caen 
et la mer. 
L'évolution du port de Caen se poursuit encore'. L'exposition proposée par le 
Conseil Général du Calvados dans le site du Château de Bénouville est 
constituée de documents provenant des Archives départementales du Cal­
vados1, des archives de la Direction Départementale de l'Équipement, de la 
Bibliotheque municipale de Caen et des Archives municipales, de la Biblio­
theque municipale de Granville et de l'Université de Caen (département de 
géologie) . Les plans, les illustrations, les textes racontent l 'histoire de cette 
aventure : relier Caen à la mer facilement. 

Page 1 : Carte de l 'embouchure de l'Orne, 1725. Archives départementales du Calvados 
(A.D.C.). 

1. Voir série C, série M , série S, séries Fi et CPL 
(documents icono~aphiques) , série J (archives 
économiques : Soc1été Navale Caennaise, Socié­
té Métallurgique de Normandie). Page 4 : Quai de Blainville, 1992, photographie Jean-Pierre Malle . 
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2. Le Roc'h Morgere (Louis), Navires, mémoire 
de la mer, Rempart, Notre histoire, 1990, p. 37. 
3. Barques à fond piai , avec une vo il e el des 
rames, utili sées pour le transpor! de marchan­
di ses ou de bestiaux sur les ri vieres. 
4. Le Roc 'h Morgere (Louis), ibidem . 
5. L'!le de Tatihou est fortifi ée par Vauban , à la 
suit e du désas tre de la fl otte fr ança ise à La 
Hougue en 1692. 
6. Ce phénomene se retrouve aussi à Cabourg ou 
les courants plus fort s en provenance de l'ouest 
appuient la formation de dunes qui s'allongent 
parall element au ri vage vers l 'est. 
7. D'apres un rapport de l' ingénieur M. Boreux 
de 1872. Or l'étude descartes ne permet pas de 
confirmer cette date : la pointe du Siege est indi ­
quée sur des cartes antérieures, mais sá fragilité 
el sa mobilité sont signalées. 
8. Jusan t : marée descendente. 

La baie de Seine 

La baie de la Seine est située entre 
la pointe de la Heve et la pointe de 
Barfleur. La Seine, voie naturelle­
rnent navigable, a établi un vaste 
estuaire dans la partie ouest de la 
baie. Le port de Rouen existait déjà 
en 56 av. J.- C. , à l 'époque gauloise, 
il devint en 1294 « le elos des 
Galées 2 », un des prerniers ports 
fortifiés du royaurne de France. 

La Touques, la Dives, la Seule, l'Au­
re se jettent aussi dans cette baie , 
mais ces rivieres ne sont navigables 
que sur de courtes distances par des 
bateaux de faible tonnage et, plus 
surernent, par des gabares ' . Seul le 
cours de l'Orne peut être rernonté 
sur environ 16 kilornetres, jusqu'à 
hauteur de Caen, grâce à une vallée 
élargie, que des navires plus irnpor­
tants peuvent ernprunter. 

La côte, les ports 

La côte basse, ou accore , est dépour­
vue d'abris naturels , horrnis les 
estuaires rnodestes et bordés de 
dunes (estuaire de la Touques, de la 
Dives, de l'Orne, de la Seulle). Les 
vents d 'ouest, dorninants , obligent 
les bateaux à louvoyer dans la baie 
au cours de traversées souvent 
contrariées , ou à faire relâche en 
attendant des vents plus favorables. 

La côte offre des ports d 'acces diffi­
cile , qui n'ont connu, de ce fait, 
qu'un faible développernent : Hon­
fleur, Touques , Dives , Courseulles, 
Port-en-Bessin, Grandcarnp, Saint-
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Vaast-la-Hougue et Barfleur. La 
création d ' un port rnilitaire au 
Havre, par François l•' en 1517 , 
venait cornbler un déficit portuaire 
évident, dans une zone sans cesse 
rnenacée par les navires anglais 
ennernis. Le Havre devait être « l 'ar­
senal de la Manche » •. Cherbourg à 
son tour devient un port de guerre 
sous Louis XVI (1774-1792). 
La baie de Seine trouve ainsi une 
organisation naturelle reposant sur 
deux ports de guerre (Le Havre et 
Cherbourg), des ports de cornrnerce 
sur le littoral (Honfleur, Touques et 
Dives), des ports de pêche (Cour­
seulles , Port-en-Bessin , Grand­
carnp , Saint-Vaast • et Barfleur) . 
Enfin deux ports de fond d 'estuaire 
cornpletent ces différents types de 
ports : Rouen , jusqu'ou le flot se 
fait sentir, et Caen situé à 
14 kilornetres dans les terres. 
L'ensernble portuaire de Caen corn­
prend , à l 'origine , trais parties : 
l'ernbouchure de l'Orne (ou estuai­
re), le cours de l 'Orne (ou vallée), et 
le port d 'échouage en bordure de la 
ville. 
En 1857, un canal parallele au cours 
de la riviere est creusé. L'ensernble 
portuaire se cornpose alors : d'un 
avant-port à Ouistreharn (dans l'en­
trée de l 'estuaire), d'un canal de 
Caen à la rner d 'une longueur de 
14 krn, d 'un bassin à flot dans la 
ville. L'Orne restera utilisée cepen­
dant par la navigation à vapeur jus­
qu'en 1910. 
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L'embouchure 
La riviere d 'Orne débouche dans 
une baie largement ouverte, limitée 
à l'ouest par les rochers de Lion-sur­
Mer et les Essarts de Langrune, à 
l'est par le littoral de Merville. Entre 
ces limites, le courant naturel de 
l'Orne divague et se ramifie à tra­
vers les sables tres légers qui sont 
transportés par l 'action combinée 
du flot et du vent. Des bancs vien­
nent alors se former devant l 'em­
bouchure, et tendent à la repousser 
plus à l'est, vers Merville •. L'Orne 
est assez forte pour maintenir un 
chenal à travers les bancs de sable 
en s'appuyant sur le littoral de la 
rive droite. La formation de la poin­
te du Siege s'explique par la force 
des vents d'ouest et des courants 
marins , et par l'infléchissement de 
l 'Orne vers Merville. La dune aurait 
été fixée autour des années 1790 ' . 

La largeur de la riviere varie à son 
embouchure en fonction des bancs 
de sable et du coefficient de marée. 
L'élargissement de la riviere forme la 
baie de Sallenelles. Enfin la division 
de la riviere en de multiples bras 
dans cette baie, bras souvent erra­
tiques , ou « changeants » , constitue 
un obstacle à la navigation. 

La situation de l'embouchure a des 
conséquences sur le cours de la 
riviere. Ainsi, les sables transportés 
par la marée montante se déposent 
pendant l'étale, mais ne repartent 
pas avec le jusant •, dont l'action est 
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Embouchure de l'Orne « telle qu'on la voit de la dune de Sallenelles » , vers 1750. A.O.C. 

beaucoup moins grande que le flot 
montant. Il n'y a que la période des 
crues qui peut débarrasser le cours 
de la riviere d'une partie des 
« boues d 'estuaires » . Cette situa­
tion naturelle entraí:ne une grande 
variation de la profondeur du lit, et 
dane des difficultés pour une navi-

gation réguliere. Nous avons des 
relevés effectués en 1873 qui font 
état de tres fortes variations du 
niveau de l'Orne. Celle-ci en pério­
de de vive eau atteint 6,06 metres, 
contre 3,95 metres en morte eau, et 
la hauteur dans le port de Caen peut 
varier de 4,98 metres à 2,27 metres. 
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Pian de l'embouchure de l'Orne, 1870. O.O.E. 
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Pian de la Seigneurie de Bréville et Sallenelles, vers 1779. A.D.C. 

La vallée de l'Orne · 
de la baie 
de Sallenelles à Caen 
L'Orne, entre la baie de Sallenelles 
et Caen, s 'établit dans une vallée 
bordée par des plateaux calcaires 
(falaises de Ranville, de Bénou­
ville), ancien estuaire comblé par 
des alluvions récentes (quater­
naires), qui repase sur un fond de 
raches calcaires disposées en 
couches horizontales. L'Orne y 
atteint un profil d 'équilibre, et donc 
une pente presque nulle qui n'ap­
porte pas de vitesse à la riviere. Le 
cours dessine de nombreux 
méandres, et la riviere a du mal à 
repousser à la fois les alluvions 
marines apportées par le flot mon­
tant et les alluvions fluviatiles qui 
se déposent, faute de courant suffi­
sant. 
La zone semi-marécageuse a permis 
de creuser avec facilité le canal et 
de déplacer le lit de l'Orne. A partir 
de Louvigny la riviere n 'est plus 
considérée comme navigable. En 
réalité , l'établissement tres ancien 
d'un moulin en amont de Vaucelles, 
le moulin de Montaigu, empêche 
toute remontée de la riviere par des 
embarcations de quelque importan­
ce. Seules des barques de pêche uti­
lisent l'Orne en amont du moulin. 

Le port de Caen 
L'Orne n 'est pas facilement fran­
chissable à cause des obstades d'un 
estuaire large et marécageux, à hau­
teur de Sallenelles, et d'une vallée à 
méandres entre Caen et la mer. L'Or­
ne constitue donc un obstacle au 
milieu des plaines qui l'entourent. 
A hauteur de Caen, la riviere se 
di vise en plusieurs bras et reçoit un 
affluent, l'Odon, qui forme avec elle 
un réseau hydrographique com­
plexe. Au pied des collines de Vau­
celles, la riviere enserre une ile ou 
un gué est établi, tres tôt remplacé 
par un pont. Le site historique de 
Caen est ainsi fixé : franchissement 
d'une riviere, et points fortifiés sur 
des hauteurs calcaires dominant 
une zone de passage. 
Des vestiges gallo-romains, trouvés 
sur l'emplacement de l'Abbaye aux 
Hommes, attestent une utilisation 
ancienne du site. Une charte de 
l'abbaye de Fécamp de 1026 parle 
des « églises, des vignobles, des 
prairies et moulins, des marchés, de 
la douane et du port » de la ville de 
Caen. Un canal , d'une largeur d 'en­
viron 4 metres, a été retrouvé à hau­
teur de Saint-Étienne de Caen : il 
pouvait être utilisé par des barques 
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à fond plat. Le bourg, puis la ville 
de Caen, s'édifie au pied du rebord 
calcaire , ou s'élevent le château, 
puis les abbayes fondées au 
XI' siecle 9 • 

L'Orne, l'Odon 

Les cours de l'Orne et de l'Odon per­
metten t de remonter jusqu'aux 
portes de la ville ; cette voie d'eau est 
primordiale pour les transports, pon­
déreux surtout, à une époque ou les 
routes sont inexistantes. Le Grand­
Odon, qui prend sa source à hauteur 
de Jurques, se jette dans le bassin 
Saint-Pierre apres avoir traversé 
l'ouest de la ville (actuellement la 
rue du Carel, le boulevard Maréchal­
Leclerc, le boulevard des Alliés). Les 
cartes portent le nom de Petite-Orne 
pour cette partie de l'Odon. Facile­
men t accessible aux bateaux, le 
cours de l'Odon permet de remonter 
sous les portes de la ville. A partir de 
l'Odon une dérivation a été établie 
qui trave~se les terrains de l'abbaye 
de Saint-Etienne, puis longe la place 

9. Saint-Étienne ou abbaye aux Hommes et La 
Trinité ou abbaye aux Dames. Fondati ons de 
l 'époque de Guillaume le Conqu érant (10 59-
1062). 



Saint-Sauveur et la rue Saint-Sau­
veur par le côté sud, puis se jette 
dans le Grand-Odon à hauteur du 
moulin Saint-Pierre. Les embarca­
tions remontaient alors le cours de 
l'Odon jusqu'à hauteur de Venoix, à 
proxigi.ité de la future abbaye de 
Saint-Etienne. La douane du port de 
Caen est vite prospere et le duc 
Richard II fait don de la dime perçue 
dans ce port à l'abbaye de Fécamp. 
L'augmentation du trafic incite 
Robert Courte-Heuse, fils de Guillau­
me le Conquérant, à élargir en 1104 
l'acces du port par une prolongation 
au-dessus du pont de Vaucelles : 
c'est le canal Robert. Puis il agrandit 
le lit de l'Odon dans les prairies de 
Saint-Gilles , donnant un premier 
bassin et des quais à la ville. C'est là 
que se trouve aujourd'hui le bassin 
Saint-Pierre. Les différents travaux 
entourent l'Ile Saint-Jean, au milieu 
de laquelle une chaussée est-ouest 
trace l'axe de circulation terrestre. 

Premiers travaux 
Ces premiers travaux confirment le 
site portuaire de Caen, mais ils sont 
suivis d'une longue période pendant 
laquelle aucune amélioration n'est 
apportée. Orles sinuosités de l'Orne, 
tres nombreuses , allongent considé­
rablement le trajet entre la mer et le 
port, et gênent la marche des navires , 
de sorte que les commerçants récla-

Le réseau hydrographique et les fortifications de Caen, vers 1649. A.D.C. 

ment des améliorations pour faciliter 
l'acces au port et permettre un déve­
loppement des échanges. 
Certains, pourtant, ne veulent pas 
de travaux, de peur qu 'un creuse­
ment ou un changement du cours 
de la riviere n'ait des conséquences 
sur la montée des eaux en cas 
d 'inondations , fr équentes et sou­
vent dévastatrices ; les grandes 
marées remonteraient plus rapide­
men t vers Caen et viendraient 
contrarier l 'écoulement de la riviere 
en période de crue. Les inondations 
risquaient d 'être aggravées par des 
travaux salutaires pour le com­
merce, certes, mais dangereux pour 
les populations et les biens. 
Pourtant l 'administration munici­
pale de la ville est consciente que 
les difficultés de la navigation frei­
nent le développement du commer­
ce et, les périodes de troubles s'éloi­
gnant, les autorités sollicitent du roi 
François I•' l 'autorisation de suppri­
mer quelques sinuosités au has du 
hameau de Longueval (Ranville). 
Les lettres patentes sont accordées 
le 4 mai 1531 et, malgré des opposi­
tions vives liées à la crainte des 
inondations, les travaux sont com­
mencés des septembre. A la mi­
o.ctobre, le redressement est 
achevé : un canal de 640 toises a été 
creusé, qui raccourcit de plus d'une 
grande lieue 10 la navigation. Il a 
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pour effet secondaire de rendre les 
inondations moins fréquentes 11

• 

Ce n'est que sous le regne d'Henri ill 
(1574-1589) que l'on s'intéresse à 
nouveau à la situation du port de 
Caen. Le surintendant des finances et 
lieutenant général de Basse-Norman­
die, François d'O, entend développer 
le commerce de Caen et il veut que la 
ville, capitale de son gouvernement, 
puisse s 'enorgueillir d 'un port 
capable d'accueillir de gros bâti­
ments. L'ingénieur Louis de Foix 12 

est envoyé sur place pour exécuter 
des travaux. Des projets sont établis 
pour faire un nouveau port, projets 
qui tombent bien vite dans l'oubli. 

Le port s'envase 

La situation du port devient alors 
catastrophique. L'ensablement de 
l'embouchure, l'érosion inquiétante 
des berges, l'envasement du cours 
de la riviere et du port finissent par 
priver la ville de son commerce. Or 
le xvm• siecle connaí:t une expan­
sion considérable du commerce 
maritime. Cette perspective n 'é ­
chappe pas aux bourgeois et aux 
commerçants de Caen qui récla­
ment avec insistance des travaux 
urgents dans le port. 

10. Environ 4 kilometres. 
11. Sieur de Bras, Recherches et Antiquités de la 
Vil/e de Caen, 1588. 
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Le développement du port est lié aux améliorations de la navigation sur 
l'Orne. Jusqu'en 1798, il n'est envisagé que d'utiliser la riviere. Les projets 
tentent de supprimer les deux difficultés essentielles : un acces difficile par 
la mer, une hauteur d'eau insuffisante dans l'Orne. 

L'embouchure est menacée par les bancs de sable alors que la fosse de Col­
leville est plus profonde et dégagée d'alluvionnements : on cherche donc à 
détourner l'entrée de l'estuaire dans cette direction, c'est-à-dire vers l 'ouest. 
Pour rendre la riviere praticable, en dehors de l'influence des marées, des 
écluses en aval doivent maintenir un niveau d'eau constant. Ce n'est qu'en 
1798 que le projet de l'ingénieur Cachin vient rendre définitivement ces 
recherches obsoletes par l'idée novatrice d'un canal latéral à la riviere . 
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1679 : le projet 
de Vauban 

Un siecle apres l 'abandon des tra­
vaux ordonnés par François I••, les 
plaintes des commerçants de Caen 
sont entendues. Colbert envoie Vau­
ban en mission pour inspecter 
toutes les côtes de France et celui-ci 
se rend à Caen. Devant la rade de 
Colleville, placée tres avantageuse­
ment au voisinage de l'embouchure 
de l'Orne, il comprend que l'on 
peut tirer partie de cette situation. Il 
projette donc de faire « un port 
d 'asile » dans la rade , d'y faire 
déboucher l 'Orne, puis de redresser 
le cours de cette riviere entre Caen 
et les carrieres de Ranville, et même 
de rendre la partie supérieure jus­
qu'à Argentan navigable , idée déjà 
émise sous les regues de Charles VII 
(1422-1461) et de Louis XIII (1610-
1643). 

La fosse de Colleville 

Vauban décrit la fosse de Colleville 
et son projet dans ces termes : « la 
fosse de Colleville est à proprement 
dire rade foraine 13

, mais elle ne lais­
se pas que d'être un grand secours à 
la riviere d 'Orne. Quoi qu 'elle soit 
foraine et découverte , la mer y est 
extraordinairement calme , n'y 
ayant que les vents du nord et du 
nord-est qui soient traversiers et 
incommodes ; les terres la couvrent 
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Projet de De La Londe sur l'aménagement de l'Orne, xv111• s. A.O.e. 

des autres vents et particulierement 
de l'est et du sud-ouest , qui sem­
blent les plus dangereux. Les 
rochers , que l'on appelle les Essarts 
de Langrune et autres, que la mer 
découvre fort avant, pendant les 
équinoxes par le travers de Lion, 
concourent merveilleusement à 
fournir un abri qui garantit le fond 
de la rade des agitations de la mer, 
qui, pour cette raison, n'y sont que 
superficielles, la tenue y étant tres 
bonne. Tous les navigateurs qui 
connaissent ce mouillage demeu­
rent d 'accord de l 'abri , et disent 
qu'en tout cas l'agitation n'y est que 
superficielle durant les tempêtes, ce 
qui doit venir du calme que les 
rochers dont j'ai parlé donnent au 
fond de la fosse. [ ... ) Les bâtiments 
qui perdent souvent leurs amarres 
en des lieux plus découverts , 
comme à la grande rade du Havre de 
Grâce , tiennent bon dans cette 
fosse, toute ouverte. Elle offre égale­
ment une retraite pour les vaisseaux 
garde-côtes au milieu de la Manche, 
pres de la riviere de Seine et du 
siege du gouvernement de la côte 
d 'une province abondante en 
peuples et en toutes sortes de com­
modités pour des armements qui 
apporteraient de grands avantages 
pour les occasions de guerre comme 
pendant la paix » . 
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Nouveaux travaux 

Le projet de Vauban est accompagné 
d'un plan qui vient à l'appui de son 
étude et de ses remarques. Colbert 
fait alors expédier le 6 mai 1679 des 
lettres patentes autorisant les tra­
vaux préconisés par Vauban. On 
commence par redresser l'Orne sur 
1 140 toises entre les carrieres de 
Ranville et les moulins de Clopée. 
Ce redressement vient continuer 
celui de Longueval achevé 148 ans 
auparavant. Les ouvrages devaient 
se poursuivre, mais la mort de Col­
bert en 1683 interrompt ce dessein. 

Les travaux réalisés ont cependant 
peu d'influence sur le cours de l 'Or­
ne. Le commerce ne peut en bénéfi­
cier, car l'embouchure reste impra­
ticable à cause des bancs de sable et 
de leurs déplacements. Le bassin 
creusé au pied des murailles de la 
ville n 'est plus qu'un bourbier à 
marée basse, et la hauteur d 'eau est 
insuffisante, même lors des hautes­
eaux, pour accueillir des navires. 

12. Loui s de Foix a fa il les lrava ux de lia ison 
entre Bayonne el la mer, en reclressant le cours 
de l'Adour. 11 fil cons lruire le pha re de Cor­
douan . 
13. On appelle rade fo ra ine une rade ouverle en 
grande partie, el dane mal prolégée conlre les 
venls du large et la mer. Les mouill ages y sonl 
préca ires. 
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Redressement de l'Orne à Mondeville, 1789. A.D.C. 
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De 1731 à 1748 · 
les études 
Des démarches sont menées aupres 
de l'Intendant 1• pour éviter que le 
port de Caen ne soit plus qu'un sou­
venir. En 1731 et 1740, les notables 
demandent que les travaux préconi­
sés par Vauban soit réalisés. Mon­
sieur de La Londe, membre de l'Aca­
démie des Belles Lettres de Caen, 
rédige un rapport dans lequel il met 
en avant les avantages qui devraient 
résulter de la navigation sur l 'Orne 
depuis son embouchure jusqu 'à 
Argentan , et de l ' intérê t de 
« pourvoir abriter des vaisseaux de 
guerre dans le havre d' Oyestre­
ham 15 ».On estime que le projet pré­
senté par De La Londe est préférable 
à l 'établissement d'un port à Port­
en-Bessin « à cause des commodités 
et des avantages qu'il retirera de la 
proximité de Caen et de la ri viere 
d 'Orne qui y fourniront commodé­
ment toutes les choses nécessaires 
pour la marine et qu'on ne peut 
attendre de la position de Port-en­
Bessin » 16

• Ce double intérêt écono­
mique et militaire retient l'attention 
du gouvernement, mais la situation 
militaire de la France et l 'état de 
guerre font obstacle , faut e de 
moyens, à la réalisation des projets. 

Un port à Ouistreham 

En 17 4 7 , François Polchet, ingé­
nieur, commis par l ' intendant 
De La Briffe, inspecte le cours de 
l'Orne, et vérifie le plan établi par 
De La Londe. Il conclue « qu'il est 
tres facile de faire un bon port au 
lieu de Oyestreham, capable de 
contenir un grand nombre de 
navires de 50 et 60 pieces de ca­
non » 17

• Il confirme que la rade « est 
fort bonne », que l'on peut « y 
mouiller à l 'aize », et que « ancres 
n 'y lâchent jamais prise ». Il meten 
valeur les échanges qui ont lieu et 
qui justifient le port, en citant les 
« pierres de Ranville que l'on trans­
porte dans les ports du Hâvre et de 
Dieppe ». L'approvisionnement est 
facile, il y a de multiples fontaines 
d'eau vive, et plusieurs « moulins à 
bleds ». Enfin l 'expansion de Caen 
doit être prise en compte : « on y 
contruit actuellement des navires 
de 70 et 80 pieds de quille, percés 
de 30 et 40 pieces de canon .. . dont 

les bois viennent des côtés d'Argen­
tan et d' Alençon ou ils sont en 
abondance ». 
En aoú.t 1748, l 'Amirauté de Ouis­
treham est rattachée à celle de 
Caen: en effet « il n 'y a jamais de 
navires marchands en ce lieu, et 
seules quelques barques de pêches 
fréquentent le port, par contre des 
pilotes de mer et de rivieres y sont 
établis pour servir de guide aux 
bâtiments qui voudraient remonter 
l 'Orne ou traverser la baie ». Cette 
même année, un nouveau projet est 
présenté, puisque la paix établie 1• 

fait renaitre des espoirs. 
Le ministre Maurepas confie à un 
savant « minéralogiste », Duha­
mel du Monceau , une étude du 
cours de la riviere d'Orne ; le savant 
constate que l 'on peut aisément éta­
blir un port à l 'embouchure de la 
riviere. Il se rend sur la fosse de Col­
leville et désigne l 'endroit ou doit 
s 'établir une écluse sur le rivage, 
afin de maintenir un bassin à flot 
pour naviguer dans la riviere. Des 
sondages sont pratiqués et une étude 
des amplitudes de la marée vient 
compléter le travail scientifique. 

Déplacer l'embouchure 

Mais l 'exécution des travaux est 
encore suspendue, faute de moyens 
et faute de résultats satisfaisants 
dans les travaux préalables . Les 
habitants de Caen s'empressent 
alors de proposer leur contribution 
pour l 'amélioration de la riviere. Ils 
chargent, en 1748, l'ingénieur géo­
graphe Bourroul de relever les plans 
de la riviere et de recueillir tous les 
renseignements qui pourraient 
appuyer les projets d 'amélioration : 
il faut prouver que les avantages 
justifient les dépenses . Un pian à 
grande échelle est établi, accompa­
gn é d 'un rapport d ' environ 20 
feuilles , et d 'une étude sur la pente, 
les chutes et les profondeurs d 'eau 
du cours de l'Orne. 
Le travail de Bourroul est soumis à 
Gourdon de l'Églisiere, lieutenant 
général des armées du roi, et direc­
teur général des fortifications de 
Haute et Basse-Normandie. Ce der­
nier est d'avis « qu'au lieu de com-
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mencer par exécuter un vaste projet 
qui coú.terait des sommes immen­
ses, il fallait se contenter de détour­
ner le cours de la riviere droH au 
nord-ouest, que ce canal conserve­
rait toujours sa profondeur, parce 
qu'il se trouverait dans le véritable 
cours des marées et que par ce 
moyen l 'embouchure conduirait 
dans la fosse de Colleville, ou les 
bâtiments, en quelque marée que ce 
soit, seraient parés à demi-flot, pour 
y attendre la marée montante et 
entrer dans la riviere, et que cet 
ouvrage coú.terait en viron, 150 000 
francs ». 11 semble que l'Eglisiere, 
qui était ingénieur militaire , ait 
songé à utiliser la troupe, diminuant 
ainsi considérablement le coú.t des 
travaux. Enfin, l 'ouverture d'une 
nouvelle embouchure à travers la 
dune devait se faire tout naturelle­
ment, par le seul mouvement du 
courant de l'Orne rendu plus puis­
sant apres son reçiressement. 
Les idées de l'Eglisiere different 
dane de celles de Vauban, puisque 
le redressement de la riviere se fait 
beaucoup plus en amont. Ces 
conclusions donnent confiance à un 
groupe de notables et de marchands 
qui se constituent en Compagnie et 
proposent, en 1750, de faire à leurs 
frais tous les travaux et ouvrages 
relatifs à la navigation. Les proprié­
taires qui seraient incommodés ou 
lésés par les travaux seraient indem­
nisés, et la Compagnie demande 
seulement l'autorisation de perce­
voir des droits sur les marchandises 
qui transiteraient par le port. Les 
taxes étaient calculées en sorte que 
le total des frais de transports et de 
droits à percevoir s'élevent, au plus, 
à la moitié de ceux perçus pour un 
transport par route sur des distances 
correspondantes : concurrence de la 
voie d'eau et de la route. 

14 . Nommé par le roi , l'Intendant représente 
l'autorité roya le dans une Généralité; il est char­
gé de l'admmislration, des finances et de la jus­
tice. 
1 5. L'orthographe de Ouistreham a varié . On 
trouve- Oistreham (125 9). Ostreham (x1v· siêcle). 
Estreham (1620). Oyestreham (xv111• siêcle, carte 
de Gass ini) . 
16. Arch. dép. Gaivados, G 4090. 
17. Arch. dép. Gaivados, G 4090. Il s'agit donc de 
vaisseaux. 
18. 1748 : traité d 'Aix-la-Ghapelle qui mel fin à 
la guerre de Succession d 'Autriche. 



L'Odon devant le chevet de Saint-Pierre et la tour Leroy, gravure de Tenier, vers 1830. B.M. 

Une navigation 
devenue impossible, 
XVllle·début XIXe siecle 

Les travaux ne sont pas faits et les 
rapports se multiplient sur l 'état de 
la rivi ere. Une requête de 1762 
adressée à l ' intendant Fontette 19 

explique « que l'entrée du quay de 
cette ville (Caen) qui commence 
depuis la tour Massacre, jusqu'à la 
seconde porte du quay au dessus de 
la rue des Carmes est tellement 
gâtée par des atterrissements 20 que, 
lors des plus grands flots, il ne s'y 
trouve que quatre ou cinq pieds 
d 'eau [ ... ), les vaisseaux sont obligés 
de se mettre à décharge au-dessous 
[en aval] d 'icelui dans des grands 
fonds vaseux et les prairies [souvent 
impraticables] ; à joindre que cette 
décharge faitte dans des lieux éloi­
gnés de la ville abí:merait [plonge­
rait] en frais les négociants ». Cette 
requête est soutenue par 28 signa­
taires : capitaines et négociants de 
Honfleur, de Rauen, de Cherbourg, 
de Camaret, du Havre et de Saint­
Valéry-sur-Somme. 

Pétitions pour un port 

Mais comme l'Intendant ne répond 
pas, une nouvelle demande est pré­
sentée le 1" décembre de la même 
année 21

• Les signataires, au nombre 
de 94 , montrent que l 'interruption 
de la navigation leur fait perdre « le 
bénéfice de l 'entrepôt pour l'acquit 
de leurs marchandises » à Caen. 
Elle compromet la formation , « par 
leurs divers armements , de vrays 

marins , ressource essentielle et 
utile à l 'État » 22

• Les bancs de vase 
molle ne laissent passer « qu'à 
peine un navire tirant 5 à 6 pieds 
d 'eau ». Les navires sont souvent 
« amorty [échoués] et en danger », 
« ce qui a rebuté , pendant la présen­
te guerre, les navires neutres d 'ap­
porter les choses même les plus 
nécessaires à la vie » " . 
Ils proposent « depuis le Marequet 
[Maresquier] jusqu'au bac d 'Hérou­
ville une coupe pour donner plus de 
pente et de vitesse à la riviere ». Cela 
permettrait de chasser les vases 
apportées par le flot. La situation du 
port devient catastrophique puisque 
« la partie des quays est totalement 
comblée et tellement durifiée que 
l'herbe croí:t sur les atterrissements 
qui ont rétréci le canal », et un navi­
re qui a déchargé ne peut, pour des­
cendre l'Orne, en croiser un autre 
qui attend pour décharger. 
Il est rappelé que plusieurs projets 
ont été présentés et chiffrés pour 
ouvrir un canal mais « les temps 
calamiteux d 'une guerre onéreuse 
ont été la cause qu'aucuns n'ont eu 
d ' effet » . « Nous touchons au 
moment heureux d 'une paix long­
temps attendue et désirée », qui 
permet de reposer la question du 
canal. D'ailleurs les rapports aux 
registres du greffe de l 'Amirauté et 
les proces-verbaux de la commis­
sion de halage [dirigée par les Inten-
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dants] en 1735, 1749 et 1759 en 
démontrent « l 'extrême nécessité ». 

Pour tenter de pallier les difficultés 
de la navigation, un systeme de 
halage permettait de remorquer les 
bateaux jusqu'au port. Mais encore 
fallait-il qu'il y ait assez d'eau. Un 
bateau portugais fut, vers 1750, blo­
qué plusieurs mois à Caen, faute de 
marées suffisamment hautes pour 
pouvoir repartir, même à vide. 

Des argurnents pour un port 

Pour appuyer ces demandes, les 
navigateurs eux-mêmes adressent 
un rapport à la municipalité de 
Caen en juin 1766. Apres avoir mis 
en évidence les travaux nécessaires, 
ils mettent en avant les avantages 
économiques d'un port facile d 'ac­
ces. En outre, « la vallée d'Auge, si 
connue par son produit considé ­
rable, se trouverait garantie des sub­
mergements dont elle est mena­
cée ». En effet , les travaux de 
protection qu'on avait fait faire sur 
la dune de Sallenelles ne sont qu'un 
palliatif ; l 'état de délabrement est 
tel , par suite « de l'écorchement de 
la dune », qu'on peut craindre par 
un fort coup de vent de nord-ouest 
la destruction totale de la dune et 
donc « la perte entiere de tout le 
pays ». La région, d 'autre part, est 
riche en bois de construction « dont 
la qualité supérieure est reconnue 



pour les vaisseaux de Sa Majesté » . 
Or « les difficultés de les voiturer 
en augmentent considérablement le 
prix, au lieu que, moyennant 
quelques travaux au-dessus de la 
ville, on pourrait, sans craindre 
d 'altérer leur qualité , les amener par 
flotte [flottage] » 24

• 

Un aménagement du port permet­
trait aux navires de 470 et 500 ton­
neaux « d 'armer aux quays et de 
prendre la mer avec leur cargaison 
et de faire leur retour sans allê­
ges » 25

• Le port de Caen, « comme 
tout autre ville, est à portée de faire 
le commerce de la côte de Guinée, 
de l ' Amérique, de la pesche à la 
morue, du Levant et de toute autre 
navigation » . « La quantité de ,ses 
habitants promet et assure à l'Etat 
un nombre considérable de sujets 
pour le service de la Marine ; un 
grand nombre de jeunes navigateurs 
et de capitaines que le mauvais état 
de la riviêre a forcé à s'expatrier 
n 'attendent que l'heureux moment 
de se rendre à leur patrie » . Enfin, 
les « vaisseaux étrangers qui sont 
dégofités de venir à Caen y revien­
dront avec plaisir des que les dan­
gers cesseront » . 

Le dernier argument est d'ordre 
financier : en simplifiant le cours de 
la riviêre, des terrains inondés vont 
pouvoir se transformer en herbages et 
ainsi fournir des revenus qui seront 
suffisants pour indemniser les tra-

Ba teaux à l 'échouage dan s le port de Caen , XIX". B.M. 

vaux qu'il faut faire. Ce long mémoi­
re, fort détaillé, est signé par 18 navi­
gateurs venant de Saint-Malo, de 
Cherbourg, du Havre et de Vannes 2• . 

L'Orne est dangereuse 

D'autres navigateurs dressent à la 
même époque un rapport sur les 
dangers encourus à naviguer sur 
l 'Orne. Un navire, La Mer, venant 
du Havre chargé de harengs , d'huile 
et de plomb a coulé. Un autre 
venant de Rouen connait le même 
sort : il transportait du bois. Un Hol­
landais chargé de fruits coule aussi 
en 1766. Les avaries sont encore 
plus fréquentes. C'est le cas pour le 
Jonge Elsu, bateau de Rotterdam, 
dont le capitaine Gerbrans Sybrans 
précise « qu'il fut pendant deux 
mais pour manter à quay et perdit 
sa cargaison qui consistait en sel » . 
Certains bateaux ne peuvent quitter 
le port, faute d'eau suffisante. Ainsi 
« le Duc de Penthievre, partant de 
Caen pour la pesche de la morue 
dans le petit Nord, n'a pas pu sortir 
à temps de la riviêre, ce qui lui a fait 
perdre son année de pesche ». 

Les bourgeois de Caen finissent par 
demander au roi, en 1765, un don 
de 100 000 livres et un prêt sur l'oc­
troi de 300 000 fyancs pour financer 
les travaux de l'Eglisiêre. Mais cette 
solution financiêre est abandonnée 
en 1768 au profit du projet de Vial-
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let, ingénieur des Ponts et Chaus­
sées , adressé à Trudaine. Viallet 
propose de redresser la riviêre jus­
qu 'à Caen et de faire un nouveau 
port sous les murs de la ville. 11 
reprend l'idée d 'un canal entre les 
raches de Sallenelles et la fosse de 
Colleville, canal terminé à l 'aval par 
une écluse de navigation, un systê­
me de chasses " et un avant-port en 
jetées de maçonnerie. 

19. Areh. dép. Calvados, C 4095. 
20. Glissements de !erres , ou dépôts de !erres el 
d'alluvions. 
21. Areh. dép. Calvados, C 4095. 
22 . Les équipages de la Marine étaient fourni s 
par le systême des« classes », sorte d ' inseription 
maritim e; l ' arg um e nl es t da ne d es tin é a u 
Ministre de la Marine : plus il y a de gens de mer, 
plus les classes sonl abondantes pour le service 
militajre. 
23 . Oans la guerre nava le fran co-anglaise (Guerre 
de Sept-Ans), la marine britannique effectuait un 
bloeus que seul s les « neutres » passa ient à peu 
prês . 
24. C'es t un argum ent à nou vea u des lin é au 
Ministre de la Marine. Les constructions navales , 
surtout ce ll es de !'arsenal de Bres l, étaient tr ibu­
taires d 'approvisionnemenl en bois des bass ins 
de la Seine el de la Loire, que la fl otte anglaise 
eoupait réguli êrement. Faute de bois français , il 
fall ait recourir à des bois du Nord (Seandinav ie, 
Russie) ce qtú provoquait des exportati ons d 'ar­
gent el dane un affaiblissement des finances du 
royaume. 
25. Allêges : so rte de petites péniches, à faibl e 
tiranl d 'eau , sur lesquelles on tran sborde le char­
gement des navires trop gros pour remonter les 
ri viêres . 
26. Arch. dép. Ca lvados, C 4095. 
27. Les chasses sont des écoulemenls d 'eau per­
mettant de déblayer les alluvions vers !'ava l. 



Projet de l 'ingénieur Lefevre pour l 'aménagement du port de Caen, vers 1785. A.O.e. 

Projet d 'aménagement d 'un port dans la baie de Sallenelles, xvm• s. A.O.e . 
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Projet de Cachin : canal maritime, 1798. A.O.C. 
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1765: 
le projet de Lefevre 

Ces différentes solutions sont 
reprises ensuite par un ingénieur 
remarquable, Lefevre 2

• , qui apporte 
des variantes. Il propose trais amé­
nagements : une nouvelle embou­
chure de l'Orne dans la baie de Col­
leville, le redressement complet de 
la riviere, et de nouveaux aménage­
ments portuaires. Il envisage même 
la liaison de la vallée de l'Orne avec 
la Loire par la Mayenne ou la 
Sarthe. Ainsi le commerce trouvera 
un axe nouveau et des débouchés 
maritimes pour ces régions, riches 
en produits de toute sorte ; ce 
réseau de navigation intérieure 
aurait aussi pour avantage, en cas 
de blocus, d'éviter de contourner la 
péninsule armoricaine. 

Canaliser l'Orne 

Le canal de redressement se divise 
en deux à hauteur de Mondeville. 
Une des branches, à l 'ouest, se dirige 
vers le pont de Vaucelles, l'autre 
vers le pont Saint-Pierre. Bordés par 
des murs en pierre de taille, ces 
canaux sont fermés par des écluses 
et précédés par deux bassins mainte­
nus à flot. L'écoulement de la riviere 
se fait par des chenaux, et on établit 
autour de ces bassins des chantiers 
de constructions navales et des bâti­
ments publics, qui promettent à la 
ville une grande expansion. 
Les projets de Lefevre reçoivent 
l'approbation d'Esmangart, Inten­
dant, qui obtient des fonds du roi 
Louis XVI. On commence dane les 
travaux par une rectification et un 
creusement depuis Clopée jusqu'à 
Caen, soit un canal de 1 100 toises 
de long sur 150 pieds de largeur et 
18 pieds de profondeur. A partir de 
177 4 deux bataillons d'infanterie 
travaillent à la correction du fleuve 
entre Colombelles et Ranville 2

• . On 
améliore aussi le canal Saint-Pierre, 
en creusant dans les prairies de 
Saint-Gilles sur 18 pieds de profon­
deur jusqu'au débouché de la 
« Neuve-Rue » . Le cours de l'Orne 
est rectifié à hauteur du pont de 
Vaucelles, afin que la riviere soit de 
la même largeur partout. Les tra­
vaux dégagent une masse de terre 
importante qui est utilisée pour la 
construction des quais Caffarelli 30 et 
Montalivet 31

• 

En 1786 commence la construction 
des murs des quais dans le bassin 
Saint-Pierre. Mais les événements 
qui se déroulent à partir de 1789 
arrêtent ces réalisations : les murs 
ne sont ni achevés , ni de bonne hau­
teur, et les travaux sont interrompus 
définitivement en 1794. 
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Détail de la fosse de Collevi lle . Projet de Cachin. A.D.C. 

1798: 
le projet de Cachin 

En 1798 on fait le bilan: les travaux 
ne sont pas finis et l'ingénieur Cachin 
chargé d'évaluer ce qui a été fait esti­
me à plus de 1 million de francs le 
cout de ces réfections et améliora­
tions. De plus, il meten évidence l'in­
utilité de telles dépenses : creuser 
dans le port ne sert à rien tant que 
l 'acces n'est pas amélioré ; or l'em­
bouchure reste infranchissable par 
petite marée, L'idée de rendre le fleu­
ve navigable est alors abandonnée, 

Un bassin à flot 

Cachin rédige un mémoire complet 
sur les problemes de la navigation 
et de l'acces à Caen, 11 commence 
par faire une sévere critique des tra­
vaux déjà exécutés, Les murs sont 
établis sur des sols inconsistants et 
pas assez élevés, Le lit de la riviere 
n 'a pas plus de 10 metres de large, 
alors que les quais sont distants de 
39 metres, La navigation est entra­
vée par des bancs de terre qui glis­
sen t des berges mal consolidées 
vers le lit de la riviere, 11 y a une 
grande disproportion entre le lit 
utile de la riviere et le canal qui a 
été creusé : la riviere n'a plus de 
courant, elle dépose des alluvions , 
et son cours se détourne au moindre 
obstacle. 11 ne faut donc pas établir 
le port de Caen dans la riviere 
même qui ne peut se dégager des 
atterrissements de ses berges : il 

faut construire un bassin, isolé de la 
riviere, avec deux portes d'écluses, 
sur le canal Saint-Pierre. Ce bassin 
doit avoir 565 metres de long et 
98 metres de large, de sorte que 
deux navires puissent se trouver à 
quai, et qu'on puisse circuler entre 
eux sur la partie centrale du bassin. 

Un canal latéral 

Pour rendre le port accessible, Cachin 
préconise d'abandonner le cours 
naturel de la riviere et de creuser 
« dans la vallée, au pied de la côte 
ouest, un nouveau canal qui, accéde­
rait au bassin creusé sous les murs de 
Caen, et qui affluerait à la mer vers le 
point de la côte le moins exposé à 
l'action des courants et des vents 
régnants , et dont le sol serait d'une 
telle consistance que l'épanchement 
des eaux vers la laisse 32 de basse-mer 
ne serait susceptible d'aucune insta­
bilité » . 

11 faut utiliser, pour ce canal, certaines 
parties de l'ancien cours de l'Orne et 
donner à la riviere un cours nouveau, 
plus direct. La vallée se trouve ainsi 
occupée par un canal et une riviere 
coulant chacun dans un lit aménagé. 

Comme Vauban , Cachin utilise la 
fosse de Colleville dont le niveau 
d'eau, même par basse-mer, est suf­
fisant pour les bateaux. Un avant­
port est envisagé en face de la fosse : 

13 

un heptagone de 100 metres de 
rayon avec un bassin de 26 574 m' 
pouvant accueillir des frégates. 11 
est maintenu à flot , et prolongé, vers 
le large, par deux digues qui délimi­
tent un chenal 33

• 

Les nouveautés du projet de Cachin 
sont reconnues par la commission 
chargée d 'établir le compte rendu. 
On peut y lire que « tous les projets 
précédents avaient pour effet de 
détruire le systeme hydrographique 
en accélérant les effets de la marées 
et de l 'alluvionnement » . Seul le 
projet Cachin, en maintenant un 
niveau d'eau constant, évite les mou­
vements violents des marées et donc 
préserve la vallée des destructions. 
La sécurité de la navigation est assu­
rée par le projet nouveau d'un canal 
ainsi que d'un plan d'eau stable, 

28. Lefevre, ingénieur en chef puis lnspecteur 
général des Ponts el Chaussées. 
29. Gridel (Philippe], Caen, Dieppe, et Cher­
bourg, Paris , Dunod , 1922 . Bibl. Mun . Caen, 
Fonds normand, B 172 , p. 14. 
30. Charles-Ambroise Caffa relli (17 58-18 26) . 
Préfet du Calvados (1801-1810). il fait planter les 
pre mi ers arbres d es grand es prom en a des 
publiques de chaque côté de la rivi ere. Ces pro­
menades sont établi es sur les levées de terre 
faites à la suite des travaux de redressement . 
31. Jean-Pierrre Bachasson, comte de Montalivet 
(1766-1823): carriêre militaire puis préfet de la 
Man che, de Seine-et-Oise, directeur des Ponts et 
Chaussées en 1806, ministre de l'intéri eur en 
1809. Son nom est donné en 1807 à ! 'une des 
promenades sur les bords de la rive droite de 
l 'Orne. 
32. Niveau inféri eur de l'estran . 
33. Cachin , Arch. dép. Calvados, BR 891. 



Projet définitif du cana l de Caen à la mer, 1857. O.O.E. 

Les projets 
de Lescaille (1804) 
et de Pattu (1811) 

Mais le projet Cachin n'est pas rete­
nu dans sa totalité et, en 1804, l'in­
génieur Lescaille propose une solu­
tion plus simple : couper à travers la 
dune au pied de Ouistreham, 
construire des digues de chaque 
côté pour maintenir la riviêre dans 
un axe et dane faciliter l'écoulement 
des vases . Il faut en conséquence 
procéder à des enrochements pour 
fixer l'embouchure de l'Orne. 

Décret de Napoléon 

Le 25 mai 1811 , Napoléon l"' vient à 
Caen ; il visite les bords de l'Orne et 
l'embouchure et , convaincu de 
l'avenir portuaire du site, ordonne 
par décret du 25 mai 1811, de nou­
velles études pour la réalisation 
d'un canal terminé, côté mer, par 
des écluses, et pour l 'achêvement 
des quais à Caen. Une somme de 
700 000 francs est attribuée par 
décret en février 1813. 

L'ingénieur des Ponts et Chaussées 
Pattu propose une solution moins 
cofiteuse : l 'Orne est barrée seule­
men t à hauteur de Bénouville 
« pour y maintenir la hauteur des 
eaux » , et l 'avant-port est protégé 
par des digues, pour faciliter l'en­
trée du chenal. Les crédits de 1813 
sont reportés, 500 000 francs seront 
consacrés à la réalisation d'un bar­
rage à hauteur de Bénouville et 
200 000 à l 'achêvement des quais. 
Mais la chute de l'empire et l'oppo­
sition du Conseil Général des Ponts 
et Chaussées ne permettent pas l'ap­
plication du décret. 
Aprês tant d 'atermoiements , des 
oppositions se font jour, et des pro­
testations parviennent à la mairie et 

à la Chambre de Commerce de 
Caen : on craint que la Prairie 3• ne 
se transforme en marécage si on 
empêche l'écoulement des ruis ­
seaux et des sources ; les inonda­
tions risquent de redoubler, puisque 
l 'on freinera l'écoulement de la 
riviêre ; on redoute aussi le manque 
de courant dans le canal lors des 
chasses, et dane l 'envasement irré­
médiable de l'ensemble. 

Projet définitif 

Ce n 'est en définitive qu'avec le rap­
port complet de l'ingénieur Eus­
tache, qui reprend globalement les 
projets antérieurs , en fait une cri­
tique puis élabore des propositions 
(1836) , que la réalisation d'un canal, 
d 'écluses et d'un avant-port est défi­
nitivement adoptée. Certes, le projet 
complet est cofiteux, mais c 'est le 
seul moyen de ne pas ruiner les éta­
blissements maritimes qui se sont 
formés à Caen. L'achêvement destra­
vaux n'est pas seulement désiré par 
les armateurs et les négociants mais 
par toute la population sans excep­
tion. L'urgence en est confirmée par 
les indications des Instructions nau­
tiques de 1842 : « le cours inférieur 
de l 'Orne, son entrée et la partie infé­
rieure du chenal qui y est adjointe 
sont encombrées par des bancs de 
sable dont le relief et la position 
varient presque à toutes les marées et 
au milieu desquels il serait impru­
dent de s'engager sans un pilote, car 
un échouage entraine presque tou­
jours la perte du navire » . 

En 1836, la loi du 19 juillet garantit, 
par une subvention de l'Etat , la 
construction d'un canal latéral à 
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l'Orne. Le programme arrêté par l'ad­
ministration est le suivant: « le 
canal maritime doit partir dú milieu 
du canal Saint-Pierre, longer les 
pieds des coteaux de la rive gauche 
de l'Orne et déboucher à la mer au 
travers des dunes de Oyestreham par 
l 'intermédiaire d'une écluse à sas 
munie d'appareils de chasses, d'un 
avant-port et de jetées à claire voie 
prolongées jusqu'à la laisse de basse 
mer » . Le canal Saint-Pierre devient 
un bassin régulier de 550 mêtres de 
longueur sur 50 mêtres de large , 
entouré de murs et communiquant 
avec le canal au moyen d'écluses à 
portes d'êbe 35 et de flot, et isolé de 
l 'Odon par des vannes munies de 
chasses. Le canal serait alimenté par 
les eaux de l'Orne et de l'Odon sur­
élevées par un ancien barrage , la 
Chaussée Ferrée (à hauteur de Vau­
celles). Le canal aurait 4 mêtres de 
profondeur, 12 mêtres de large, au 
fond , et 27 mêtres à la ligne d'eau. 

Le financement 

Le projet initial d 'Eustache reçoit 
d ' importantes modifications au 
Conseil des Ponts et Chaussées 
avant d 'être présenté aux Chambres 
(Chambre de Commerce et Conseil 
général) . Le 19 juillet 1837 un crédit 
de 4 040 000 francs est accordé par 
l'État pour l'ouverture d'un canal 
maritime de Caen à la mer. De leur 
côté la ville et le Conseil Général, 
« invités et même excités par l 'opi­
nion publique » , s'engagent pour 
700 000 francs et 240 000 francs. 

34. On donne ce nom aux prés situés entre l'Or­
ne et l'Odon au sud de la ville. Tres bas, ils sont 
faci lement inondables . 
35. Ebe ou ebbe : jusant ou marée descendante. 



Le canal 
et le nouveau I it 
de l'Orne, 1837-1860 
Entre la la loi du 9 juillet 1837 'º qui 
ordonne le creusement d 'un canal de 
Caen à la mer et l 'acheve­
ment complet des travaux le 
21 mars 1860, il faut 23 ans de tra­
vaux pour réaliser enfin le projet qui 
doit faire de Caen un port de mer. Les 
premiers travaux commencent des 
1838. Une enquête préliminaire est 
effectuée au cours de l'année 1837. 
En 1845, une somme de 4 960 000 
francs est votée qui , ajoutée aux 
4 040 000 francs de 1837, finance à 
hauteur de 9 millions de francs l'en­
semble des travaux ". L'établissement 
définitif des plans revient à l'ingé­
nieur Tostain, et les travaux sont 
ensuite exécutés, tronçon par tron­
çon, par des entrepreneurs qui ont 
été choisis par adjudication. 
Quatre chantiers s'ouvrent: creuse­
ment d'un nouveau lit pour la rivie­
re , creusement d 'un canal, aména­
gement des écluses à Ouistreham, 
aménagement du port de Caen. 

Le nouveau lit de l'Ome 

Le nouveau lit de l'Orne est creusé 
sur les communes de Ranville et 
d ' Amfrévill e . Les communes 
concernées par le déplacement du 
lit acquiescent aux expropriations 
et dédommagements proposés, ce 
qui permet d'entamer rapidement 
les travaux, qui durent de 1838 à 
1850 pour une longueur de 
2 700 metres . Les déblais sont utili­
sés pour constituer une digue et ser­
vir de chemin de halage. Le nou­
veau lit de l'Orne est livré à la 
navigation le 5 mars 1856. 

Le canal 

Le creusement du canal mobilise 
600 ouvriers. Le projet définitif est 
présenté par l'ingénieur Tostain le 
28 décembre 1843 : le coú.t total 
subit une augmentation de 
1 700 000 francs . Deux modifications 
notoires sont prises : l'alimentation 
du canal en eau douce et l'élargisse­
ment des écluses et des ponts tour-

PR'f:FECTURE DU CALVADOS. 

TRA V _¡t\_UX 
l•. Al-'Frc u r .. ou 

PORT DE CAEN. 
•• •• 

LE PR ÊFET du Département d~ Cnlvndos , 
AN ONCE que jusqu'an I". mai prochain incl nsivement , il sera 

reçu , au bureau des travaux pubhcs de la Préfec ture , ou sont 
déposés les devis c t dét~il . estim_atif ~lont on pourra preudre 
conna issa nce , des soum1ss10ns t1 mbree, et cachctées , potu· 
l 'Adjncl icatiun délin itive des Onvrages à foi re ponr la construction 
d'un mur de c¡uai ,\ établirsur la rfre ga uche de l'Ornc, en con­
tinuatio n du u111 r de q uai de Vaucelles, au port d tJ Caen, et 
soumission nés à 137 , 558 fr. 06 , non compris hnit mille cent qua tre­
Yi11 crt.sept Jraucs cin ¡nnn tc-sept centimes , à valoir pour fra is de 
bntfnlen ux , épuisemens et ounnges imprévus. 

L es E n11:eprenenrs qu i désir~1;ont c~ncourir dev~ont justi~~r de 
Jeur ca pac1té et de !llur solvab1lité , I. par un cert1ficat de I mgé­
n ieur en chef du Calvados ou d'nn au trn département; 2°. par un 
ccrtifit:at d u conserva teur des hypothequcs , constatant que les 
immeubles affectés au cn utionnement , qui est fixé à 7,500 francs 
ne sont p oi nt crrevés d'hypotheques. · 

Chaque E nt~epreneur. fera ses offre~ de prix par écrit, et sous­
crira, ainsi que sa cantion, l'obhgano_n d'exécuter les travaux, 
moyennant les sommes ~a~ eux consentJ~s. . . 

Ces pieces devront être 1010tes aux sowmss1ons, dontil sera donné 
récépissé. 

A Caen , le 18 A vril 1812, 
L e Baron MÉCHIN. 

A C • • ~ , cbez G. L E R O Y , lmprimeur de b PRfectwc. 

, 

Affiche. Travaux du port de Caen, 1812. A.O.e. 

nants de 10 metres à 12 ,50 metres. 
Les travaux sont interrompus par 
deux fois, en 1841 et de 1845 à 1854. 
Le nouveau lit reste fermé aux deux 
extrémités jusqu'à son achevement. 

L'écluse à Ouistreham 

Le percement de la dune , pour 
mettre en communication le canal 
avec la mer, commence en 1853 par 
la construction de l 'écluse de Ouis­
treham. Les dimensions de l'écluse 
sont portées à une largeur de 
16,50 metres et lesas à une longueur 

de 100 metres. L'ensemble est termi­
né en 1857. L'avant-port est creusé, 
le chenal élargi. Deux jetées en char­
pente sont destinées à former l'em­
bouchure du canal de Caen dans la 
mer. On les trace à travers les sables, 
selan les indications d'Eustache et 
non de Cachin . Les deux jetées, 
espacées de 40 metres à leur base, 
sont achevées en 1841. Elles mesu­
rent 45 metres pour l 'une et 51 ,50 
metres pour l'autre. En 1859 les esta­
cades prolongent les jetées en sorte 
que celle de l ' ouest mesure 
373,30 m et celle de l'est 277 m. 

Quatre tronçons sont déterminés : Le bassin Saint-Pierre 

Section Délimitation 

Nº l De Caen à la Chaussée de 
Colombelles .. . ........ 

Nº2 Chaussée de Colombelles -
Grand-Dan .... . ....... 

N°3 Grand-Dan - Chaussée de 
Bénouville ......... . .. 

Nº 4 Le Maresquier - écluse de 
Ouistreham ......... .. 

Longueur Début trav. 

3 509 1849 

2 900 1846 

2 875 1846 

2 050 1847 
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Fin travaux 

1852 

1854 

1850 

1856 

En février 1839 est faite l'adjudica­
tion des travaux de consolidation 
des murs pour le Bassin Saint-Pier­
re, commencés en 1786 et 1792. Des 
approvisionnements en bois et en 
pierre sont effectués des 1843. Les 
travaux d 'aménagement du port de 

36. Machurey (Mi chel), La zane partuaire de 
Caen el son avenir, these de doctorat de Sciences 
économiques , Universilé de Caen, 2 jui llet 1971. 
Arch. dép. Ca lvados , Br 8806. 
37. Arch. dép. Calvados , Le Moniteur du Gaiva-
dos el le Pilote réunis, 22 aoOt 1857. . 
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Nouveau lit de l'Orne. O.O.E. 

Percement de la dune de Ouistreham, 1850. O.O.E. 
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Caen commencent en 1844 et se 
poursuivent jusqu 'en 1848, date à 
laquelle le bassin est inauguré. 

Des ouvrages accessoires, mais 
nécessaires, accompagnent les tra­
vaux : 15 aqueducs pour le passage 
du Grand et du Petit-Dan et de 
divers autres petits ruisseaux. En 
1852 commencent les travaux rela­
tifs aux différents ponts tournants 
du bassin, du canal et des écluses. 
Ils concernent les ouvrages de com­
munication du bassin avec le canal, 
c'est-à-dire une écluse et un pont 
tournant en tôle (28 avril 1852), les 
ponts tournants de Calix, de Colom­
belles et de Ranville. L'ensemble 
des travaux pour le canal , l 'Orne et 
les travaux secondaires s'éleve à un 
montant de 903 050,83 francs. 

Le canal est ouvert 

Le canal est ouvert à la navigation le 
1"' juillet 1857, mais il n 'admet que 
des navires de 3,60 metres de tirant 
d'eau, ce qui n'est pas suffisant. 
Seul progres , le canal reçoit par 
morte-eau, des navires aussi forts 
que ceux qui remontaient par vive­
eau d'équinoxe le cours de l'Orne. Il 
faut donc poursuivre le creusement 
jusqu'à 4 metres pour donner plus 
de possibilités. Les autorités peu­
vent, néanmoins, se flatter du suc­
ces de l'entreprise puisqu'il entre 
quelque 162 navires représentant 
13 477 tonneaux entre le 20 juin et 
le 31 juillet 'ª dans le port de Caen. 

38. Arch. dép. Gaivados, Annuaire du Gaivados, 
1858 (année 1857) . 
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Fêtes sur le Bass in Saint-Pierre, 1857. A.O.e. 
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Les cérémonies 
d'inauguration, 
23 aout 1857 

Les ceremonies d'inauguration, le 
dimanche 23 aout, donnent lieu à 
de grandes fêtes auxquelles la popu­
lation est conviée. « Des le matin les 
habitants des campagnes voisines, 
ainsi qu'un grand nombre de voya­
geurs , arrivés par les trains de plai­
sir organisés par la Compagnie du 
Chemin de Fer de l'Ouest, se pres­
saient dans nos rues , sur le bassin et 
aux alentours. Le Préfet, le maire de 
Caen, les autorités civiles et mili­
taires se constituent en cortege et 
s'embarquent sur le steamer Orne, 
superbement pavoisé , suivi de 
l 'Eclair jusqu'à la mer. » La marche 
du steamer n'a été qu'une longue 
ovation, tout au long du parcours, 
d'abord sur la riviere, puis à l 'arri­
vée devant le canal à Ouistreham, 
ou de nouvelles manifestations ont 
lieu. Le canal est alors remonté par 
deux « pyroscaphes » ou vapeurs, 
remorquant chacun un bâtiment de 
commerce à voile 39

• 

La journée est ponctuée par de nom­
breux discours. « A nous la mer, à 
nous les navires de fort tonnage » 
promet le préfet Tonnet , « à nous 
l'entrepôt des mers du Nord, de la 
Méditerranée et de l'Océan, à nous 
les marchés du centre que la vapeur 
va bientôt nous livrer dans toutes 
les directions. » 

Le sair un feu d'artifice est tiré dans 
la Prairie, puis la foule « se trans­
porte au bassin dont les illumina­
tions vénitiennes présentaient le 
spectacle le plus enchanteur [ ... ] 
pendant que les feux de Bengale 
enflammaient de leurs vives lueurs 
les eaux du canal, une montgolfiere , 
lancée du labyrinthe de l 'Hôtel­
Dieu terminait cette brillante fête » . 

39. Arch. dép . Calvados, le Progres du Gaivados, 
mardi 25 aout 1857. 
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Affiche. Ouverture du canal. D.D.E. 
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Port de Caen vers 1900. B.M. 
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Le canal et le port de Caen, 
de 1857 à aujourd'hui 

Aménagements, 
travaux, 
équipements ... 

Tres vite le canal est un succes. A la 
séance du Conseil Général du 
24 aout 1857, le préfet exprime les 
espoirs que le département met 
dans cette réalisation : « nos espé­
rances sont enfin réalisées en ce qui 
touche le port de Caen. Vous avez 
pu comparer la navigation de l'Orne 
et celle du canal, dans les phases 
diverses de la cérémonie d'inaugu­
ration à laquelle vous avez assisté 
hier. L'incertitude et la variabilité 
de l 'une, la permanence et la sécuri­
té de l'autre ne permettent aucun 
doute sur la prospérité que doit 
apporter à notre ville chef-lieu l'ou­
verture du canal, combinée avec les 
chemins de fer qui s'étendent en 
ce moment sur tout notre terri­
toire » •0

• 

Des demandes d 'améliorations sont 
aussitôt formulées car la navigation 
sur l'Orne est, pour l'instant, réser­
vée à la vapeur ; le canal n'étant 
autorisé qu'aux bâtiments à voiles 
pour éviter tout accident, l'acces au 
port de Caen se fait par deux voie~ 
d'eau. La liaison Caen-Le Havre, qm 
emprunte l'Orne, achemine 
35 000 voyageurs pendant l'année 
1857 41

• 

Le trafic sur le canal connait une 
progression rapide. En 1862 le trafic 
représente 244 911 tonnes pour 
3 425 bateaux. En 1871 il atteint 
267 870 tonnes pour 3 013 bateaux 
de commerce. Des travaux d 'amé­
lioration sont entrepris, financés 
par l'État, la Chambre de Commer­
ce , les budgets de la ville et du 
Conseil général ; ces programmes 
sont confiés à la Chambre de Com­
merce et l 'exécu tion techniq ue 
incombe aux Ponts et Chaussées. 

Le canal approfondi 

Un premier programme commence 
par l 'approfondissement du canal, 
porté de 4,50 m (1860) à 4,70 m 
(1875). En 1877, un décret autorise 
un creusement jusqu'à 5,22 m, per­
mettant l ' acces aux bateaux de 
1 400 tonneaux. Mais ceux de 
2 000 tonneaux qui se généralisent 
ne peuvent entrer. En 1900 le canal 
atteint 5, 70 m de profondeur, et 
6,10 m en 1910. Cette hauteur est 
obtenue par la construction d'un 
barrage à Caen (à hauteur du cours 
Montalivet) qui permet de déverser 
une partie de l 'eau de l'Orne dans le 
canal. Il subsiste pourtant deux 
seuils qui gênent l'acces des gros 
navires : l'un au pont de Bénou­
ville , l'autre avant le bassin Saint­
Pierre (pont de la Fonderie). Le port 
ne peut alors accueillir que les 
bateaux de 2 000 et 3 000 tonnes. 
Entre 1895 et 1903 une nouvelle 
écluse de 181 metres de long et 
18 metres de large est mise en place 
à Ouistreham. La mise en exploita­
tion des mines de fer au sud de 
Caen promet au port une grande 
activité. En décembre 1885 , une 
ligne téléphonique est établie entre 
Caen et l'avant-port de Ouistreham. 
Le halage est supprimé en octobre 
1888 : le premier remorqueur en fer 
propulsé par la vapeur, le Gaivados, 
remplace désormais les chevaux. 
Entre 1906 et 1912 le dragage du 
canal continue et les ponts, trop 
étroits pour les nouveaux navires et 
l'augmentation du trafic , sont chan­
gés " ; enfin l'éclairage électrique 
est installé le long du canal. Il per­
met ainsi aux navires de manter de 
nuit, ce qui est un gain de temps. 
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Le port agrandi 

Les aménagements portent en 
même temps sur l'agrandissement 
du port qui se fait le long du canal, 
car il n'est pas possible de creuser 
un bassin complémentaire dans la 
zone urbaine. Orle canal sur sa rive 
droite, est bordé de vastes emplace­
men ts disponibles : on édifie 
500 metres de quais (1879-1880), 
puis 340 metres en 1914, soit 
840 metres de quais qui constituent 
le Nouveau Bassin, achevé en 1922. 
Ce bassin est consacré aux charbons 
(entreprise Allain-Guillaume, 
Lamy, Patin). Le trafic du port se 
déplace dane insensiblement hors 
de la ville, dans des zones aména­
gées en fonction des nouvelles 
nécessités du trafic maritime. Le 
Bassin Saint-Pierre, sans outillage 
de manutention, est délaissé au pro­
fit du Nouveau Bassin équipé de 
grues de 3 500 kilos et d'une grue 
fixe de 25 tonnes, gérées par la 
Chambre de Commerce ; elles per­
mettent un déchargement rapide 
des navires. 
La Société Normande de Métallurgie 
réalise, à titre privé, le bassin d'Hé­
rouville, d'une superficie de 8 hec­
tares, réuni au canal par une passe et 
doté d'un môle de 130 metres. 

40. Arch. dép. Calvados, Annuaire du Gaivados, 
1858 (année 1957), p. 8. 
41. Les li aisons à vapeur pour passagers sont éta­
blies entre Le Havre-Honlleur (100 000 passagers 
en 1857), Le Havre-Trouville (40 000 passagers), 
Le Havre-Caen. Des bateaux à roues à aubes sont 
utilisés , Le Cygne, La Dive. 
42. Le pont de Bénouville devait en plus sup por­
ter le passage de la ligne des Chemins de fer du 
littoral. 
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Les bateaux minéraliers, charbon­
niers, et ceux qui viennent prendre 
livraison des produits sidérurgiques 
ont ainsi un port à proximité de 
l'usinf. Ce bassin est pris en charge 
par l 'Etat en 1936. 

La Société des Chantiers navals 
français s'établit en amont du pont 
de Blainville. En 1917 le complexe 
de construction navale est creusé. Il 
s'étend sur une superficie de 
11 hectares, avec des cales de lance­
ment réparties en éventail. 
Cependant, à la veille de la Premie­
re Guerre mondiale , le port de Caen 
est archa1que dans ses équipements, 
inadapté à la croissance du trafic 
maritime. La Premiere Guerre mon­
diale ne provoque pas de destruc­
tions, mais le trafic connait un 
ralentissement. Surtout, on redoute 
des attaques, par les sous-marins 
allemands, contre le systeme 
d'écluse de Ouistreham, dont la 
destruction mettrait l'ensemble por­
tuaire à sec 43

• Le port est protégé et 
surveillé afin de détecter toute 
approche de l'ennemi. 

Modernisation du canal 

La paix retrouvée, la Chambre de 
Commerce , sous l ' impulsion de 
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Pian de l 'aménagement du nouveau bassin, 1910. A.D.C., S.M.N. 

l'Inspecteur général des Ponts et 
chaussées Barrois (un des dirigeants 
de la Société des Hauts Fourneaux), 
entreprend des améliorations. 
Il faut d'abord approfondir la cu­
vette du canal ; un décret du 
1 º' février 1917 avait autorisé une 
premiere tranche de travaux pour 
une somme de 2 850 000 francs. Le 
canal est élargi sur les sections à 
voie unique de 10 metres à 
20 metres, et les sections à doubles 
voies sont portées à 37,25 metres. 
La hauteur du plan d'eau reste à 
7 ,40 m. Les élargissements sont réa­
lisés en rognant sur la rive droite du 
canal, libre de toute implantation 
urbaine. Le Nouveau Bassin est 
amélioré, les quais sont prolongés 
jusqu'au pont de Calix. Les murs du 
canal s'étendent sur une longueur 
de 1 080 metres, utilisés comme 
quais, apres consolidation. 

Les travaux exécutés sur le canal 
permettent une nouvelle expansion 
du trafic à partir de 1922. Entre 
1918 et 1930 le tonnage du port de 
Caen double et atteint 2 millions de 
tonnes, en même temps que le port 
s'agrandit et que l'outillage est 
modernisé. Un matériel de manu­
tention performant (grues élec ­
triques) permet de décharger un 
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navire de 2 500 tonnes en 24 heures. 
Les différentes parties du port se 
spécialisent : bassin charbonnier, 
minéralier, bois du Nord. La 
Chambre de commerce, pour soute­
nir le développement du port, envi­
sage, entre les deux guerres, de 
l 'équiper de silos à minerais , d 'élé­
vateurs , de tapis roulants, mais ces 
projets onéreux sont abandonnés. Il 
reste que toute modernisation et 
extension du port passe par l'élar­
gissement de l'ensemble du canal et 
des différents ouvrages qui le fran­
chissent pour permettre partout un 
double trafic. Les ponts de Bénou­
ville et de Colombelles ralentissent 
le trafic (manamvres longues) et 
limitent le tonnage des bateaux 
(faible écartement des rives à hau­
teur des ponts). 

1939-1945 

Les événements de 1939-1945 tou­
chent l'ensemble portuaire de Caen. 
L'occupation allemande se solde par 
le pillage systématique du matériel 

43. Voir le doss ier « 1914-1918, la Guerre dans le 
Calvados » , dans Journol du Gaivados, nº 39 , 
févri er 1995. 



Les nouveaux quais. Silos à blé. O.O.E. 

de manutention, par le démantele­
ment d 'une partie du bassin d'Hé­
rou ville , dont les palplanches 
métalliques sont enlevées par les 
occupants en 1942. 

Les bombardements de juin et 
juillet 1944 provoquent des dégâts 
importants sur les installations por­
tuaires ainsi que la destruction du 
barrage (cours Montalivet) qui per­
met de maintenir le canal en eau 
douce par les apports de la riviere. 
Les ponts de la Fonderie, de Ouis­
treham, d 'Hérouville sont détruits. 
Les ponts de Calix et de Blainville 
sont sinistrés. Les quais sont 

endommagés autour des différents 
bassins, des épaves encombrent le 
canal, les réseaux ferrés sont, en 
partie, hors d 'usage et les engins 
portuaires gravement endommagés. 
Les Britanniques concourent à la 
remise en marche du port, achevée 
ensuite par la Chambre de Com­
merce. 

L'un des événements phares du 
débarquement s 'est déroulé sur le 
canal même avec la libération, le 6 
juin 1944, du pont de Bénouville 
par les Britanniques sous le com­
mandement du Colonel Howard. 
Premiere maison libérée, premier 

Tableaux des travaux entre 1949 et 1967 

Réalisations Dates 

Quai aux aciers .... . ............ . .......... .. ... . 1949-1952 

Écluse ouest de Ouistreham . . . . . . . . . . . ' ..... . ..... 1957-1963 

Pont d'Hérouville .......................... . .. . .. 1957 

Allongement du môle aux charbons ... . ..... ' ..... '. 1960-1962 

Quai de Calix . .. .... . ... . .. . ... .. ......... . ..... 1960-1962 

Bassin de Plaisance à Ouistreham . . ....... . ... .. .... 1961-1962 

Quai des engins de dragages ....................... 1962-1963 

Dragage du chenal extérieur ....................... 1962-1964 

Pont de Bénouville ...... . . . ......... . ....... . .... 1963-1965 

Perrée est. A.P. Ouistreham ✓ 1964-1965 .. ' ..... . . . ... . ......... 

Jetée ouest (rescindement) ......................... 1966-1967 
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pont pris aux ennemis , « Pegasus 
Bridge » est devenu un des hauts 
lieux de mémoire du Débarque­
ment. Le canal de Caen est ainsi 
entré dans l'Histoire. 

Nouveaux arnénagements 

En 1959, on peut envisager l'agran­
dissement du port par le creuse­
ment du bassin de Calix, doté d 'un 
quai de 140 metres de long. 

L'accroissement de la production de 
la Société Métallurgique de Nor­
mandie (S.M.N.) nécessite de réamé­
nager le bassin d'Hérouville en 
allongeant le quai pour permettre 
aux bateaux de 10 000 tonnes d'ac­
coster (à la Libération le tonnage 
était de 7 500 tonnes par bateau). La 
période d'apres-guerre laisse tou­
jours à Caen sa place de 7° port de 
France, situation liée essentielle­
ment aux activités de la S.M.N . 

Le même effort est porté sur l'accés 
au port de Caen. Les écluses de 
Ouistreham, contruites en 1857-
1860 et en 1903, ne sont plus adap­
tées à l'augmentation du trafic. 11 
faut les élargir. Entre 1960 et 1963, 
l'ensemble du systeme est dane 
modifié . Les quais sont aménagés et 
l'entrée du chenal est draguée pour 
maintenir un acces aux navires de 
gros tonnages. Enfin, un bassin de 
plaisance est creusé sur la rive droi­
te du canal pour la Société des 
Régates de Cae n Ouistreham 
(S.R.C.O.), par la Chambre de Com­
merce de Caen. 



De Caen 
à Ouistreham · 
l'extension du port 
Les travaux d 'amélioration et d'ex­
tension du port continuent apres la 
phase de reconstruction d'apres­
guerre (II•, III• et IV• plans). Les 
écluses de Ouistreham sont moder­
nisées (1972-1973). Le quai de Calix 
est aménagé avec un équipement 
Ro-Ro " pour le déchargement et le 
chargement des navires. 

Les passerelles transmanche 
Mais le port décline et, à partir de 
1968, Caen rétrograde au 8°, puis au 
10º rang derriere Bayonne. Pour lut­
ter contre la diminution des activi­
tés portuaires, la création d'une pas­
serelle transmanche est décidée en 
1982 ; et aujourd'hui, en 1995, le 
port de Caen n'est plus à Caen : les 
zones portuaires sont établies le 
long du canal et le terminal ferry est 
à Ouistreham. Les deux passerelles 
« transmanche », inaugurées en 
1986 et 1992, fixent désormais dans 
l'estuaire de l'Orne la plus grande 
partie des activités portuaires. Peut­
être n'est-ce que la réalisation de ce 
que constatait François-Hya­
cinthe Polchet le 17 novembre 1747 
en parlant de la nécessité d'un port 
à Ouistreham : « lieu de retraite 
pour les navires du roi ; port d'ou 
l 'on peut sortir et croiser en tous 
temps ; port de constructions, base 

facilitant le trafic par la Seine » . Il 
ajoutait que l'on pourrait « donner 
la chasse aux corsaires Anglais, per­
mettant de seconder une flotte qui 
partirait de Brest ou autres lieux, ce 
qui ferait la súreté de la Manche » ••. 

L'ensemble portuaire actuel 
Les écluses de Ouistreham permet­
tent aujourd'hui l 'acces des navires 
de 28 et 30 000 tonnes chargés de 
20 000 tonnes de marchandises. 
L'écluse ouest mesure 225 metres 
sur 28,45 metres, l'écluse est mesu­
re 181 metres sur 18,80 metres. Le 
tirant d'eau dans le canal varie de 
8,95 me-tres à 8,60 metres, toujours 
en eau douce. 
A hauteur de Ranville un « yard » a 
été aménagé sur 40 000 m' pour les 
transporteurs . Des entreprises d 'af­
fretement y construisent des hangars. 
Le quai de Blainville, long de 
615 metres, est destiné aux 
céréales ; il est équipé de six grues 
de 3 à 6 tonnes et de deux portiques 
de chargement pour les céréales. Le 
quai accueille aussi les conteneurs, 
les marchandises di verses et les 
colis lourds, le bois et le vrac. 
La situation du bassin d'Hérouville 
est bien différente : lié à la S.M.N. , 
ce bassin est aujourd'hui entiere­
ment abandonné ••, les équipements 
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La passerelle ferry, 1992 . O.O.E. 

sont détruits, ou dispersés, ou plus 
simplement laissés à l'abandon. 
Le quai de Calix et le poste roulier 
(il a un accostage Ro/Ro à niveau 
d'eau constant) sont spécialisés 
dans la manutention des produits 
« sous-froid » . 
Le Nouveau Bassin, à proximité de 
Caen, est désormais le plus vieil 
équipement du port. Il continue en 
pleine ville de recevoir les charbons 
et les bois. 
Le Bassin Saint-Pierre, lieu histo­
rique du port , est dévolu aux loi­
sirs : c'est un port de plaisance au 
camr de la ville " . 
Ainsi le développement du port de 
Caen peut-être résumé en trais 
phases: Jusqu'en 1857, affirmation 
d'une vocation portuaire ; entre 
1857 et 1986, abandan du centre 
ville par les activités maritimes au 
profit des rives du canal ; depuis 
1986, concentration des activités 
dans l 'estuaire. Caen n'est plus un 
port, mais il existe désormais une 
zone portuaire entre Caen et la mer. 

44. Roll on-Rol l off : systeme de déchargement et 
de chargement des bateaux en continu. 
45. Arch. dép. Ga ivados, C 4090. 
46. La fermetu.re de la S.M.N est intervenue en 
1994. 
47. Chambre de Commerce et d 'Indus tri e de 
Caen. 
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PBac de Bénouville, épis sur les berges. A.D.C. 
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Projet pour le bac de Bénouville. A.D.C. 
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Les activités sur l'Orne et le canal depuis le xv1e siecle 

Le franchissement 

Située dans un espace agricole par­
ticulierement riche , l 'Orne consti­
tue , comme toute riviere, un obs­
tacle naturel pour l 'établissement 
des communications. La configura­
tion de la vallée rend son franchis­
sement difficile : encaissée dans la 
partie en amont (jusqu'à Louvigny) , 
l'Orne s'étale ensuite dans un espa­
ce marécageux. Apres 1944, la 
reconstruction de la ville et l 'inten­
sification de l 'urbanisation autour 
de l'agglomération multiplient les 
ponts sur la riviere et le canal. Mais 
il n 'en a pas toujours été ainsi. 

Des bacs 

Jusqu 'au début du xx• siecle , un 
seul pont relie les deux rives entre 
Caen et la mer : le pont de Vau­
celles ; sinon, il faut avoir recours à 
des bacs pour traverser l 'Orne. Ces 
bacs sont affermés et leur utilisation 
est soumise au paiement de taxes 
perçues par les adjudicataires. On 
rencontre deux types de bacs : de 
simples barques dans lesquelles 
seuls des piétons peuvent prendre 
place (Vaucelles) ou des coques en 
bois , à fond plat, à bords peu élevés. 
Ces dernieres embarcations peuvent 
transporter, d 'une rive à l 'autre, une 
voiture à cheval et ses occupants, 
des animaux, des marchandises sur 
des charrettes. Leur maniement s'ef­
fectue au moyen d 'une corde ten­
due entre les deux rives••. Ces bacs 
sont établis dans le prolongement 
des routes. Entre Caen et la mer, on 
peut emprunter le bac de « Sans-

48. On laisse tra111er la corde à fon cl de ri viere au 
passage des bateaux. 

Répu blique Franoaíse 

·- ­-
l'IIÉPECTUlrn DU CALYADOS 

De Clopée 
-----·-

AD.JUDICATIOl\T 
L" P réfet du département du Citlvados, chevalier de--w Légion 

d'honneur, · 
faiL sarnir qu'il scra pl'Océdé le smnccli 9 mai proehain, à '2 heurcs, clans l'nne de salles 

de I'hótel des burcaux de la Préfocture, a C.1cn, à l'adjuclicalion au plus oO'ranl el dcrnier 
cndiédsseur, de la pcrcrplion des droits de ¡iassagc du Bac de Clopée, commuoc de !lon­
dc,·ille. sur la rfricrc d'Ornr. 

l.,;1 jouh;;rnrc, C(lli aurn licu pendant les années 18\H à ! 898 inclusivemrnl , commencera á 
cou,-i r du ! O mai ! 89!. 

11 scra donné connaissanre i1 ln Préfccture (druxiéme di\'ision), du cahier de chnrgcs relntif 
á ce passage d' C3u, tous les jours de 2 ;i 5 hcures. 

Xul nc scra admi~ à cnchfrir s'il ne justifie prralalMmcmcnt <1'11n ccrtifi,·at, drli\Ttl pai· J,, 
llair · desa com11111ne, constatant sa capacité, sa mornl ité PI. ~n solrnhili t1•. 

L'adjudicatnirc sera tcnu, lcjo11r 111émt de l'adj,11lica1iot1, d'acquillcr le, frnis i1·e~pédition 
1lu bail, d'imprcssiou, de criéc, d'affichcs <!I <le droils di) limhre el d'cnr~gistrcmcnt; il défout de 
•1uoi, il sern procê<lé il l:i rêa!lj11dicntio11 /i ,a fo lle e11chérc. -11 dcvra rgnlcmrnt fo11mi1· clnn~ 
le 2.\. heurcs de l';uljudic:11ion un · r.nulionrwnwnt n)·anl pou.r ohjct !11• garant ir le pnyr•mcnt du 

. prix de fcrnrng,· ainsi fllle l'arcómpliss,•mcnl 1k• toulf':' Ir•, ohligntion, pur lui 1·ont1·m·trr!'. - Ce 
cauti!lnnemcnl prêscnter-a une rnleur d11 1ic1 d~"' a11111·•r, cumulccs clu hail. 

Le préscnt :n·is scrn imm•'<liatcnwnt aílirhtl par lf•s soi n~ de }lll. le~ Jlaircs. 

Caen, le 2.1. a,·, il f 89 1. Le l'ré/ et "" C11lvatlo.<, 

Ed. VATIN. 

Adjudica tion du bac de Clopée. A.D.C. 
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« Pegasus Bridge » avant 1994. D.D.E. 

Souci », à hauteur de la Prairie, puis 
successivement ceux de Clopée 
(Mondeville), d 'Hérouville, de Ran­
ville , et de Bénouville. Au xvr11• 
siecle, de nombreux projets de 
ponts sont conçus, mais aucun n 'est 
réalisé , faute de moyens. 

Des ponts 

Les creusements du canal et du 
nouveau lit de l 'Orne posent, à par­
tir de 1845, le problema d'un 
double franchissement. Des ponts 
en fer sont construits à Colombelles, 
Ranville et Bénouville. Dans un pre­
miar temps, tous ces ouvrages sont 
mobiles pour permettre le passage 
des bateaux tant sur le canal que sur 
l 'Orne, mais la disparition du trafic 
sur l'Orne (1914) permet d'établir 
des ponts fixes sur la riviere. Le pas­
sage du nouveau cours de l 'Orne 
crée également des difficultés et des 
bacs sont rétablis temporairement 

pour facilitar l'acces aux terrains 
situés entre les vallées. 

L'Orne continue d'être un obstacle 
pour la circulation dans l'aggloméra­
tion caennaise. Les ponts Bailey jetés 
par le génie britannique apres la libéra­
tion de la ville, sont remplacés au 
cours de la reconstruction par quatre 
ponts en centre ville ; puis le viaduc de 
la Cavée facilite le contournement de 
la ville par le sud. La construction d'un 
périphérique qui prolonga l'autoroute 
de Normandie nécessite l 'établisse­
ment d'un viaduc à hauteur de Calix ; 
c'est le seu! ouvrage d'art qui franchis­
se l'Ome et le canal en même temps. 

Enfin , il y a des ponts auxquels la 
mémoire s'attache. Le remplace­
ment du « Pegasus Bridge » lors des 
célébrations du Cinquantenaire a 
provoqué des protestations : le nou­
veau pont est en place et sa sil­
houette proche de celle de l 'ancien 
a satisfait les plus nostalgiques. 
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Les échanges; 
les bateaux 

Les documents iconographiques ou 
les descriptions permettent de se 
faire une idée de l'évolution de la 
navigation et des échanges sur l'Or­
ne puis sur le canal. Des épaves 
trouvées en 1801 à hauteur de Mon­
deville affirment l 'utilisation 
ancienne de la riviere pour le com­
merce et les échanges. 

Du xvi• au xvm• siecle 

La premiere image du port de 
Caen •9 au xvr• siecle montre des 
trois-mâts, navires de haute mer, 
des gribanes et des gabares remon­
tant le cours de l'Orne jusque dans 
la ville. 
Le port jouit d 'un commerce pros­
pere, tant que la taille des bateaux 

49. Sieur de Bras, Recherches el Antiquités de 
la Vil/e de Caen, 1588. 
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AR R E ·s 
D U CONSEIL D'-E'T A T 

D U RO I , 
!!_ U I p ermee aux N égocians de la Vil/e de Caen , de f aire direélemem par le por& de /adite Vil/e, 

le commerce des lfles & Co/onies Françoifts de l'Amerique. 

D u 21 Septembre 1756. 
E X T R A I T D E s R E e f s T R Es D u e o N s E f L D' E' T A T. 

U R cc qui a éré rcprffcnré au R oi , éranc en fon Confcil, par les Négocians de la Villc de Caen , que les 
différcnres manufuéh ,res de icrges , de bonncrerie , de denrelles & de roilcs qui y fonr érnblies , & dans les 
Villcs voili nes, fc fo nr pcrfeél:ionnées & augmenrécs à un p<>int , qu'cllcs fonten érar de fo urnir à la confom­
marion la plus érenduc, foir dans le royau mc , foir chez l'érrJngcr ; mais les borncs érroires qui rclfcrren r le 
commercc maritime de la Villc de Caen, ne permcnenr aux enrrcpreneurs de ccs manufaél:ures d'efpérer 

. qu'un débit trcs-borné, ranr que le porr de cerce Villc ne fera pas au nombrc de ccux parleíq ucls il cfl: 
· ' pcrmis de fai rc direél:cmenr le commcrce des iíles &: coloni s fra nçoiícs , parcc q ue les Négocirns de la 

Ville de Caca éra:1r obligés , pour envoyer auxdircs colonics les étoffos & coilcrics de ccs manufa&ures , d'avoir rccours au x: 
Négoci, ns des Vilk qui 1oui1lcnc du droit d'cnrrcpôr, les droirs qu'ils Cone obl igés de lcur paycr , rendcnt cc commercc fi i~1-
fruél:ucux qu'ils ai menc 1111eux l'abandonner : Si_ h Villc de Caen :woit b pcnnillioa. d'cnvoyer dirc.:lemenc des marchandik s 
dans les iíles de I' Amériquc , ourre I'accroillc,ncnr de ccs nu nufaél:ures , il en réf.1 lrcroit encore un emploi avanrageux 
des bois proprcs à h conlhuéh n des na vi res , que les armaccurs cireroienr des for •cs ,;oilines , & q ui y dcmeurent fuu re de con­
fom:narion ; de plus , un nombrc confidérn ble d'ouvriers , reis que les charpenticrs, roiiicrs, riílcrans, forgerons , cordiers & aurres, 
rrouvcroient à s'employcr pour le fcrv icc de cerce navigarion : Pour quoi lefdirs Négocians fu pplicnt Sa Majeíl:é de leur permeccrc 
de fui rc dircél:emcnt le commercc des ifl es de Sainr-Dominguc , la Louiliane , le Canada , la Marciniquc , Caycnne, la Côre 
de G uinée, & la Pêchc de b Morue; d'ordonncr en con!cqucnce qu'ils jouiront dam lccl ir Port de Caen du priv ilége de l'enrrepôt, 
& des aucres privik~es & excmprions porrés par les lcttres parentes du mois d' A vril 17 1 7 , porcant réglement pour le eom­
merce des iílcs & colonics françoifes. Vu !adite requêre des Néoocians de Caen; les lerrres parentes du mois d'Avril 17 17 , en­
fc mble l'avis des Dépucés au Burcau du commcrce: o u·¡ le rapp~rr du lieur Peircnc de Moras Confciller d'E'tat , & ordinaire 
au Confcil R oyal , C o11crôleur général des linanccs , LE Ro 1 E' f ANT EN SON Co NSEIL , a pcrmis & permee aux Négocians d~ 
la Ville de Caen , de fai.re direél:emenc par le porr de ladicc Ville , le commerce eles iílcs & colonies françoifes de l'Amérique. 
Veu.e en conféque11cc Sa Majcllé qu'ils jouiffcnc du privilége de l'emrepôt , & de aurres priviléges & exemptions porrées par 
lefdices leceres patentes du mois d'Avril 17 17 , ainli q u'en jo ui ffcnc ou doivcnr jouir les Nécrocians d_es pores admis à ce com­
merce, aux condicions de fc conformer aux aurres d ifpolicions defd ires lcrcres patentes. Et fc~onr fur le préfent arrêt coutes ler­
tres nécclfaires expédiécs. FAIT au Confei l d'E'cac du Roi , Sa M,1jeíl:é y éranc, rcnu à Choify le vingc-un fcptcmbre mil fcpt 
cent cinquanre-fix. Sit,111 PHEL YPEAUX. 

F R A N C.OIS -J E A N O R CE A U DE FO N TETTE , Clwualier, Sti[.nmrd'Ejfoie, Virpillim & ,mtru 
litt:x , Co1f,ille1· J,. Roi m flJ Co,f,ih , MaPlrt du R,q11étu ordi,,aire át fa11 Ho1el , l lllm dam de J ,.jlict , Polia & 

Financu , & Commijfaire diparli po11r ['ix lc11tiM du Ordru de Sa M ajtjll , en la C i11iraliti de Cam. 

VU l'Arr~t du Confeil du •, . Scpce mbre 17 5 6 , & les Ord res à Nous :idreílcs pour fon exéemion : 
N O US ORDO 1 NON S que lcdic Arree fera cxécu,é fclon fa fonnc & mteur , dans ,oute l'ércnduc de norre Déparcement; 

& qu'à ccr cffct }1 fera lú, publié & 211iché par tout ou bcfoin fe ra , à ce que pcrfonnc n'cn pui!íc ignorcr. FAlT à C2t11 ce • J · Oêto­
brc 1756. Stt,n<, FONT ETT E. E t pl11s i .t1 : Par Monícigncur ; BA RENT0 N. . 

Affiche sur le commerce de Caen , 1756. A.D.C. 
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L'Odon devant Saint-Pierre. A.O.e. 

leur permet d'utiliser l'Orne sans 
difficultés excessives. Les marchan­
dises qui arrivent dans le port sont 
ensuite redistribuées dans toute la 
Basse-Normandie, le Cotentin, le 
Pays du Maine, le Perche et autres 
pays jusqu'aux portes mêmes de 
Saint-Malo 50

• Les négociants de la 
ville obtiennent par ailleurs du roi 
un arrêté du 21 septembre 1756 qui 
les autorise « à faire directement du 
commerce avec les isles de Saint­
Domingue, la Louisiane, le Canada, 
la Martinique, Cayenne, la Côte de 
Guinée et d 'aller à la pêche à la 
morue » . Ainsi ils pourront entre­
p os er les marchandises qu'ils 
importeront directement, sans pas­
ser par les ports qui jouissent déjà 
de ce privilege 5 '. 

Des rivalités naissent entre Saint­
Malo et Caen au XVlll" siecle. Le port 
breton veut obtenir une franchise 
qui supprimerait les taxes sur les 
marchandises, menaçant la prospé­
rité de Caen , considérée comme 
l 'entrepôt de la Basse;Normandie. 
Le port importe des Etats-Unis le 
coton utilisé dans les centres tex-

tiles de Falaise, de Condé-sur-Noi­
reau, et de l'ensemble de la province. 
Les exportations sont constituées 
surtout de pierre et de produits agri­
coles qui vont vers l' Angleterre : 
fruits, eau-de-vie, pommes , légu­
mes. Autour du port, des entrepôts 
se sont installés et des métiers spé­
cifiques liés à la mer et au commer­
ce se sont développés. 
La corporation des « francs bru­
ments » a le droit de décharger les 
na vires moyennant la charge de sur­
veillance et d'entretien des canons 
du château. Des cordiers , des char­
pentiers de marine, employés dans 
les constructions navales , consti­
tuent le petit monde des quais. Le 
halage emploie aussi plusieurs 
dizaines d'hommes, qui se chargent 
de remonter les bâtiments depuis 
Sallenelles jusqu'à Caen. Ces 
haleurs étaient originaires des vil­
lages qui bordent la riviere. A la fin 
du xvm• siecle, le halage est compro­
mis par l 'envasement de la riviere : 
les maitres de deux navires signa­
lent que les chemins de halage sont 
impraticables depuis la carriere de 
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~,. . 

Ranville jusqu'au quai de Caen. Les 
activités portuaires risquent de dis­
paraitre. 

Du Premier Empire à 1918 

Cette période se partage en quatre 
étapes: 
• de l 'Empire au percement du 

canal, les activités se maintien­
nent avec peu de modifications ; 

• le percement du canal entraine 
une augmentation du trafic et la 
révolution industrielle modifie 
les échanges ; 

• l ' exploitation de mines de fer 
transforme completement les acti­
vités du port ; 

• la guerre de 1914 provoque un 
ralentissement des échanges. 

Les travaux entrepris à la fin du 
xvm• siecle et la reprise des activités 
économiques apres la période révo-
1 utionnaire redonnent lentement 
des activités au port. 

50. Arch. dép. Ga ivados , G 4157, an née 1759. 
51. Arch. dép. Ga ivados, G 4157. 
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Les échanges dans le port de Caen, 1832 à 1835. A.D.C. 

Trafic du port en 1837 (entrées) 

Bâtiments entrés Nombre Équipage Chargement 

Français ....... ... . 797 3 564 37 868 tonneaux 

470 7 558 tonneaux 
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Port de Caen vers 1850. B.M. 

En 183 7, on retrouve le même 
nombre de bâtiments aux entrées et 
aux sorties. Ce qui differe, c'est la 
valeur des importations et des 
exportations. A l ' importation, 
45 426 tonneaux représentent 
une valeur marchande de 
880 740 francs. A l'exportation , 
15 793 tonneaux représentent une 
valeur de 739 760 francs . Les impor­
tations sont, en volume, le triple des 
exportations , mais celles-ci sont 
assez proches en valeur des impor­
tations . Le port de Caen exporte 
donc des produits de plus de valeur 
que ceux qu'il importe. D'autre part, 
les bateaux étrangers sont de taille 
plus importante, avec des équipages 
moindres. 

Un trafic prospere 

Une commission d'enquête réunie à 
la préfecture, en 1842, fait état desta­
tistiques sur la fréquentation du port. 
Pour la période 1832-1835 il est entré 
en moyenne 900 navires dans le port 
par an ; en 1842 on a compté 
1 200 bâtiments hormis « les paque­
bots à vapeur qui ont commencé leur 
service en 1837 ». Ces vapeurs trans­
portent des passagers, et en 1842 ils 
ont effectué 275 voyages aller et 
retour. Les expéditions à partir du 
port de Caen augmentent « mais les 
navires de plus de 100 tonneaux ne 
peuvent remonter la riviere sans être 
allégés, il est impossible qu'ils pren-

nent tout leur chargement du retour 
au quai à Caen. Ils descendent 
donc jusqu'à l'embouchure avec une 
demi-charge ou ils reprennent le sur­
plus qu'on y a conduit sur des alle­
ges » . 

Les activités portuaires sont en rela­
tion avec les activités économiques 
de la ville. On y trouve des chan­
tiers navals qui ont besoin de bois 
du Nord et qui utilisent aussi du 
bois en provenance des forêts de 
l'Orne. Les corderies importent du 
chanvre, et le commerce d'huile de 
graine est florissant. Avant l'ouver­
ture du canal, et surtout avant l 'ex­
ploita tion des mines de fer , les 
importations représentent 2/3 du 
trafic. Les fibres textiles viennent 
des États-Unis et d 'Australie (coton 
et laine). et on achete de l'indigo 52 

pour les teintures. Les produits ali­
mentaires en provenance de l 'A­
frique ou des Antill~s sor_it au~si ~n 
poste important (frmts, nz). Lhmle 
d 'olive (de Provence), l 'alcali 53

, les 
engrais et le noir animal 54 arrivent 
dans le bassin Saint-Pierre avec les 
vins et spiritueux. La révolution 
industrielle donne progressivement 
une place prépondéranteaux impor­
tations de houille. 

L'ouverture du canal multiplie l'ac­
tivité du port. Les types de bate~ux 
sont variés, d 'autant que la marme 
commence la grande mutation de la 
vapeur. 
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La vapeur, le charbon 

Le port de Caen, du Premier Empire 
à 1870, connaí:t un trafic dont les 
importations représentent toujours 
75 % du volume. Le charbon consti­
tue vite le poste le plus important : 
le développement de la vapeur, le 
chauffage et l 'utilisation du charbon 
pour produire du gaz stimulent une 
demande croissante, en direction 
essentiellement de l' Angleterre 
(Glasgow, Swansea et Newcastle). 
Les exportations refletent le caractere 
agricole de l'arriere-pays. C'est avec du 
beurre, des viandes salées, des céré­
ales, des graines de trefles et d'autres 
plantes fourrageres que l'on charge les 
bateaux. Les pommes à cidre, le cidre 
et les eaux-de-vie sont un chapitre 
complémentaire. Parmi les produits 
industriels, on rencontre la poterie de 
Noron et la pierre à bâtir provenant des 
carrieres d ' Allemagne (Fleury-sur­
Orne), de la Maladrerie et même d'Au­
bigny et Saint-Pierre-Canivet. Ces 
pierres sont destinées à l'Angleterre. 
Les maisons de commerce installées 
autour du port sont essentiellement 
des sociétés d'importation 55

• 

52. Teinture l?roduite à partir d'une pl~te, l' in­
digotier, cult1vée dans les lndes angla1ses. Elle 
produit la couleur bleue. Importée d'Angleterre. 
53. Alcali ou ammoniaque. 
54. Le noir animal ou charbon animal esl le pro­
duit de la calcinalion en vase cios du sang, des 
tendons, des com es, des plumes. 11 sert comme 
engrais. 
55. Arch. dép. Calvados, A nnuaire du Gaivados, 
1858 (année 1857). 



Onze des navires entrés apportent du 
charbon en provenance d' Angleterre 
(région de Newcastle), destiné à des 
industriels locaux et à l'usine à gaz de 
Caen. On transporte aussi du plâtre 
qui arrive de Honfleur, des tourteaux 
venant de Rouen, de Dunkerque et du 
Havre. Les exportations sont d'abord 

.constituées de pierre de taille , de 
pierre à chaux et de bois , pour deux 
navires à destination de Cherbourg. 
Un bateau de Landerneau prend un 
chargement de poterie. 2 bateaux sur 
21 sont entrés sur lest, mais 7 sur 18 
sont sortis sur lest. 11 est clair que la 
région a du mal à trouver des produits 
à exporter. 

Le minerai de fer 

Le trafic portuaire est bouleversé à 
partir de 1870 par l 'exploitation 
industrielle du minerai de fer, sous 
l'impulsion d 'industriels allemands 
qui connaissent la faiblesse de leurs 
réserves nationales en minerai. 
L'utilisation du fer dans des fonde­
ries normandes s'arrête vers 1870, 
mais la production du minerai de 
fer continue, orientée exclusive­
ment vers l 'exportation. La Basse­
N ormandie est entrée dans « son 
âge du fer » ... L'histoire du port est 
étroitement liée au développement 
industriel minier. Un avenir pro­
metteur se profile : on escompte 
une production de 2 500 000 tonnes 
de minerai pour 1915 5 6

• Caen 
devient à partir de 1875 la plaque 
tournante des exportations 
minieres , à la suite de la mise en 
valeur des mines de May-sur-Orne 
et de Saint-André. Une liaison fer­
roviaire achemine le minerai jus­
qu'au quai de chargement. Le mine­
rai de fer devient le poste le p lus 
important des exportations ; il 
représente 90 % du trafic qui 
atteint 100 000 tonnes en 1900, 
200 000 tonnes en 1905 et 300 000 
tonnes en 1913 . Le port de Caen 
expédie aussi une partie de la pro­
d u c ti o n miniere de l a Manche 
(autour de 18 % en 1913) et de l'Or­
ne (43 % ). Les intêrêts allemands 
contrôlent l'ensemble des mines du 
dép_artement sauf celle de Saint­
Rémy, et les exportations se font 
dane majoritairement à destination 
de l'Allemagne, via le Rhin pour la 
Ruhr, mais aussi à destination des 
Britanniques vers Swansea, Grange­
mouth et Glasgow. 
Les importations annexes restent le 
bois , le kaolin, le ciment, les engrais 
et le chanvre. Dans le même temps 
les entreprises privées qui se sont 
installées le long des nouveaux quais 
installen t des grues fixes et des 
engins roulants , et font construire 
des hangars qui sont raccordés par 
des lignes de chemin de fer au réseau 
de l'Etat. La liaison voie maritime­
rail est ainsi parachevée. 

Entrées et sorties du port de Caen entre le 18 et le 21 aout 1857 

Types de bateaux Entrées Sorties 

Sloop ............ ....... . .... . 10 

Goélette ........ . ............. . 8 7 

Brick ........ . . . . . . .. ....... . . 1 1 

Vapeur ...... . . . ...... . . . . . .. . . 1 

Bisquin . . ... .. ............. . . . 1 

Houry ..... . ............. .. .. . 1 

Lougre . . . . ......... . ..... . ... . 1 

9)8, C4EN (Calv,dos) - Embarqucmcnt u Mlntr&l 

Expédition du minera i de fer, 1910. A.D.C. 

Évolution des importations el exportations dans le port de Caen, 1880-1913 

Dates lmportations Exportations Total 

1880 271 531 51 601 323 132 

1890 338 520 69 528 408 048 

1900 421 701 146 449 568 150 

1910 574 624 326 050 900 674 

1913 627 976 497 975 1 125 951 

56. Leménorel [Alain), « L'impossible révolution industrielle », dans Cahiers des Annales de Norman­
die, nº 21, Caen , 1988. 
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Oébarquement de bestiaux, 1910. A.D.C. 

L' importation est constituée par le 
charbon et l'exportation par l e 
minerai de fer (93 % des exporta­
tions). Les autres marchandises ne 
sont qu'une valeur d'appoint. Dans 
ces années qui précêdent le premier 
conflit mondial, le port de Caen a le 
mei lleur rapport exportations­
importations: 44,8 %, contre 34 % 
à Marseille et 25 % au Havre 5

' . 

Les exportations de produits agri­
coles qui représentaient dans les 
périodes antérieures une part pré­
pondérante du trafic disparaissent à 
la fin du xrx• siêcle. Les communica­
tions terrestres, meilleures grâce à 
la multiplication des lignes ferro­
viaires et des routes , facilitent les 
échanges, et dans le même temps la 
demande nationale de produits ali­
mentaires s'est accrue plus vite que 
la production. Les Normands se 
trouvent en concurrence directe 
avec les Danois et les Hollandais 
dont les techniques agricoles 
s'adaptent beaucoup plus vite à la 
demande croissante : Caen perd le 
débouché du marché de Londres. Le 
poids des réquisitions occasionnées 
par la guerre limite à partir de 1914 
les possibilités d 'exportations. 
Durant cette période les activités du 
port sont modifiées. Les exporta­
tions diminuent, car le minerai est 
expédié vers les usines d 'armement 
à l'intérieur du territoire. On a 
même recours à des importations , 

Part des produits agricoles exportés 
(en tonnes) 

Dates Produits agricoles 

1900 18 572 

1905 10 925 

1910 5 255 

1912 775 

83 000 tonnes en 1917. Parallêle­
ment, les importations de fonte et 
d'acier passent de 7 435 tonnes en 
1914 à 79 290 en 1917 58

• Par contre, 
on constate une forte exportation de 
cailloux expédiés vers Calais et 
Boulogne pour la confection du 
macadam qui sert à la réparation 
des routes du front. 
En 1903, les vapeurs à roues à aubes 
de la Compagnie Normande conti­
nuent de remonter la riviêre, et le 
trafic de voyageurs reste une activi­
té importante jusqu'en 1914. Plu­
sieurs lignes partent, en direction 
de l ' Angleterre - Caen-Le Havre­
Newhaven -, et de la côte - vers 
Dives-sur-Mer, Trouville , Honfleur, 
Le Havre. La ligne Caen-Le Havre 
utilise L'Hirondelle, La Gazelle et la 
Dives ; vers l'Angleterre ce sont des 
bateaux à hélice et à vapeur : le 
Trouville et Le Calvados. 
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Les sabliers 

La navigation sur l'Orne comprend 
aussi 2 ou 3 gabares conduites par 
trais hommes, et, parfois, halées par 
un cheval. Elles sont utilisées pour 
le transport du sable, comme les 
picoteux , petites embarcations 
conduites par un marin, qui trans­
portent environ 2 m' de sable jour­
nellement. Celui-ci est pris à la 
Pointe du Siêge, prês de l 'embou­
chure de la riviêre , puis débarqué 
sur le quai de Juillet ; il est destiné 
en général, à des entreprises de 
maçonnerie. Le trafic annuel peut 
s'élever à 30 000 tonnes. Les 
sabliers sont presque tous habitants 
de Ranville ou de Colombelles ; ils 
se rendent à la mer en utilisant le 
jusant, et ils s'échouent sur les enro­
chements de Merville. Ils pêchent 
en attendant que le flot soit assez 
bas pour remplir leur barque de 
sable. Puis, avec la marée montante, 
ils remontent jusqu'à Caen, à l'aide 
des avirons, et se font haler pour 
arriver jusqu'à Caen. Les sabliers 
disparaissent avec la construction 
du barrage en 1910 et avec le déve­
loppemen t de la propulsion à 
vapeur, qui rend inutile le halage, 

57. Gridel (Philippe), íbídem. 
58. Les ports de Basse-Normandíe. Honfleur, 
Caen, Cherbourg, Granvi//e, édité par la Région 
économique de Basse-Normand ie, Caen, 1925. 
Bibl. Mun. Caen, Fonds normand, A 280. 
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Riviêre de l'Orne - Rentrée des Sabliers 

ce qui ne permet plus aux picoteux 
de remonter : il fallait, en effet , 
haler les barques sur 9 kilometres à 
partir de Ranville jusqu'à Caen, et 
sur 14 kilometres par morte-eau. 

La guerre de 1914 a assuré le déve­
loppement de la région Basse-Nor­
mandie dont l 'un des éléments est 
le développement des hauts-four­
neaux. 

Les Hauts-Fourneaux et Aciéries de 
Normandie (H.F.A.C.) '" à 1944 

En 1910, l'industriel Thyssen, qui a 
déjà des intérêts dans les mines de 
fer du département, choisit le site 
de Colombelles pour installer la 
premiere sidérurgie française sur 
l'eau. Il s'agit d 'associer la produc­
tion de mines de fer de qualité à un 
port proche des sources de charbon, 
par lequel il est possible ensuite 
d'exporter les produits sidérur­
giques. Caen est le site idéal ; une 
perspective de croissance s'ouvre, 
ainsi qu 'une mutation : l e port, 
d 'exportateur de minerai , devient 
importateur. 

La houille constitue alors le poste le 
plus important: en 1937, l 'importa­
tion atteint un million de tonnes. 
L'exportation de minerai de fer cul­
mine à 639 629 tonnes en 1930. Les 
relations du port se font vers la 
Suede (importations de minerai). la 
Norvege (bois), la Grande-Bretagne 
(houille et minerai), l 'Allemagne 
(houille et fer), les Pays-Bas (mine­
rai) , la Belgique (houille). le Portu­
gal, l ' Algérie (produits agricoles , 
puis hydrocarbures), l 'U.R.S.S., la 
Roumanie. 

Pendant cette période, le port perd 
son trafic de voyageurs au profit du 
Havre et de Cherbourg, mieux équi­
pés. Une tentative est faite en 1931 
pour relier Caen à Southampton : la 
liaison ne dure qu'un an. En été la 
société des « Bateaux du Havre » 
offre des traversées de la baie aux 
touristes. L'accroissement des acti­
vités portuaires s'accompagne du 
développement de la zone indus­
trielle et deses activités. 

Les années qui précedent la Secan­
de Guerre mondiale sont favorables 
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Retour des sabliers, 1910. A.D.C. 

aux activités portuaires de Caen. 
L'Occupation provoque un fort 
ralentissement des échanges et la 
Libération interrompt momentané­
men t l 'ac tivit é économique du 
port : il faudra attendre 194 7 pour 
que le port retrouve partiellement 
l 'ens emble de ses activités , et la 
reconstruction de la S.M.N. pour 
que les importations et exportations 
de produits miniers et sidérur­
giques reprennent. 

59. La H.F.A.C. deviendra la Société Normande 
de Métallurgie, puis la Société Métallurgique de 
No rmand ie {S.M.N.). 



Quai au bois , vers 1970. O.O.E. 

De 1945 à nos jours 

Entre 1945 et 1954, la reconstruc­
tion et la modernisation du port 
sont entreprises . Les entrées portent 
toujours sur la houille, le bois et les 
phosphates ; viennent ensuite les 
matériaux de construction, les pro­
d ui ts manufacturés et alimen­
taires. Aux exportations le minerai 
reste prépondérant (autour de 
650 000 tonnes), ainsi que les pro­
duits métallurgiques. Ces caracté­
ristiques se répêtent au cours des 
années suivantes, mais les choix qui 
sont faits pour la France sur le plan 
économique provoquent l 'abandon 
de l'exploitation du minerai de fer 
normand au profit de celui de Lor­
raine. 
Le port subit les fermetures des 
Chantiers Navals français en 1954 
qui sont remplacés sur le même 
site , en 1959, par l ' usine de la 
S.A.V.I.E.M .. Les échanges s'établis­
sent autour de 2 millions, 2 millions 
et demi de tonnes, jusqu'en 1986. 
Les aciers et les céréales dominent 
le secteur des sorties, tandis que la 
houille et le minerai de fer, le bois et 
le pétrole sont importés. 

Les projets portuaires 

L'ouverture de la passerelle « trans­
manche » n º 1 en juin 1986 pro­
voque une augmentation rapide du 
trafic de marchandises et est à la 
base du trafic passager qui s'élêve à 
un million de voyageurs à la veille 
de l'ouverture de la deuxiême pas­
serelle (1992) . En 1994, le port a 
connu un transit de 1,12 million de 
passagers et un trafic de 2,5 mil­
lions de tonnes. Le long du canal, 
les activités portuaires se maintien­
nent , avec les céréales, le bois, la 
houille, mais les exportations subis­
sent le choc de la fermeture de la 
S.M.N. Désormais, l' « âge de fer » 
de la Normandie semble définitive­
ment elos . 
Le port continue à être porteur de 
projets. Un plan de transformation 
du site sidérurgique de Colom­
belles, désormais vide, porte sur 
40 hectares. 11 s'agit d 'aménager en 
bordure du canal (à hauteur de 
Calix) une zone agro-alimentaire. 
Une zone-tampon de stockage et 
d 'échanges intéresserait des indus­
triels du recyclage d es pneuma­
tiques et des automobiles. Une sur-
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face de 2 ha serait consacrée au 
retraitement de la ferraille et utilise­
rait le bassin d'Hérouville aujour­
d 'hui abandonné. D'autres activités, 
chargement et déchargement de 
vrac, de sables, de granulats , de 
récupération des déchets indus­
triels , trouveraient leur place à 
proximité de la voie d'eau. La 
Chambre de Commerce et d'Indus­
trie de Caen continue l 'aménage­
ment portuaire puisque des réalisa­
tions sont déjà programmées pour 
les cinq années à venir. Le chenal 
sera porté à 120 mêtres de large, et 
les enrochements renforcés dans 
l'estuaire. Les écluses doivent être 
modernisées , et le yard de Ranville 
équipé de nouveaux hangars et d'un 
atelier. Enfin l'effort portera sur la 
modernisation de l'ensemble de 
l 'outillage et des équipements por­
tuaires qui doivent permettre au 
port de rester compétitif60

• 

60. C.C. I. de Caen. 



Les nouveaux équipemenls . O.O. E. 
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Les autres activités 

La riviêre tout-à-l'égout 

La plus simple des utilisations du 
cours de la riviere est celle d'égout. 
Jusqu'au milieu du x1x• siecle, l'Or­
n e et les Odon sont de véritables 
cloaques. Les habitants y déversent 
leurs ordures, les artisans utilisent 
pour leurs travaux l'eau de la rivie­
re et les lavandieres viennent sur les 
berges laver le linge. Il faut attendre 
le mandat de Bertrand 61

, maire de 
Caen de 1848 à 1870, pour que l'as­
sainissement de la ville soit entre­
pris, bien que l'on continue à jeter 
dans l'Orne les eaux usées. Aujour­
d'hui encore, les eaux d'épuration 
retrouvent tgut naturellement le 
chemin de la riviere ou du canal. 

La riviêre force motrice 

Force motrice, la riviere a été utili­
sée pour faire tourner de nombreux 
moulins. Le moulin de Montaigu 
(x1° siecle) s'établit en amont du 
pont de Vaucelles , et dans le centre­
ville, depuis le moulin Saint-Pierre 
jusqu 'aux moulins installés sur 
l 'Odon, les roues tournent pour 
moudre les grains, tanner les peaux. 
Le long de la riviere sont construits 
des « moulins de marées » qui utili­
sent les variations de niveau d'eau 
liées aux marées. Ils sont installés 
sur les petits cours d'eau qui se jet­
tent dans l'Orne, à Clopée, à Mon­
deville, à Merville. 

La pêche 

La pêche était propice dans les 
eaux, tour à tour, saumâtres ou 
douces. Des récits du xv1• siecle 
nous apprennent que les poissons 
qui peuplaient l 'Orne étaient abon­
dants et de bonne qualité. Ainsi , en 
1509, des heurts ont lieu entre le 
prieur de l 'Hôtel-Dieu et des repré­
sentants du roi au sujet des droits 
de pêch e dont jouissaient exclusi­
vement les religieux. Un témoin 
certifie qu'il a vu depuis plus de 
quarante ans « peschier lesdits reli­
gieux avecques leurs fileys et y 
prendre des allozes et aultres pois­
sons » . Il est précisé qu'il s 'agit de 
carpes et de bons poissons « cest 
assavoir des monniers 62, des bro­
ch es, des dars, des darsseaulx et 
vendoises 63 » . Les prieurs sont atta­
qués au cours d'une de leurs pêches 
sur l 'Orne. Un homme « tira ung 
cousteau de sa gayne et coupa et 
déchira ung filley qui estoit tendu 
puis il print une pierre au bord de 
ladite eau en faisant semblant de la 
jec ter contre lesdits religieux et 
leurs serviteurs ». La riviere est si 
poissonneuse que l'on peut prendre 
dans un seul filet une trentaine 
d 'aloses. 

Lavandieres au chevet de Saint-Pierre, vers 1830. A.D.C. 

Le sieur de Bras , dans sa descrip­
tion de Caen, fait état de saumons, 
si nombreux qu 'on les assomme 
avec des bâtons à marée basse, et au 
XVIII• siecle encore, Duhamel du 
Monceau affirme dans son Traité 
des Pesches que « l'on prend des 
saumons dans la riviere d 'Orne 
d epuis la mer jusqu'à quelques 
lieues au-dessus de Caen ». On les 
capture avec de « grandes saines 
[filets) qui traversent le canal ; on se 
sert d'un bateau pour tendre le filet 
avec d 'autres pêcheurs qui restent à 
terre ». Il n 'y a pas de pêcheries de 
saumons install ées dans l 'Orne, 
mais la chaussée de Montaigu et la 
Chaussée-Ferrée, installée à hauteur 
de Vaucelles, font office de barrage 
pour les saumons qui remontent la 
riviere . Ils ne peuvent passer à 
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marée basse et sont alors facilement 
capturés jusque dans les ruisseaux 
de la Prairie (autrefois les Prés de 
l'Abbé). 
Des pêcheries sont installées sur les 
berges . Construites en bois ou en 
pierre, elles empietent sur le lit de 
la riviere. En 1726 , un arrêt du 
conseil du roi interdit toutes les 
pêcheries de plus de 2,5 metres sauf 
celles des religieuses de la Trinité 

61. Fran ço is Berlrand (1797-1875) . Né à 
Valognes, professeur de rhétorique à l'uni versité 
de Caen puis maire de Caen . On lui doil de 
grandes transfo rmalions dans l'urbanisme de la 
vi ll e. 11 est le « Haussmann » loca l. 
62 . Poisson à chair blanche qui vil dans le voisi­
nage des moulins, d 'ot1 il tire son nom (voir 
Dul,amel du Mon cea u , Traité gé néra l des 
pesches, Paris, 1772). 
63. Poissons d 'eau douce à la chair blanche. 



(abbaye aux Dames). Les « pesche­
ries ne devront plus demeurer dans 
le passage ordinaire des vaisseaux » 
et si d'aventure quelqu'un les réta­
blissait « il serait condamné au 
fouet » . On admet « les bas-parcs, 
les venets, les ravoirs, et les gui­
deaux bas-étaliers » qui ne dépas­
sent pas 1,50 metre ••. 
Dans l'embouchure , on pêche les 
poissons de mer (maquereaux, 
soles), mais aussi l 'éperlan : « on en 
prenait peu à l'entrée de la riviere 
d'Orne mais ils étaient excellents ». 
On trouve aussi des pares à moules. 
En 1742, deux « moulliers sont en 
formation l'un à la pointe de La 
Roque [à Sallenelles]. l'autre sur le 
Gros Banc [pointe de Merville] » ; 
un édit royal interdit de pêcher les 
moules trop petites : « il convient 
de leur laisser le temps convenable 
pour se former et prendre accrois­
sance et se multiplier » . 

La pêche la plus curieuse est celle 
de la « montée » . Les anguilles quit­
tent les rivieres pour aller frayer en 
mer, puis leurs petits 65 reviennent 

- ,> 

f 

par les mêmes cours d'eau : c'est ce 
qu'on appelle la « montée » . Les 
anguilles pullulant dans les 
rivieres, la remontée des civelles est 
particulierement abondante. Consi­
dérées comme nuisibles , car elles 
détruisent les écrevisses et le « petit 
fretin » , les anguilles sont pêchées 
sans limitation. La pêche est donc 
intense dans l'embouchure de l'Or­
ne quand les jeunes anguilles 
remontent. Pourtant les pêcheurs se 
voient interdire des 1735 cette pra­
tique parce que l'utilisation de filets 
à mailles trop fines détruit d 'autres 
alevins. Les « seinettes » sont ainsi 
interdites parce qu' « elles détrui­
sent le fray du poisson du premier 
âge •• ». Au xrx• siecle encore, cette 
pêche est pratiquée, mais l'augmen­
tation du taux de pollution dans les 
rivieres semble avoir fait disparaitre 
la « montée » 67

• 

Les réglementations du xvmº siecle 
portent atteinte à la libre exploita­
tion des ressources de la mer, en 
sorte que Hue, curé de Ouistreham, 
fait valoir en 1783 que les pauvres 
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Pêche dans la baie de l 'Orne, XIX' s . B.M. 

du village ont besoin pour subsister 
« et payer leurs impôts » de pouvoir 
pêcher les lançons ou aiquilles avec 
des « seinettes » ••. 
Ces différentes pêches se pratiquent 
depuis la Révolution avec de moins 
en moins de succes. Saumons et 
alases disparaissent et la « mon­
tée » semble avoir désertée définiti­
vement la baie de l'Orne. Il ne reste 
plus aujourd'hui que quelques 
pêcheurs à la ligne le long de l'Orne 
et du canal , bien que depuis 
quelques mois des bateaux viennent 
pres du barrage du cours Montalivet 
pêcher avec des carrelets ••. 

64. Noms des différents types de pêcheries ins­
tallés sur les berges. Leur description , détaillée et 
illustrée par des planches , est faite par Duhamel 
du Monceau dans son Traité des pesches. 
65. Appelés civelles, ou piballes dans le Sud­
Ouest. 
66. Arch. dép. Calvados, C 4144. 
67. Cette pêcn e se pratique encore dans l'embou­
chure de l 'Adour. 
68 Arch. dép. Ca lvados, C 4146. 
69 Filets tendus sur un cadre carré et qui plon­
gent de chaque côté du bateau. 



Les bateaux et les fil ets dans le port de Caen , 1900. A.D.C. 
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Les lais de mer, les marais 

Les alluvions tres riches qui se dépo­
sent dans l'Orne constituen t, à mesu­
re de leur assechement, d 'excellents 
pâturages. Ces pâturages , régu liere­
ment inondés, sont l 'objet d 'appro­
priations par les r i vera ins qui en 
tirent de gros bénéfices . Mais les rive­
rains empietent sur le lit de la riviere 
e t édifi en t des ép is de bois ou de 
rach es sont édifiés pour con solider 
les atterrissements. Ces installations 
sont dangereuses pour la navigation 
des bateaux qui chargent des pierres 
aux carrieres de Ran ville ; c'est pour­
quoi « le seigneur de Bénouville doit 
placer de for tes balises que le vent et 
la marée ne puissent enlever, à peine 
[sous peine] de répondre des nau­
frages que les pierres et les épys pour­
raien t occasionner 'º ». 

Ces « polders » nécessitent à certains 
end ro its l e m ainti en d e r igol es 
d 'écoulement comme dans les prés de 
Saint-Gilles . Là, le redressement de 
l 'Orne supprimerait les inondations : 
cette décision provoquerait un asse­
chement excess if des h erbages et « 
priverait trais cents familles pauvres 
de revenus, et dane priveroit d'autant 
le roi d'impôt ». 
Les travaux sur l 'Orne et le canal au 
x1x0 siecle mettront fin à cette utilisa­
tion des marais bordiers. 

Le halage 

Le mauvais état du cours de la riviere 
e t l ' au gm enta tion du tonnage d es 
bateaux rendait le halage nécessaire. 
Un chemin était aménagé sur les deux 
berges et des droits de halage étaient 
prélevés. 
Ce sys tem e était compromis par le 
mauvais état des chemins. D'abord ils 
sont souvent faits « à pierres perdues 
en sorte qu 'ils croulent dan s la ri­
viere » : les pierres gênent la naviga­
tion et il aurait fallu les ôter lors des 
basses mers. Certains riverains creu­
sent des rigoles à travers le chemin de 
halage pour faciliter l'écoulement des 
ruisseaux et des marécages , au risque 
de provoquer des accidents aux che­
vaux. Les haleurs protes tent contre 
ces ag iss em ents . Un e senten ce du 
28 avril 1 73 6 ordonne aux proprié­
taires riverains de l 'Orne de laisser 
sur le bord de la riviere 24 pieds au 
moins (8 metres ) « pour le passage 
des hommes et des chevaux pour le 
halage des bâtiments montans et des­
cendans dan s !adite r iv iere " ». Un 
ordre du roi du 2 mars 1 737 ordonne 
de faire dégager les chemins propres 
au halage de tous les obstades (fossés, 
haies, carrieres) qui les encombrent. 
Le halage disparut avec l 'utilisation 
de la vapeur autour de 1850. Le che­
min est alors devenu un lieu de pro­
men a d e pour l es pi é tons e t l es 
cyclistes . 

70. Arch. dép. Ca lvados, C 409. Lettre de Maure­
pas , ministre de la Marine, à l'inlendant de Caen. 
71. Arch. dép. Ca lvados , C 4090. 
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e hemin de halage à Sallene lles, vers 1820. A.O.e. 

Ainsi la navigation entre Caen et la m er a donné lieu à bien des projets, plus 
audacieux les uns que les autres. Le creusem ent du can al , et aujourd 'hui 
l 'établissem ent des passerelles « tran smanche » , conservent à la ville de 
Caen sa fonction portuaire, m êm e si l 'évolution économiqu e et la nécessité 
d 'un espace p lu s vaste repoussent vers la m er les activités portuaires . Caen 
reste un port, et les bateaux de p laisance qui animent le bassin Saint-Pierre 
sont l 'illustration du rêve maritime de la ville. 

l -
e yclis les le long de l'Orne ou du cana l, vers 1930. A.O.e. 
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