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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 a 14 kilometres a I'intérieur des terres, sur
la riviére d'Orne, et reliée a la mer par un canal maritime.

Cette définition n’est en fait valable qu'a partir du 23 aofit 1857. Pendant des
siecles, les commercants, les industriels, réclamérent 1’établissement d'une
liaison aisée par la voie d’eau. Les projets se sont multipliés de Frangois I a
Napoléon I, pour trouver les solutions les plus efficaces aux problémes
posés par les conditions naturelles du site de la vallée de 1'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 Chateau de Bénouville est
constituée de documents provenant des Archives départementales du Cal-
vados®, des archives de la Direction Départementale de I’Equipement, de la
Bibliothéque municipale de Caen et des Archives municipales, de la Biblio-
théque municipale de Granville et de I'Université de Caen (département de
géologie). Les plans, les illustrations, les textes racontent 1'histoire de cette
aventure : relier Caen a la mer facilement.

1. Voir série C, série M, série 5, séries Fi et CPL

Page 1 ; Carte de 1'embouchure de 1'Orne, 1725. Archives départementales du Calvados (documents iconographiques), série ] (archives

(A.D.C.).

économiques : Société Navale Caennaise, Socié-

Page 4 : Quai de Blainville, 1992, photographie Jean-Pierre Malle. té Métallurgique de Normandie).



2. Le Roc’h Morgére (Louis), Navires, mémoire
de la mer, Rempart, Notre histoire, 1990, p. 37.
3. Barques a fond plat, avec une voile et des
rames, utilisées pour le transport de marchan-
dises ou de bestiaux sur les riviéres.

4. Le Roc'h Morgére (Louis), ibidem.

5. L'ile de Tatihou est fortifiée par Vauban, a la
suite du désastre de la flotte frangaise & La
Hougue en 1692,

6. Ce phénomeéne se retrouve aussi a Cabourg oil
les courants plus forts en provenance de l'ouest
appuient la formation de dunes qui s'allongent
parallélement au rivage vers l'est.

7. D'aprés un rapport de l'ingénieur M. Boreux
de 1872. Or I'étude des cartes ne permet pas de
confirmer cette date : la pointe du gis‘_wgu est indi-
quée sur des cartes antérieures, mais sa fragilité
et sa mobilité sont signalées.

8. Jusant : marée descendante.

La baie de Seine

La baie de la Seine est située entre
la pointe de la Héve et la pointe de
Barfleur. La Seine, voie naturelle-
ment navigable, a établi un vaste
estuaire dans la partie ouest de la
baie. Le port de Rouen existait déja
en 56 av. J.- C., a I'époque gauloise,
il devint en 1294 « le clos des
Galées® », un des premiers ports
fortifiés du royaume de France.

La Touques, la Dives, la Seule, I'’Au-
re se jettent aussi dans cette baie,
mais ces riviéres ne sont navigables
que sur de courtes distances par des
bateaux de faible tonnage et, plus
slirement, par des gabares®. Seul le
cours de 1'Orne peut étre remonté
sur environ 16 kilometres, jusqu’a
hauteur de Caen, grice a une vallée
élargie, que des navires plus impor-
tants peuvent emprunter.

La cote, les ports

La cote basse, ou accore, est dépour-
vue d’abris naturels, hormis les
estuaires modestes et bordés de
dunes (estuaire de la Touques, de la
Dives, de 1'Orne, de la Seulle). Les
vents d'ouest, dominants, obligent
les bateaux a louvoyer dans la baie
au cours de traversées souvent
contrariées, ou a faire reldche en
attendant des vents plus favorables.

La cote offre des ports d’acces diffi-
cile, qui n’ont connu, de ce fait,
au'un faible développement : Hon-

eur, Touques, Dives, Courseulles,
Port-en-Bessin, Grandcamp, Saint-
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Vaast-la-Hougue et Barfleur. La
création d'un port militaire au
Havre, par Francois I en 1517,
venait combler un déficit portuaire
évident, dans une zone sans cesse
menacée par les navires anglais
ennemis. Le Havre devait étre « I’ar-
senal de la Manche »*. Cherbourg a
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 commerce
sur le littoral (Honfleur, Touques et
Dives), des ports de péche (Cour-
seulles, Port-en-Bessin, Grand-
camp, Saint-Vaast® et Barfleur).
Enfin deux ports de fond d’estuaire
complétent ces différents types de
ports : Rouen, jusqu’ou le flot se
fait sentir, et Caen situé a
14 kilomeétres dans les terres.

L'ensemble portuaire de Caen com-
Frend. a l'origine, trois parties :
'embouchure de 1'Orne (ou estuai-
re), le cours de I'Orne (ou vallée), et
le port d’échouage en bordure de la
ville.

En 1857, un canal paralléle au cours
de la riviére est creusé. L'ensemble
portuaire se compose alors : d'un
avant-port a Ouistreham (dans I’en-
trée de 1'estuaire), d’un canal de
Caen a la mer d'une longueur de
14 km, d'un bassin a flot dans la
ville. L'Orne restera utilisée cepen-
dant par la navigation & vapeur jus-
qu’en 1910.
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L'embouchure

La riviére d’'Orne débouche dans
une baie largement ouverte, limitée
a l'ouest par les rochers de Lion-sur-
Mer et les Essarts de Langrune, a
I'est par le littoral de Merville. Entre
ces limites, le courant naturel de
I'Orne divague et se ramifie a tra-
vers les sables trés légers qui sont
transportés par l'action combinée
du flot et du vent. Des bancs vien-
nent alors se former devant 'em-
bouchure, et tendent a la repousser
plus a l'est, vers Merville®. L'Orne
est assez forte pour maintenir un
chenal a travers les bancs de sable
en s'appuyant sur le littoral de la
rive droite. La formation de la poin-
te du Siége s’explique par la force
des vents d’ouest et des courants
marins, et par l'infléchissement de
I'Orne vers Merville. La dune aurait
été fixée autour des années 17907,

La largeur de la riviére varie a son
embouchure en fonction des bancs
de sable et du coefficient de marée.
L'élargissement de la riviére 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 a la navigation.

La situation de I'embouchure a des
conséquences sur le cours de la
riviére. Ainsi, les sables transportés
par la marée montante se déposent
pendant 1'étale, mais ne repartent
pas avec le jusant®, dont I'action est

Embouchure de I'Orne « telle qu’on la voit de la dune de Sallenelles », vers 1750, A.D.C.

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

gation réguliére. Nous avons des
relevés effectués en 1873 qui font
état de trés fortes variations du
niveau de 1'Orne. Celle-ci en pério-
de de vive eau atteint 6,06 métres,
contre 3,95 meétres en morte eau, et
la hauteur dans le port de Caen peut
varier de 4,98 metres a 2,27 meétres.

o

Plan de I'embouchure de I'Orne, 1870. D.D.E.
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Plan de la Smgneurle de Brewl]e et Sa]]enelles vers 1779. A.D.C.

La vallée de I'Orne:
de la baie
de Sallenelles a 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 repose sur un fond de
roches 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 a la riviére. Le
cours dessine de nombreux
méandres, et la riviere a du mal &
repousser a 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 I'Orne. A partir
de Louvigny la riviére n'est plus
considérée comme navigable. En
réalité, 1'établissement trés ancien
d’un moulin en amont de Vaucelles,
le moulin de Montaigu, empéche
toute remontée de la riviere par des
embarcations de quelque importan-
ce. Seules des barques de péche uti-
lisent I'Orne en amont du moulin.

Le port de Caen

L’'Orne n’est pas facilement fran-
chissable & cause des obstacles d'un
estuaire large et marécageux, a hau-
teur de Sallenelles, et d'une vallée a
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 riviéere se
divise en plusieurs bras et regoit un
affluent, I'Odon, qui forme avec elle
un réseau hydrographique com-
plexe. Au pied des collines de Vau-
celles, la riviére enserre une ile ot
un gué est établi, trés tot remplacé
par un pont. Le site historique de
Caen est ainsi fixé : franchissement
d’'une riviére, et points fortifiés sur
des hauteurs calcaires dominant
une zone de passage.

Des vestiges gallo-romains, trouvés
sur ’emplacement de 1'’Abbaye aux
Hommes, attestent une utilisation
ancienne du site. Une charte de
I’'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 a hau-
teur de Saint-Etienne de Caen : il
pouvait étre utilisé par des barques
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a fond plat. Le bourg, puis la ville
de Caen, s’édifie au pied du rebord
calcaire, on s’élévent le chéteau,
puis les abbayes fondées au
Xr siecle®.

L’Orne, I’'Odon

Les cours de I'Orne et de I'Odon per-
mettent de remonter jusqu’aux
portes de la ville ; cette voie d’eau est
primordiale pour les transports, pon-
déreux surtout, a une époque ou les
routes sont inexistantes. Le Grand-
Odon, qui prend sa source a hauteur
de Jurques, se jette dans le bassin
Saint-Pierre aprés avoir traversé
I’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 1'Odon. Facile-
ment accessible aux bateaux, le
cours de I'Odon permet de remonter
sous les portes de la ville. A partir de
I'Odon une dérivation a été établie
3111 traverse les terrains de 1'abbaye

e Saint-Etienne, puis longe la place
9. Saint-Etienne ou abbaye aux Hommes et La
Trinité ou abbaye aux Dames. Fondations de

I'époque de Guillaume le Conquérant (1059-
1062).



Saint-Sauveur et la rue Saint-Sau-
veur par le coté sud, puis se jette
dans le Grand-Odon a hauteur du
moulin Saint-Pierre. Les embarca-
tions remontaient alors le cours de
'Odon jusqu'a hauteur de Venoix, a
proximité 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 percue
dans ce port a ’'abbaye de Fécamp.

L’augmentation du trafic incite
Robert Courte-Heuse, fils de Guillau-
me le Conquérant, a élargir en 1104
I'acces du port par une prolongation
au-dessus du pont de Vaucelles :
c’est le canal Robert. Puis il agrandit
le lit de I'Odon dans les prairies de
Saint-Gilles, donnant un premier
bassin et des quais a la ville. C'est la
que se trouve aujourd’hui le bassin
Saint-Pierre. Les différents travaux
entourent I'lle Saint-Jean, au milieu
de laquelle une chaussée est-ouest
trace I'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. Or les sinuosités de I'Orne,
trés nombreuses, allongent considé-
rablement le trajet entre la mer et le
port, et génent la marche des navires,
de sorte que les commergants récla-

ment des améliorations pour faciliter
I'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 riviére n’ait des conséquences
sur la montée des eaux en cas
d’'inondations, fréquentes et sou-
vent dévastatrices ; les grandes
marées remonteraient plus rapide-
ment vers Caen et viendraient
contrarier I'écoulement de la riviére
en période de crue. Les inondations
risquaient d'étre aggravées par des
travaux salutaires pour le com-
merce, certes, mais dangereux pour
les populations et les biens.
Pourtant I'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
Frangois I I’autorisation de suppri-
mer quelques sinuosités au bas du
hameau de Longueval (Ranville).
Les lettres patentes sont accordées
le 4 mai 1531 et, malgré des opposi-
tions vives liées a la crainte des
inondations, les travaux sont com-
mencés deés septembre. A la mi-
octobre, le redressement est
achevé : un canal de 640 toises a été
creusé, qui raccourcit de plus d'une
grande lieue ' la navigation. Il a
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Le réseau hydrographique et les fortifications de Caen, vers 1649. A.D.C

&

|

pour effet secondaire de rendre les
inondations moins fréquentes .

Ce n’est que sous le régne d’Henri III
(1574-1589) que l'on s’intéresse a
nouveau a la situation du port de
Caen. Le surintendant des finances et
lieutenant général de Basse-Norman-
die, Frangois 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 béti-
ments. L'ingénieur Louis de Foix
est envoyé sur place pour exécuter
des travaux. Des projets sont établis
pour faire un nouveau port, projets
qui tombent bien vite dans I'oubli.

Le port s’envase

La situation du port devient alors
catastrophique. L'ensablement de
I’embouchure, 1'érosion inquiétante
des berges, 'envasement du cours
de la riviere et du port finissent par
river la ville de son commerce. Or
e xvIr siécle connait une expan-
sion considérable du commerce
maritime. Cette perspective n’é-
chappe pas aux bourgeois et aux
commergants de Caen qui récla-
ment avec insistance des travaux
urgents dans le port.

10. Environ 4 kilométres.
11. Sieur de Bras, Recherches et Antiquités de la
Ville de Caen, 1588,



Plan de la fosse de Colleville, Projet de Vauban, 1679. B.M.

Du projet de Vauban (1679)
a lI'inauguration du canal (23 aoat 1857)

Le développement du port est lié aux améliorations de la navigation sur
I'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 I'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 a
détourner I'entrée de I'estuaire dans cette direction, c’est-a-dire vers 'ouest.
Pour rendre la riviére praticable, en dehors de I'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 obsolétes par 'idée novatrice d'un canal latéral a la riviére.
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1679 : le projet
de Vauban

Un siécle apreés 'abandon des tra-
vaux ordonnés par Frangois I, les
plaintes des commercants de Caen
sont entendues. Colbert envoie Vau-
ban en mission pour inspecter
toutes les cotes de France et celui-ci
se rend a Caen. Devant la rade de
Colleville, placée trés avantageuse-
ment au voisinage de I’embouchure
de I’Orne, il comprend que 1'on
peut tirer partie de cette situation. Il
projette donc de faire « un port
d’asile » dans la rade, d'y faire
déboucher 1'Orne, puis de redresser
le cours de cette riviere entre Caen
et les carriéres de Ranville, et méme
de rendre la partie supérieure jus-
qu’a Argentan navigable, idée déja
émise sous les régnes 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 a proprement
dire rade foraine ", mais elle ne lais-
se pas que d’étre un grand secours &
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 I'aménagement de I'Orne, xvur s. A.D.C.

des autres vents et particulierement
de l'est et du sud-ouest, qui sem-
blent les plus dangereux. Les
rochers, que 1'on appelle les Essarts
de Langrune et autres, que la mer
découvre fort avant, pendant les
équinoxes par le travers de Lion,
concourent merveilleusement a
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 trés
bonne. Tous les navigateurs qui
connaissent ce mouillage demeu-
rent d’accord de 1'abri, et disent
qu’'en tout cas I'agitation n'y est que
superficielle durant les tempétes, ce
qui doit venir du calme que les
rochers dont j'ai parlé donnent au
fond de la fosse. [...] Les batiments
qui perdent souvent leurs amarres
en des lieux plus découverts,
comme a la grande rade du Havre de
Grace, tiennent bon dans cette
fosse, toute ouverte. Elle offre égale-
ment une retraite pour les vaisseaux
garde-cotes au milieu de la Manche,
prés de la riviere de Seine et du
siege du gouvernement de la cote
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 ».

7

Nouveaux travaux

Le projet de Vauban est accompagné
d’un plan qui vient a I'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 I'Orne sur
1 140 toises entre les carriéres 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 I'Or-
ne. Le commerce ne peut en bénéfi-
cier, car I'’embouchure reste impra-
ticable a 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 a
marée basse, et la hauteur d’eau est
insuffisante, méme lors des hautes-
eaux, pour accueillir des navires.

12. Louis de Foix a fait les travaux de liaison
entre Bavonne et la mer, en redressant le cours
de I'Adour. 11 fit construire le phare de Cor-
douan.

13. On appelle rade foraine une rade ouverte en
grande partie, et donc mal protégée contre les
vents du large et la mer. Les mouillages y sont
précaires.
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Redressement de 1'Orne & Mondeville, 1789. A.D.C.



De 1731 a 1748 :
les études

Des démarches sont menées auprés
de I'Intendant* 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 I'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 I'Orne
depuis son embouchure jusqu’a
Argentan, et de l'intérét de
« pourvoir abriter des vaisseaux de
guerre dans le havre d’Oyestre-
ham® ».0On estime que le projet pré-
senté par De La Londe est préférable
a I’établissement d'un port a Port-
en-Bessin « a cause des commodités
et des avantages qu'il retirera de la
proximité de Caen et de la riviére
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 » **. Ce double intérét écono-
mique et militaire retient 1'attention
du gouvernement, mais la situation
militaire de la France et 1'état de
guerre font obstacle, faute de
moyens, a la réalisation des projets.

Un port a Ouistreham

En 1747, Francgois Polchet, ingé-
nieur, commis par l'intendant
De La Briffe, inspecte le cours de
I'Orne, et vérifie le plan établi par
De La Londe. Il conclue « qu’il est
trés 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 » V. Il confirme que la rade « est
fort bonne », que l'on peut « y
mouiller & 'aize », et que « ancres
n'y lachent jamais prise ». Il met en
valeur les échanges qui ont lieu et
qui justifient le port, en citant les
« pierres de Ranville que 1'on trans-
porte dans les ports du Havre et de
Dieppe ». L'approvisionnement est
facile, il y a de multiples fontaines
d’eau vive, et plusieurs « moulins a
bleds ». Enfin I'expansion de Caen
doit étre prise en compte : « on y
contruit actuellement des navires
de 70 et 80 pieds de quille, percés
de 30 et 40 piéces de canon... dont

les bois viennent des cotés d’Argen-
tan et d’Alengon ou ils sont en
abondance ».

En aoft 1748, I’Amirauté de Ouis-
treham est rattachée a celle de
Caen : en effet « il n'y a jamais de
navires marchands en ce lieu, et
seules quelques barques de péches
fréquentent le port, par contre des
pilotes de mer et de riviéres y sont
établis pour servir de guide aux
batiments qui voudraient remonter
I'Orne ou traverser la baie ». Cette
méme année, un nouveau projet est
présenté, puisque la paix établie™®
fait renaitre des espoirs.

Le ministre Maurepas confie a un
savant « minéralogiste », Duha-
mel du Monceau, une étude du
cours de la riviére d'Orne ; le savant
constate que 1'on peut aisément éta-
blir un port a I'embouchure de la
riviére. Il se rend sur la fosse de Col-
leville et désigne 1'endroit ot doit
s'établir une écluse sur le rivage,
afin de maintenir un bassin a flot
pour naviguer dans la riviére. Des
sondages sont pratiqués et une étude
des amplitudes de la marée vient
compléter le travail scientifique.

Déplacer I'embouchure

Mais '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 'amélioration de la riviére. Ils
chargent, en 1748, '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 plan a
grande échelle est établi, accompa-
gné d’un rapport d'environ 20
feuilles, et d’une étude sur la pente,
les chutes et les profondeurs d’eau
du cours de 'Orne.

Le travail de Bourroul est soumis a
Gourdon de 1'Eglisiére, 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 cofterait des sommes immen-
ses, il fallait se contenter de détour-
ner le cours de la riviere droit 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 'embouchure conduirait
dans la fosse de Colleville, out les
batiments, en quelque marée que ce
soit, seraient parés a demi-flot, pour
y attendre la marée montante et
entrer dans la riviére, et que cet
ouvrage cofiterait environ 150 000
francs ». Il semble que I’Eglisiére,
qui était ingénieur militaire, ait
songé a utiliser la troupe, diminuant
ainsi considérablement le cofit des
travaux. Enfin, I'ouverture d'une
nouvelle embouchure a travers la
dune devait se faire tout naturelle-
ment, par le seul mouvement du
courant de 1'Orne rendu plus puis-
sant aprés son redressement.

Les idées de I'Eglisiére different
donc de celles de Vauban, puisque
le redressement de la riviere se fait
beaucoup plus en amont. Ces
conclusions donnent confiance a un
groupe de notables et de marchands
qui se constituent en Compagnie et
proposent, en 1750, de faire a leurs
frais tous les travaux et ouvrages
relatifs a 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 a percevoir s’élévent, au plus,
a la moitié de ceux pergus pour un
transport par route sur des distances
correspondantes : concurrence de la
voie d’eau et de la route.

14, Nommé par le roi, I'Intendant représente
I'autorité royale dans une Généralité ; il est char-
gé de I'administration, des finances et de la jus-
tice.

15, L'orthographe de Ouistreham a varié. On
trouve Oistreham (1259), Ostreham (xiv- sigcle),
Estreham (1620), Oyestreham (xvur siécle, carte
de Cassini).

16. Arch, dép. Calvados, C 4090.

17. Arch. dép. Calvados, C 4090. Il s’agit donc de
vaisseaux.

18. 1748 : traité d'Aix-la-Chapelle qui met fin a
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,
xviie-début xixc siécle

Les travaux ne sont pas faits et les
rapports se multiplient sur 1'état de
la riviere. Une requéte de 1762
adressée a l'intendant Fontette™
explique « que 'entrée du quay de
cette ville (Caen) qui commence
depuis la tour Massacre, jusqu'a la
seconde porte du quay au dessus de
la rue des Carmes est tellement
gatée par des atterrissements® que,
lors des plus grands flots, il ne s’y
trouve que quatre ou cing pieds
d’eau [...], les vaisseaux sont obligés
de se mettre a décharge au-dessous
[en aval] d'icelui dans des grands
fonds vaseux et les prairies [souvent
impraticables] ; a joindre que cette
décharge faitte dans des lieux éloi-
gnés de la ville abimerait [plonge-
rait] en frais les négociants ». Cette
requéte est soutenue par 28 signa-
taires : capitaines et négociants de
Honfleur, de Rouen, de Cherbourg,
de Camaret, du Havre et de Saint-
Valéry-sur-Somme.

Pétitions pour un port

Mais comme 'Intendant ne répond
pas, une nouvelle demande est pré-
sentée le 1" décembre de la méme
année”. Les signataires, au nombre
de 94, montrent que l'interruption
de la navigation leur fait perdre « le
bénéfice de 1'entrepdt pour I'acquit
de leurs marchandises » a Caen.
Elle compromet la formation, « par
leurs divers armements, de vravs

marins, ressource essentielle et
utile a I'Etat »*. Les bancs de vase
molle ne laissent passer « qu’a
peine un navire tirant 5 a 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 méme les plus
nécessaires a la vie »*.,

Ils proposent « depuis le Marequet
[Maresquier] jusqu’au bac d’'Hérou-
ville une coupe pour donner plus de
pente et de vitesse a la riviére ». 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
I'herbe croit sur les atterrissements
qui ont rétréci le canal », et un navi-
re qui a déchargé ne peut, pour des-
cendre 1'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 é6té 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 I'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 « 'extréme nécessité ».

Pour tenter de pallier les difficultés
de la navigation, un systéme 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 a Caen, faute de
marées suffisamment hautes pour
pouvoir repartir, méme a vide.

Des arguments pour un port

Pour appuyer ces demandes, les
navigateurs eux-mémes adressent
un rapport a la municipalité de
Caen en juin 1766. Aprés avoir mis
en évidence les travaux nécessaires,
ils mettent en avant les avantages
économiques d'un port facile d’ac-
cés. 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 ; I'état de délabrement est
tel, par suite « de I’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 entiére 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] » *.

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 alle-
ges »*, Le port de Caen, « comme
tout autre ville, est a portée de faire
le commerce de la cote de Guinée,
de I’Amérique, de la pesche a la
morue, du Levant et de toute autre
navigation ». « La quantité de ses
habitants promet et assure a I'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 riviere a forcé a s’expatrier
n'attendent que I’heureux moment
de se rendre & leur patrie ». Enfin,
les « vaisseaux étrangers qui sont
dégoiités de venir a 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 riviere, des terrains inondés vont
pouvoir se transformer en herbages et
ainsi fournir des revenus qui seront
suffisants pour indemniser les tra-

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®,

L'Orne est dangereuse

D’autres navigateurs dressent a la
méme époque un rapport sur les
dangers encourus a naviguer sur
I'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 méme
sort : il transportait du bois. Un Hol-
landais chargé de fruits coule aussi
en 1766. Les avaries sont encore
plus fréTlentes. C’est le cas pour le
Jonge Elsu, bateau de Rotterdam,
dont le capitaine Gerbrans Sybrans
précise « qu'il fut pendant deux
mois pour monter a 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
Caén pour la pesche de la morue
dans le petit Nord, n’a pas pu sortir
atemps de la riviere, 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 prét sur 'oc-
troi de 300 000 francs pour financer
les travaux de 1'Eglisiere. Mais cette
solution financiére est abandonnée
en 1768 au profit du projet de Vial-
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Bateaux a I'échouage dans le port de Caen, xix~. B.M.

let, ingénieur des Ponts et Chaus-
sées, adressé a Trudaine. Viallet
propose de redresser la riviere jus-
qu'a Caen et de faire un nouveau
port sous les murs de la ville. Il
reprend 1'idée d'un canal entre les
roches de Sallenelles et la fosse de
Colleville, canal terminé a I’aval par
une écluse de navigation, un syste-
me de chasses* et un avant-port en
jetées de magonnerie.

19. Arch. dép. Calvados, C 4095.
20, Glissements de terres, ou dépdts de terres et
d'alluvions.
21. Arch, dép. Calvados, C 4095.
22, Les équipages de la Marine étaient fournis
par le systeme des « classes », sorte d'inscription
maritime ; I'argument est donc destiné au
Ministre de la Marine : plus il v a de gens de mer,
plus les classes sont abondantes pour le service
militaire.
23. Dans la guerre navale franco-anglaise (Guerre
de Sept-Ans), la marine britannique effectuait un
blocus que seuls les « neutres » passaient a peu
rés.
24, C'est un argument & nouveaun destiné au
Ministre de la Marine. Les constructions navales,
surtout celles de I'arsenal de Brest, étaient tribu-
taires d'approvisionnement en bois des bassins
de la Seine et de la Loire, que la flotte anglaise
coupait régulitrement, Faute de bois frangais, il
fallait recourir a des bois du Nord (Scandinavie,
Russie) ce qui provoquait des exportations d’ar-
gent et donc un affaiblissement des finances du
royvauime.
25. Alleges : sorte de petites péniches, a faible
tirant d'eau, sur Iusqueﬁes on transborde le char-
gement des navires trop gros pour remonter les
rivigres.
26. Arch. dép. Calvados, C 4095.
27. Les chasses sont des écoulements d'eau per-
mettant de déblayer les alluvions vers l'aval,




1765 :
le projet de Lefévre

Ces différentes solutions sont
reprises ensuite par un ingénieur
remarquable, Lefevre®, qui apporte
des variantes. Il propose trois amé-
nagements : une nouvelle embou-
chure de 1'Orne dans la baie de Col-
leville, le redressement complet de
la riviére, et de nouveaux aménage-
ments portuaires. Il envisage méme
la liaison de la vallée de I'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.

Projet de 'ingénieur Lefévre pour 'aménagement du port de Caen, vers 1785. A.D.C.
Canaliser I'Orne

Le canal de redressement se divise
en deux a hauteur de Mondeville.
Une des branches, a 'ouest, se dirige
vers le pont de Vaucelles, I'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 a flot. Uécoulement de la riviére
se fait par des chenaux, et on établit
autour de ces bassins des chantiers
de constructions navales et des bati-
ments publics, qui promettent a la
ville une grande expansion.

Les projets de Lefevre regoivent
I’'approbation d’Esmangart, Inten-
dant, qui obtient des fonds du roi
Louis XVI. On commence donc les
travaux par une rectification et un
creusement depuis Clopée jusqu’a
Caen, soit un canal de 1 100 toises
de long sur 150 pieds de largeur et
18 pieds de profondeur. A partir de
1774 deux bataillons d’infanterie
travaillent a la correction du fleuve
Projet d’aménagement d'un port dans la baie de Sallenelles, xvir s. A.D.C. entre Colombelles et Ranville*. 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 1’Orne
est rectifié a hauteur du pont de
Vaucelles, afin que la riviere soit de
la méme largeur partout. Les tra-
vaux dégagent une masse de terre
importante qui est utilisée pour la
construction des quais Caffarelli* et
Montalivet ™.

En 1786 commence la construction
des murs des quais dans le bassin
Saint-Pierre. Mais les événements
qui se déroulent a partir de 1789
arrétent ces réalisations : les murs
ne sont ni achevés, ni de bonne hau-
teur, et les travaux sont interrompus
définitivement en 1794.

Projet de Cachin : canal maritime, 1798. A.D.C.
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1798 :
le projet de Cachin

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

Un bassin a flot

Cachin rédige un mémoire complet
sur les problémes de la navigation
et de ’acces a Caen. Il commence
par faire une sévere critique des tra-
vaux déja exécutés. Les murs sont
établis sur des sols inconsistants et
pas assez élevés. Le lit de la riviere
n'a pas plus de 10 métres de large,
alors que les quais sont distants de
39 metres. La navigation est entra-
vée par des bancs de terre qui glis-
sent des berges mal consolidées
vers le lit de la riviére. Il y a une
grande disproportion entre le lit
utile de la riviere et le canal qui a
6té creusé : la riviere n'a plus de
courant, elle dépose des alluvions,
et son cours se détourne au moindre
obstacle. Il ne faut donc pas établir
le port de Caen dans la riviere
méme qui ne peut se dégager des
atterrissements de ses berges : il

Détail de la fosse de Colleville. Projet de Cachin. A.D.C.

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 a
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 riviére et de creuser
« dans la vallée, au pied de la cote
ouest, un nouveau canal qui, accéde-
rait au bassin creusé sous les murs de
Caen, et qui affluerait a la mer vers le
oint de la cote le moins exposé a
Faction des courants et des vents
régnants, et dont le sol serait d'une
telle consistance que 1'’épanchement
des eaux vers la laisse® de basse-mer
ne serait susceptible d’aucune insta-
bilité ».
11 faut utiliser, pour ce canal, certaines
parties de ’ancien cours de I'Orne et
donner 4 la riviére 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, méme par basse-mer, est suf-
fisant pour les bateaux. Un avant-
port est envisagé en face de la fosse :
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un heptagone de 100 metres de
rayon avec un bassin de 26 574 m*
pouvant accueillir des frégates. Il
est maintenu a flot, et prolongé, vers
le large, par deux digues qui délimi-
tent un chenal ®.

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 ’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 Inspecteur

général des Ponts et Chaussées.

29. Gridel (Philippe), Caen, Dieppe, et Cher-

bourg, Paris, Dunod, 1922. Bibl. Mun. Caen,

Fonds normand, B 172, p. 14,

30. Charles-Ambroise Caffarelli (1758-1826).

Préfet du Calvados (1801-1810), il fait planter les

premiers arbres des %randes promenades

publiques de chaque coté de la riviere. Ces pro-

menades sont établies sur les levées de terre

faites & la suite des travaux de redressement.

31. Jean-Pierrre Bachasson, comte de Montalivet

(1766-1823) : carriére militaire puis préfet de la

Manche, de Seine-et-Oise, directeur des Ponts et

Chaussées en 1806, ministre de l'intérieur en

1809. Son nom est donné en 1807 a l'une des
romenades sur les bords de la rive droite de
'Orne.

32, Niveau inférieur de 1'estran.

33. Cachin, Arch. dép. Calvados, BR 891.
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Projet définitif du canal de Caen a la mer, 1857. D.D.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 a travers la
dune au pied de Ouistreham,
construire des digues de chaque
c6té pour maintenir la riviere dans
un axe et donc faciliter I’écoulement
des vases. Il faut en conséquence
procéder a des enrochements pour
fixer I'embouchure de 1'Orne.

Décret de Napoléon

Le 25 mai 1811, Napoléon I” vient a
Caen ; il visite les bords de I'Orne et
I’embouchure et, convaincu de
I'avenir portuaire du site, ordonne
par décret du 25 mai 1811, de nou-
velles études pour la réalisation
d'un canal terminé, c6té mer, par
des écluses, et pour 'achévement
des quais a 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
cotiteuse : I'Orne est barrée seule-
ment & hauteur de Bénouville
« pour y maintenir la hauteur des
eaux », et 'avant-port est protégé
par des digues, pour faciliter 1'en-
trée du chenal. Les crédits de 1813
sont reportés, 500 000 francs seront
consacrés a la réalisation d'un bar-
rage a4 hauteur de Bénouville et
200 000 a I'achévement des quais.
Mais la chute de I'empire et I'oppo-
sition du Conseil Général des Ponts
et Chaussées ne permettent pas I’ap-
plication du décret.

Apres tant d’atermoiements, des
oppositions se font jour, et des pro-
testations parviennent a la mairie et

a4 la Chambre de Commerce de
Caen : on craint que la Prairie™ ne
se transforme en marécage si on
empéche 1'écoulement des ruis-
seaux et des sources ; les inonda-
tions risquent de redoubler, puisque
1’on freinera ’écoulement de la
riviére ; on redoute aussi le manque
de courant dans le canal lors des
chasses, et donc ’envasement irré-
médiable de I’ensemble.

Projet définitif

Ce n'est en définitive qu'avec le rap-
port complet de I'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 a Caen. L'achévement des tra-
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 I'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 a 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 1’Etat, la
construction d’un canal latéral a
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I'Orne. Le programme arrété par I'ad-
ministration est le suivant : « le
canal maritime doit partir du milieu
du canal Saint-Pierre, longer les
pieds des coteaux de la rive gauche
de I'Orne et déboucher a la mer au
travers des dunes de Oyestreham par
I'intermédiaire d'une écluse a sas
munie d'appareils de chasses, d'un
avant-port et de jetées a claire voie
prolongées jusqu’a la laisse de basse
mer ». Le canal Saint-Pierre devient
un bassin régulier de 550 métres de
longueur sur 50 métres de large,
entouré de murs et communiquant
avec le canal au moyen d’écluses a
portes d’ebe® et de flot, et isolé de
I'Odon par des vannes munies de
chasses. Le canal serait alimenté par
les eaux de 'Orne et de 'Odon sur-
élevées par un ancien barrage, la
Chaussée Ferrée (a hauteur de Vau-
celles). Le canal aurait 4 metres de
profondeur, 12 metres de large, au
fond, et 27 metres a la ligne d’eau.

Le financement

Le projet initial d’Eustache recoit
d’importantes modifications au
Conseil des Ponts et Chaussées
avant d’étre présenté aux Chambres
(Chambre de Commerce et Conseil
général). Le 19 juillet 1837 un crédit
de 4 040 000 francs est accordé par
I'Etat pour 'ouverture d'un canal
maritime de Caen a la mer. De leur
coté la ville et le Conseil Général,
« invités et méme excités par 'opi-
nion publique », s’engagent pour
700 000 francs et 240 000 francs.

34. On donne ce nom aux prés situés entre 1'Or-
ne et I'Odon au sud de la ville. Trés bas, ils sont
facilement inondables.

35. Ebe ou ebbe : jusant ou marée descendante.



Le canal
et le nouveau lit
de I'Orne, 1837-1860

Entre la la loi du 9 juillet 1837 * qui
ordonne le creusement d’un canal de
Caen a 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 dés
1838. Une enquéte préliminaire est
effectuée au cours de 1'année 1837.
En 1845, une somme de 4 960 000
francs est votée qui, ajoutée aux
4 040 000 francs de 1837, finance a
hauteur de 9 millions de francs 1'en-
semble des travaux . L'établissement
définitif des plans revient a l'ingé-
nieur Tostain, et les travaux sont
ensuite exécutés, trongon par tron-
con, 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 a Ouistreham,
aménagement du port de Caen.

Le nouveau lit de I'Orne

Le nouveau lit de 'Orne est creusé
sur les communes de Ranville et
d’Amfréville. 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 a
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 1'Orne est livré a 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 coit total
subit une augmentation de
1 700 000 francs. Deux modifications
notoires sont prises : l'alimentation
du canal en eau douce et 1'élargisse-
ment des écluses et des ponts tour-

3% AFFICILE,

PREFECTURE DU CALVADOS.

TRAVAUX
DU
PORT DE CAEN.

L[—: PREFET du Département du Calvados,

ANNONCE que jusqu'aun I, mai Proc!min inclusivement , il sera
recu, au bureau des travaux pub]lcs de la Préfecture, ot sont
déposés les devis et détail estimatil’ dont on pourra prendre
connaissance , des soumissions timbrées et cachetdes , pour
I’"Adjudication délinitive des Ouvrages a faire pour la construction
d’un mur de quai a établic sur la nve gauche de 'Orne, en con-
tinuation du muc de quai de Vaucelles, au port de Caen, et
soumissionnds & 137, 558 fr. 06, non compris huit mille cent quatre-
vingt-sept francs cinquante-sept centimes, & valoir pour frais de
Dbatardeaux , ¢épuisemens et ouvrages imprévus.

Les Eulrei’)rcucurs qui désireront concourir devront justifier de
lenr capacile et de leur solvabilité, r°. par un certificat de I'ingé-
nieur en chef du Calvados ou d’'un autre département ; 2°, par un
certificat du conservateur des hypothéques, constatant que les
iimmeubles affectés an cantionnement, qui est fixé & 7,500 francs
ne sont point grevés d’hypothéques. § )

Chaque Entrepreneur fera ses offres de Rnx par écrit, et sous-
crira, ainsi que sa caution, 'obligation d’exécuter les travaux,
moyennant les sommes par eux consenties. :

Ces piéces devront &tre jointes aux soumissions, dontil sera donné

réedpissé.
A Caen, le 18 Avril 1812,

A Caex, chez G, LE ROY , Imprimeur de la Préfecture,

Le Baron MECHIN. ‘

e —— R e

nants de 10 métres a 12,50 metres.
Les travaux sont interrompus par
deux fois, en 1841 et de 1845 & 1854.
Le nouveau lit reste fermé aux deux
extrémités jusqu’a son achévement.

L’écluse a Ouistreham

Le percement de la dune, pour
mettre en communication le canal
avec la mer, commence en 1853 par
la construction de I'écluse de Ouis-
treham. Les dimensions de I'écluse
sont portées a une largeur de
16,50 meétres et le sas a une longueur

Quatre trongons sont déterminés :

Section Délimitation Longueur | Début trav. | Fin travaux
Ne 1 De Caen a la Chaussée de
Golombelles ... s 3 509 1849 1852
Ne° 2 Chaussée de Colombelles -
Grand-Dan «iciven el 2 900 1846 1854
N° 3 Grand-Dan - Chaussée de
Bénouville ............ 2 875 1846 1850
N°4 | Le Maresquier - écluse de
Quistreham ......oo0iu. 2 050 1847 1856
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Affiche. Travaux du port de Caen, 1812. A.D.C.

de 100 métres. L'ensemble est termi-
né en 1857. L'avant-port est creusé,
le chenal élargi. Deux jetées en char-
ente sont destinées a former 1'em-
ouchure du canal de Caen dans la
mer. On les trace a travers les sables,
selon les indications d’Eustache et
non de Cachin. Les deux jetées,
espacées de 40 meétres a leur base,
sont achevées en 1841. Elles mesu-
rent 45 métres pour l'une et 51,50
métres pour 'autre. En 1859 les esta-
cades prolongent les jetées en sorte
que celle de l'ouest mesure
373,30 m et celle de I'est 277 m.

Le bassin Saint-Pierre

En février 1839 est faite '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 dés 1843. Les
travaux d’aménagement du port de

36. Machurey (Michel), La zone portuaire de
Caen et son avenir, thése de doctorat de Sciences
économiques, Université de Caen, 2 juillet 1971,
Arch. dép. Calvados, Br 8806.

37. Arch. dép. Calvados, Le Moniteur du Calva-
dos et le Pilote réunis, 22 aoflt 1857,
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Caen commencent en 1844 et se
oursuivent jusqu’'en 1848, date a
aquelle 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-a-dire une écluse et un pont
tournant en téle (28 avril 1852), les
onts tournants de Calix, de Colom-
elles et de Ranville. L'ensemble
des travaux pour le canal, I'Orne et
les travaux secondaires s’éléeve a un
montant de 903 050,83 francs.

Le canal est ouvert

Le canal est ouvert a la navigation le
17 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 recoit par
morte-eau, des navires aussi forts
que ceux qui remontaient par vive-
eau d'équinoxe le cours de I'Orne. 11
faut donc poursuivre le creusement
jusqu’a 4 metres pour donner plus
de possibilités. Les autorités peu-
vent, néanmoins, se flatter du suc-
cés de l'entreprise puisqu'il entre
quelque 162 navires représentant
13 477 tonneaux entre le 20 juin et
le 31 juillet* dans le port de Caen.

38. Arch. dép. Calvados, Annuaire du Calvados,

1858 (année 1857).
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Les cérémonies
d’inauguration,
23 aout 1857

Les cérémonies d'inauguration, le
dimanche 23 aoit, donnent lieu a
de grandes fétes auxquelles la popu-
lation est conviée. « Dés 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 1'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 cortége et
s'embarquent sur le steamer Orne,
superbement pavoisé, suivi de
I’Eclair jusqu’a la mer. » La marche
du steamer n'a été qu'une longue
ovation, tout au long du parcours,
d’abord sur la riviére, puis a I'arri-
vée devant le canal a Ouistreham,
ot de nouvelles manifestations ont
lieu. Le canal est alors remonté par
deux « pyroscaphes » ou vapeurs,
remorquant chacun un batiment de
commerce a voile®.

La journée est ponctuée par de nom-
breux discours. « A nous la mer, a
nous les navires de fort tonnage »
promet le préfet Tonnet, « a nous
I’entrep6t des mers du Nord, de la
Méditerranée et de 'Océan, a nous
les marchés du centre que la vapeur
va bient6t nous livrer dans toutes
les directions. »

Le soir 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 I'Hotel-
Dieu terminait cette brillante féte ».

39. Arch. dép. Calvados, le Progrés du Calvados,
mardi 25 aott 1857,
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PORTS MARITIMES DE COMMERCE.
DEPARTEMENT DU CALVADOS.

OUVERTURE

DUCANAL MIARITIME

DR GARY A LA WRB,
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Adjudication de la construction dun Quai de 330 métres
de longuenr pour le Bassin qui formera 3 Caen la téte du
Canal maritime de Caen i la mer.
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Affiche. Ouverture du canal. D.D.E.

MAIRIE DE CAEN.

L'INAUGURATIONDD CANAL
DE CAEV A 1A HER,

LE DIMANCHE 25 AOUT 1857,

LE MAIRE DE LA VILLE DE CAEN,
Cheralier de la Ligiam-a Nenmrur,
Aprés s dtre concerié avee les Autorités Givi i
e g vee les Autorités Civiles, Eeelésinstiques
“ﬂr" de faire itre a ses Coneil les dispo-
sitions aredtées, Ia Péte de Ti fon
rerieg pour e nauguration du Canal de

DES LE MATIN, tous les navires seront pavoisés.
A DIX HEURES, les principales Autorités quitteront bn Prifecture
ﬁ slmmrrnil'rmh‘;‘lu?ﬂﬁ"ﬂf‘“m ol s’euh;_ Ilrrq‘:\g; Mg I'Ev e, i m‘
Des salves dartillerie annoneeront ke mli‘mml?ln nln\r::w "
A MIM, une représentation gratuite sera donnée an Thisire,
La cérémonie de ln Bénédiction devant avolr liew & Ta téte du Canal,
tn‘x du pont tournant de Conrtonne, le Clergé de toutes los paroisses de la
‘IIII]r;s ¥ !n:;:‘ra lr‘lmi. i 3 heures 12, pour recevoir Wy PFi\hmr.
nouyelles salyes ¥ 3
e ves annonceront e retour du steamer ef le moment de
A SIX NEURES, aura liew i In Mairie, dans la Salle des réunjons
Wigques, be banquet offert par [a Ville, ' ™ L
LE SOIR, [Tiatel-de-Yille et Ia Salle de Spectacle s illumi
une illumination véniticane ornern tout le [mmruhl mr:. Baplabu 1y
A NEUF HEURES, un grand few d'artifice, donné y
(i, prés s Bassin, par . Aubin; ar(iicle de 1 vl e pegeIETee: sera
A Ttk Ville, e 18 e | 357,

T F-G. BERTRAND.

— - k

Affiche. Programme de I'inauguration du canal, 1857, A.D.C.
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Port de Caen vers 1900. B.M.
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Le canal et le port de Caen,
de 1857 a aujourd’hui

Aménagements,
travaux,
équipements...

Trés vite le canal est un succes. A la
séance du Conseil Général du
24 aoft 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 I'Orne
et celle du canal, dans les phases
diverses de la cérémonie d’inaugu-
ration a laquelle vous avez assisté
hier. L'incertitude et la variabilité
de I'une, la permanence et la sécuri-
té de 'autre ne permettent aucun
doute sur la prospérité que doit
apporter a notre ville chef-lieu I'ou-
verture du canal, combinée avec les
chemins de fer qui s’étendent en
ce moment sur tout notre terri-
toire » *,

Des demandes d’améliorations sont
aussitot formulées car la navigation
sur I'Orne est, pour l'instant, réser-
vée a la vapeur ; le canal n’étant
autorisé qu’aux batiments a voiles
pour éviter tout accident, I’acces au
port de Caen se fait par deux voies
d’eau. La liaison Caen-Le Havre, qui
emprunte 1'Orne, achemine
35 000 voyageurs pendant l'année
1857 .

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 I'Etat, la Chambre de Commer-
ce, les budgets de la ville et du
Conseil général ; ces programmes
sont confiés & la Chambre de Com-
merce et l'exécution technique
incombe aux Ponts et Chaussées.

Le canal approfondi

Un premier programme commence
par 'approfondissement du canal,
porté de 4,50 m (1860) a 4,70 m
(1875). En 1877, un décret autorise
un creusement jusqu’a 5,22 m, per-
mettant 1'accés 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 a Caen (a hauteur du cours
Montalivet) qui permet de déverser
une partie de I’eau de I'Orne dans le
canal. Il subsiste pourtant deux
seuils qui génent 'acces des gros
navires : I'un au pont de Bénou-
ville, I'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
a 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 'avant-port de Ouistreham.
Le halage est supprimé en octobre
1888 : le premier remorqueur en fer
propulsé par la vapeur, le Calvados,
remplace désormais les chevaux.
Entre 1906 et 1912 le dragage du
canal continue et les ponts, trop
étroits pour les nouveaux navires et
I'augmentation du trafic, sont chan-
gés* ; enfin 1’éclairage électrique
est installé le long du canal. 11 per-
met ainsi aux navires de monter de
nuit, ce qui est un gain de temps.

19

Le port agrandi

Les aménagements portent en
méme temps sur l’'agrandissement
du port qui se fait le long du canal,
car il n’est pas ]i’ossible de creuser
un bassin complémentaire dans la
zone urbaine. Or le canal sur sa rive
droite, est bordé de vastes emplace-
ments 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 donc 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, a titre privé, le bassin d'Hé-
rouville, d’'une superficie de 8 hec-
tares, réuni au canal par une passe et
doté d'un mole de 130 métres.

40. Arch. dép. Calvados, Annuaire du Calvados,
1858 (année 1957), p. 8.

41, Les liaisons a 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 a roues a aubes sont
utilisés, Le Cygne, La Dive.

42, Le pont de Bénouville devait en plus suppor-
ter le passage de la ligne des Chemins de fer du
liltumE
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Les bateaux minéraliers, charbon-
niers, et ceux qui viennent prendre
livraison des produits sidérurgiques
ont ainsi un port a proximité de
l'usine. Ce bassin est pris en charge
par I’Etat en 1936.

La Société des Chantiers navals
francais 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, a la veille de la Premie-
re Guerre mondiale, le port de Caen
est archaique dans ses équipements,
inadapté a la croissance du trafic
maritime. La Premiére 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 systéme
d’écluse de Ouistreham, dont la
destruction mettrait ’ensemble por-
tuaire a sec®. Le port est protégé et
surveillé afin de détecter toute
approche de I'ennemi.

Modernisation du canal

La paix retrouvée, la Chambre de
Commerce, sous 'impulsion de

I'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+ février 1917 avait autorisé une
premiére tranche de travaux pour
une somme de 2 850 000 francs. Le
canal est élargi sur les sections a
voie unique de 10 metres a
20 metres, et les sections a doubles
voies sont portées a 37,25 metres.
La hauteur du plan d’eau reste a
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 33 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 a partir de 1922. Entre
1918 et 1930 le tonnage du port de
Caen double et atteint 2 millions de
tonnes, en méme 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
I’équiper de silos a minerais, d’élé-
vateurs, de tapis roulants, mais ces
projets onéreux sont abandonnés. 11
reste que toute modernisation et
extension du port passe par 1'élar-
gissement de ’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 (manceuvres longues) et
limitent le tonnage des bateaux
(faible écartement des rives a hau-
teur des ponts).

1939-1945

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

43, Voir le dossier « 1914-1918, la Guerre dans le
Calvados », dans Journal du Calvados, n® 39,
février 1995.



Les nouveaux quais. Silos a blé. D.D.E.

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

Les bombardements de juin et
juillet 1944 provoquent des dégats
importants sur les installations por-
tuaires ainsi que la destruction du
barrage (cours Montalivet) qui per-
met se 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 a 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 méme avec la libération, le 6
juin 1944, du pont de Bénouville
par les Britanniques sous le com-
mandement du Colonel Howard.
Premiére maison libérée, premier

Tableaux des travaux entre 1949 et 1967

Réalisations Dates
AT B ACIETE 1 i s i lian s e rari v, dferara e Ainr el wid oiatecs 1949-1952
Ecluse ouest de Quistreham .............oouvenn... 1957-1963
Pant dHerougHlel fon was el s el st n 1957
Allongement du méle aux charbons . ................ 1960-1962
OualdeiCalie e i v e R RO A A I A 1960-1962
Bassin de Plaisance & Ouistreham .. .. ............... 1961-1962
Quai des engins de dragages ..............000iunn 1962-1963
Dragage du chenal extérieur ....... e R 1962-1964
PontdeBanogiallon i o et e L S v s e 1963-1965
Perrée est. AP, Quistreham ..... 5 .oooiiviaiiina 1964-1965
Jetaa onest froscinement] Lo sis i = vusosms s 1966-1967

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 I'Histoire.

Nouveaux aménagements

En 1959, on peut envisager 1’agran-
dissement du port par le creuse-
ment du bassin de Calix, doté d'un
quai de 140 meétres 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 (a la Libération le tonnage
était de 7 500 tonnes par bateau). La
période d'aprés-guerre laisse tou-
jours & Caen sa place de 7¢ port de
France, situation liée essentielle-
ment aux activités de la S.M.N.

Le méme effort est porté sur I'accés
au port de Caen. Les écluses de
Quistreham, contruites en 1857-
1860 et en 1903, ne sont plus adap-
tées a4 I'augmentation du trafic. I
faut les élargir. Entre 1960 et 1963,
I'ensemble du systéeme est donc
modifié. Les quais sont aménagés et
I'entrée du chenal est draguée pour
maintenir un accés 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 Caen Ouistreham
(S.R.C.0.), par la Chambre de Com-
merce de Caen.



De Caen
a Ouistreham:
I’extension du port

Les travaux d’amélioration et d'ex-
tension du port continuent aprés la
phase de reconstruction d'apres-
guerre (II*, ITI* et IV* plans). Les
écluses de Quistreham 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, a partir de
1968, Caen rétrograde au 87, puis au
10° rang derriére 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 a Caen : les
zones portuaires sont établies le
long du canal et le terminal ferry est
a Ouistreham. Les deux passerelles
« transmanche », inaugurées en
1986 et 1992, fixent désormais dans
I'estuaire de I'Orne la plus grande
partie des activités portuaires. Peut-
étre n’est-ce que la réalisation de ce
que constatait Francois-Hya-
cinthe Polchet le 17 novembre 1747
en parlant de la nécessité d'un port
a Quistreham : « lieu de retraite
our les navires du roi ; port d’oit
‘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 stireté de la Manche » .

L'ensemble portuaire actuel

Les écluses de Ouistreham permet-
tent aujourd’hui l'accés 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, 'écluse est mesu-
re 181 metres sur 18,80 metres. Le
tirant d’eau dans le canal varie de
8,95 me-tres a 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, eslt destiné aux
céréales ; il est équipé de six grues
de 3 a 6 tonnes et de deux portiques
de chargement pour les céréales. Le
quai accueille aussi les conteneurs,
les marchandises diverses et les
colis lourds, le bois et le vrac.

La situation du bassin d'Hérouville
est bien différente : lié a la S.M.N.,
ce bassin est aujourd’hui entiére-
ment abandonné *, les équipements
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sont détruits, ou dispersés, ou plus
simplement laissés a I’abandon.

Le quai de Calix et le poste roulier
(il a un accostage Ro/Ro a niveau
d'eau constant) sont spécialisés
dans la manutention des produits
« sous-froid ».

Le Nouveau Bassin, a 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 : ¢’est un port de plaisance au
ceeur de la ville*.

Ainsi le développement du port de
Caen peut-étre résumé en trois
phases : Jusqu'en 1857, affirmation
d'une vocation portuaire ; entre
1857 et 1986, abandon du centre
ville par les activités maritimes au
profit des rives du canal ; depuis
1986, concentration des activités
dans I'estuaire. Caen n’est plus un
port, mais il existe désormais une
zone portuaire entre Caen et la mer.

44. Roll on-Roll off : systéme de déchargement et
de chargement des bateaux en continu.

45. Arch. dép. Calvados, C 4090,

46. La fermeture de la S.M.N est intervenue en
1994,

47. Chambre de Commerce et d'Industrie de
Caen.
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Les activités sur I’Orne et le canal depuis le xvi° siécle

Le franchissement

Située dans un espace agricole par-
ticulierement riche, I'Orne consti-
tue, comme toute riviére, 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’a Louvigny),
I'Orne s’étale ensuite dans un espa-
ce marécageux. Aprés 1944, la
reconstruction de la ville et I'inten-
sification de l'urbanisation autour
de I'agglomération multiplient les
ponts sur la riviére et le canal. Mais
il n’en a pas toujours été ainsi.

Des bacs

Jusqu'au début du xx* siécle, un
seul pont relie les deux rives entre
Caen et la mer : le pont de Vau-
celles ; sinon, il faut avoir recours a
des bacs pour traverser I'Orne. Ces
bacs sont affermés et leur utilisation
est soumise au paiement de taxes
pergues 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, a fond plat, a bords peu élevés.
Ces derniéres embarcations peuvent
transporter, d'une rive a l’autre, une
voiture a 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 trainer la corde a fond de riviére au
passage des bateaux.

Républigue Francaise

PREFECTURE DU CALVADOS

BAG

De Clopée

e — B ——

ADJUDICATION

Lie Préfet du département du C3lvados, chevalier dew Légion
d’honneur,

Fail savoir qu'il sera procédé le samedi 9 mai prochain, @ 2 heures, dans I'une de salles
de I'hotel des bureaux de la Préfecture, a Caen, 4 l'adjudication_au plus offrant et dernier
enchérisseur, de la pereeption des droits de passage du Bac de Clopée, commune de Mon-
deville. sur la riviére d’Orne.

La jouissance, qui aura lieu pendant les années 1894 4 1898 inclusivement, commencera &
courir du 10 mai 1891.

1l sera donné eonnaissance it la Préfecture (deuxiéme division), du cabier de charges relatif
a ce passage d'eau, tous les jours de 2 4 5 heures,

Nul ne sera admis i enchérir 7l ne justifie préalablemement d’un certificat, déliveé par le
Maire de sa commune, constalant sa eapacité, sa moralité o1 sa solvabililé.

L’adjudicataire sera tenu, le jour méme de Uadjudicntion, @acquilter les frais d'expédition
du bail, dimpression, de eriée, d’afliches 1 de droits de timbre el d'enrgistrement; i défaut de
quoi, il sera procédd a la réadjudieation a sa folle enchére. — 1 devis
les 28 heures de Padjodieation un eautionnement ayant pour objet de

tir le payement du

. prix de lermage ainsi que Iaccomplissement de tontes les obligations par lui contractées, — e

cautisnnement présentera une valeur du tiers des années cumulees du hail,
Le présent avis sera immediatement affiché par les soins de MY Jes Maires,
Caen, le 26 aviil 1891, Le Préfet du Calvados,

Ed. VATIN.

[P ——— Y

sl

Adjudication du bac de Clopée. A.D.C.

25



« Pegasus Bridge » avant 1994. D.D.E.

Souci », a hauteur de la Prairie, puis
successivement ceux de Clopée
(Mondeville), d'Hérouville, de Ran-
ville, et de Bénouville. Au xvir
siecle, de nombreux projets de
ponts sont congus, mais aucun n’est
réalisé, faute de moyens.

Des ponts

Les creusements du canal et du
nouveau lit de I'Orne posent, a par-
tir de 1845, le probleme d'un
double franchissement. Des ponts
en fer sont construits a Colombelles,
Ranville et Bénouville. Dans un pre-
mier temps, tous ces ouvrages sont
mobiles pour permettre le passage
des bateaux tant sur le canal que sur
I'Orne, mais la disparition du trafic
sur I'Orne (1914) permet d’établir
des ponts fixes sur la riviere. Le pas-
sage du nouveau cours de 1'Orne
crée également des difficultés et des
bacs sont rétablis temporairement

pour faciliter I'acces aux terrains
situés entre les vallées.

L'Orne continue d'étre un obstacle
pour la circulation dans 'aggloméra-
tion caennaise. Les ponts Bailey jetés
par le génie britannique aprés 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 prolonge I'autoroute
de Normandie nécessite 1'établisse-
ment d'un viaduc a hauteur de Calix ;
c’est le seul ouvrage d'art qui franchis-
se I'Orne et le canal en méme 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 '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 I'évolution de la
navigation et des échanges sur 1'Or-
ne puis sur le canal. Des épaves
trouvées en 1801 & hauteur de Mon-
deville affirment 1'utilisation
ancienne de la riviere pour le com-
merce et les échanges.

Du xvr* au xvine siécle

La premiére image du port de
Caen " au xvi° siecle montre des
trois-méts, navires de haute mer,
des gribanes et des gabares remon-
tant le cours de I'Orne jusque dans
la ville.

Le port jouit d'un commerce pros-
pere, tant que la taille des bateaux

49, Sieur de Bras, Recherches et Antiquités de
la Ville de Caen, 1588,
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QUI permer aux Négocians de la Ville de Caen, de faire direclement par le port de ladite Ville,
le commerce des Ifles & Colonies Frangoifes de U Amerique.

Du 21 Septembre 1756.
EXTRAIT DES REGISTRES DU CONSEIL DETAT.

UR ce qui aéeé repréfenté au Roi , éeant en fon Confeil, par les Négocians de la Ville de Caen, que les
différentes manufactures de ferges , de bonneteric , de dentelles & de roiles qui y fone ¢rablies , & dans les

Villes voifines, (e font Pcrt'c&ium:c'cs & aw oine , qu'elles foncen érat de fournir 2 la confom-

i commerce maritime de la Ville de Caen, ne permertent aux entreprencurs de ces manufadtures d'clpérer
54 quun debic tres-borné, tane que le pore de cette Ville ne fera pas au nombre de cenx parlelquels il eft
7 - H [ ] - = i W P - -

permis de faire divecternent le commerce des ifles 8 colonies francoifes , parce que les Négocians de la
Ville de Caen drant obligés, pour envoyer auxdites colonies les éroffes & toileries de ces manufadtures, d'avoir recours aux
Négocians des Villes qui jouiflent du droir dlentrepdr, les droies qu'ils fonr obligés de leur payer, rendent ce commerce {i in-
fructucux qu'ils aiment migux I'abandonner: Si h Ville de Caen avoit Ia permitlion. d'envoyer dire&ement des marchandifes
dans les ifles de 'Amérique , ourre l'accroiilement de ces manufactures , il en rélulteroit encore un cmplm avantageux
des bois propresa la conitruction des navires, que les armareurs tireroient des forées voifines , 8 qui y demeurent fauce de con-
fommation ; de plus, un nombre confidérable d'ouvriers, tels que les charpentiers , toiliers, tifferans, forgerons , cordiers & aurres,
trouveroient  semployer pour le fervice de cette navigation : Pour quoi lefdics Négocians fupplient Sa Majefté de leur permercre
de faire diredtement le commerce des ifles de Saint-Domingue , la Louifiane , le Canada , la Martinique , Cayennc, la Cére

guc, >
de Guince, & la Peche de la Morue ; d'ordonner en conféquence qu'ils jouiront dans ledic Pore de Cacen du privilége de 'entrepbr,
& des autres privilézes & exemprions portés par les letrres pacentes du mois dAvril 171 ortant réglement pour le com-
o P p 717, P 4
merce des ifles & colonies francoiles. Vit ladite requéte des Négocians de Caen s les lettres patentes du mois d'Avril 1717, en-
U - ’ 3 ) . - . '] - .
femble lavis des Députés au Bureau du commerce: oui le rappore du fieur Peirenc de Moras Confeiller d'E'tat, & ordinaire
au Confcil Royal, Contréleur général des finances, LE ROI E'TANT EN SON CONSEIL , & permis & permet aux Négocians de
la Ville de Caen , de faire directement par le porr de ladite Ville , le commerce des ifles 8¢ colonies frangoifes de 'Amérique.
e s Vo i 4 P .
Veur en confequence Sa Majeité qu'ils jouiffenc du privilége de Fearrepér, & des autres priviléges & exemptions portées par
a - F Sl gt . o e = s

lefdices lettres patentes du mois d'Avril 1717, ainfi qu'en jouiffent ou doivent jouir les Négocians des ports admis a ce com-
metce , aux conditions de [¢ conformer aux aucres difpofitions defdices lectres patentes. Et feront fur le préfent arrée toutes let-
tres nécellaires Expcdu.-cs. Farr au Confeil d'E'tac du Roi , Sa Majefté y érant, tenu a Choify le vinge-un feprembre mil fepr
cent cinquante-fix. Jigne PHELYPEAUX.

FRANCO J_'J"*J'Exﬁ_\r ORCEAU DE FONTETTE, Chevalier , Seignenr d' Effoic , Verpilliere & autres
liewx Ca{fﬁ:ﬂ:r die Roi en ﬁ:_(.‘arﬁ@ﬂf , Maitre des Requctes ordinaire de fon Hotel , Intendant de Juflice Police ¢
Finances, & Commiffaire departi pour I'éxécution des Ordres de Sa Majefté, en la Gencralité de Caen.

U I'Asrée du Confeil du 21, Seprembre 1756, & les Ordres & Nous adreflés pour fon exéeution :
NOUS ORDONNONS que ledic Arrée fera exécuré felon fa forme & teneur , dans toute 'érendui de notre Département ;
& qui cec effet il fera I, publié & affiché par tout ol befoin fera, i ce que perfonne n'en puifle ignorer. FArT & Caen ce 13, Octo-
bre 1756. Signé, FONTETTE. Er plus E« : Par Monlfeigneur; BARENTON.

A CAEN, chex Jaaw - Ci ok Praow, (eal Imprimeus - L
: e Pkl &0 e Vil oeee da Bl

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

leur permet d’utiliser I'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 mémes de
Saint-Malo*. Les négociants de la
ville obtiennent par ailleurs du roi
un arrété du 21 septembre 1756 qui
les autorise « a faire directement du
commerce avec les isles de Saint-
Domingue, la Louisiane, le Canada,
la Martinique, Cayenne, la Cote de
Guinée et d’aller a la péche a la
morue », Ainsi ils pourront entre-
poser les marchandises qu'ils
importeront directement, sans pas-
ser par les ports qui jouissent déja
de ce privilege™.

Des rivalités naissent entre Saint-
Malo et Caen au xvir siecle. Le port
breton veut obtenir une franchise
qui supprimerait les taxes sur les
marchandises, menagant la prospé-
rité de Caen, considérée comme
I'entrepot 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 I'ensemble de la province.
Les exportations sont constituées
surtout de pierre et de produits agri-
coles qui vont vers I’Angleterre :
fruits, eau-de-vie, pommes, légu-
mes. Autour du port, des entrepots
se sont installés et des métiers spé-
cifiques liés a la mer et au commer-
ce se sont développés.

La corporation des « francs bru-
ments » a le droit de décharger les
navires moyennant la charge de sur-
veillance et d’entretien des canons
du chéiteau. 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 batiments depuis
Sallenelles jusqu’a Caen. Ces
haleurs étaient originaires des vil-
lages qui bordent la riviére. A la fin
du xvir siecle, le halage est compro-
mis par l'envasement de la riviére :
les maitres de deux navires signa-
lent que les chemins de halage sont
impraticables depuis la carriére de

28

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

Du Premier Empire a 1918

Cette période se partage en quatre

étapes :

e de I'Empire au percement du
canal, les activités se maintien-
nent avec peu de modifications ;

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

e I'exploitation de mines de fer
transforme completement les acti-
vités du port ;

¢ la guerre de 1914 provoque un
ralentissement des échanges.

Les travaux entrepris a la fin du
xvir siecle et la reprise des activités
économiques aprés la période révo-
lutionnaire redonnent lentement
des activités au port.

50, Arch. dép. Calvados, C 4157, année 1759.
51. Arch. dép. Calvados, C 4157.



—

T G O @i P

ST TR S Bda (30

wh
- — | —raas-s
i LT ' | N Livass
v 18 ]
i Lii=ae 1k
J ST
i 374 4 | ) ik e
L |
W s / \ I
i Tty B
£ -
: dhé
Shinalfey 5 [ ) Y ik i
£ e i
A. i T ELE t Loy i . 1 = 1k i o
% & .|
) fas [ ~sps - AT A :
7 .
il { ¢ L i [ 2]
Luvie &2 i L5 ik
. i~ I byt e
e { ! § on 11 =i ( Wi i
Ny b i ks i Dirpedd 1T
AP \ £ i pth i j thee
{0 % ¢ ) - (E L VAT v ddh Vie 1 iEky
: i LAl
et ] N s { téveiresa doure
C ' i 8
TS XA 4 A
! | > il
i T o /
: i /
is | {8k HTE .
| ’ ’ {
i foe CRRE
i b itel i
e 45 . ELH ; i ¥
i T3
3 Wi e
' ;
o
§2 ‘
= Tre
i
: 208
o i’
{
.
fad
a o e k) -
4 \ i
L lowd M / 12
itk y beti
i “
o H 5 N 17908
. ' i
fel
12.¢ Thie
i
WA Lise i
. - b ¢
7 7 1. b
iz - ) ¢ iF
/
1" I e 7%
i - it 2 roepae
fel & $ ki T
i’
1 |
. . L
- s | |
i A 1Ehes v 1zie |
| 1e ke T,
y ‘ntal 07eese | Cloors
(rE . |
TN | theisde
D sk i T 46205
| | |
L (Sae
Vil
Fu —e— R S

Les échanges dans le port de Caen, 1832 a 1835. A.D.C.

Trafic du port en 1837 (entrées)

Bétiments entrés

Nombre Equipage

Chargement

BranGais .« s o st

797 3 564

37 868 tonneaux

470

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

En 1837, on retrouve le méme
nombre de batiments aux entrées et
aux sorties. Ce qui différe, c’est la
valeur des importations et des
exportations. A I'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 prospére

Une commission d’enquéte réunie a
la préfecture, en 1842, fait état de sta-
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 batiments hormis « les paque-
bots & 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 a partir du
port de Caen augmentent « mais les
navires de plus de 100 tonneaux ne
peuvent remonter la riviére sans étre
allégés, il est impossible qu'ils pren-

nent tout leur chargement du retour
au quai a Caen. Ils descendent
donc jusqu'a 'embouchure avec une
demi-charge ot 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 foréts de
I'Orne. Les corderies importent du
chanvre, et le commerce d’huile de
graine est florissant. Avant I'ouver-
ture du canal, et surtout avant 1'ex-
ploitation des mines de fer, les
importations représentent 2/3 du
trafic. Les fibres textiles viennent
des Etats-Unis et d’Australie (coton
et laine), et on achete de 1'indigo™
pour les teintures. Les produits ali-
mentaires en provenance de I’A-
frique ou des Antilles sont aussi un
poste important (fruits, riz). L'huile
d’olive (de Provence), 1'alcali®, les
engrais et le noir animal® 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 1'ac-
tivité du port. Les types de bateaux
sont variés, d’autant que la marine
commence la grande mutation de la
vapeur.
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La vapeur, le charbon

Le port de Caen, du Premier Empire
4 1870, connait 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 'utilisation du charbon
pour produire du gaz stimulent une
demande croissante, en direction
essentiellement de 1'Angleterre
(Glasgow, Swansea et Newcastle).

Les exportations refletent le caractére
agricole de l'arriere-pays. C'est avec du
beurre, des viandes salées, des céré-
ales, des graines de tréfles et d'autres
Elantes fourrageres que 1'on charge les

ateaux. Les pommes a 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 a batir provenant des
carriéres d’'Allemagne (Fleury-sur-
Orne), de la Maladrerie et méme d’Au-
bigny et Saint-Pierre-Canivet. Ces
pierres sont destinées a I'Angleterre.
Les maisons de commerce installées
autour du port sont essentiellement
des sociétés d’importation *.

52. Teinture produite a partir d'une plante, l'in-
digotier, cultivée dans les Indes anglaises. Elle
produit la couleur bleue. Importée d’Angleterre.
53. Alcali ou ammoniaque.

54. Le noir animal ou charbon animal est le pro-
duit de la calcination en vase clos du sang, des
tendons, des cornes, des plumes. Il sert comme
engrais.

55. Arch. dép. Calvados, Annuaire du Calvados,
1858 (année 1857).



Onze des navires entrés apportent du
charbon en provenance d’Angleterre
(région de Newcastle), destiné a des
industriels locaux et a l'usine a gaz de
Caen. On transporte aussi du platre
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 a chaux et de bois, pour deux
navires a 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. Il est clair que la
région a du mal a trouver des produits
a exporter.

Le minerai de fer

Le trafic portuaire est bouleversé a
partir de 1870 par l'exploitation
industrielle du minerai de fer, sous
I'impulsion d’industriels allemands
qui connaissent la faiblesse de leurs
réserves nationales en minerai.
L'utilisation du fer dans des fonde-
ries normandes s’arréte vers 1870,
mais la production du minerai de
fer continue, orientée exclusive-
ment vers l'exportation. La Basse-
Normandie est entrée dans « son
age 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°. Caen
devient a partir de 1875 la plaque
tournante des exportations
miniéres, a 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 plus
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-
duction miniére de la Manche
(autour de 18 % en 1913) et de 1'Or-
ne (43 %). Les intéréts allemands
contrdlent 'ensemble des mines du
département sauf celle de Saint-
Rémy, et les exportations se font
donc majoritairement a destination
de I'Allemagne, via le Rhin pour la
Ruhr, mais aussi & 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 méme temps
les entreprises privées qui se sont
installées le long des nouveaux quais
installent 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 I'Etat. La liaison voie maritime-
rail est ainsi parachevée.

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

Types de bateaux Entrées Sorties

SIOOP e ) st ot o an e 10

Goslette . 20 i b g 8 7
Brick sl Sin s e 1 1
Vapeur ..... O N e e N S 1
Basaumt Sas s, ol Sanie bt S 1

Houry o sicvaaan s s e 1
LOBRIEUL L i it aheatame e acia e v 1

938, CAEN (Calvados) — Embarg Hu Mieral

Expédition du minerai de fer, 1910. A.D.C.

Evolution des importations et exportations dans le port de Caen, 1880-1913

Dates Importations Exportations Total

1880 271531 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 1125 951

56. Leménorel (Alain), « L'impossible révolution industrielle », dans Cahiers des Annales de Norman-

die, n° 21, Caen, 1988,
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Débarquement de bestiaux, 1910. A.D.C.

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

Les exportations de produits agri-
coles qui représentaient dans les
périodes antérieures une part pré-
ondérante du trafic disparaissent a
a fin du x1x* siecle. Les communica-
tions terrestres, meilleures grace a
la multiplication des lignes ferro-
viaires et des routes, facilitent les
échanges, et dans le méme 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 a la
demande croissante : Caen perd le
débouché du marché de Londres. Le
poids des réquisitions occasionnées
par la guerre limite a 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
a I'intérieur du territoire. On a
méme recours a des importations,

CAEN. — Diébarquement de Bestiaux. — LL,

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. Parallele-
ment, les importations de fonte et
d’acier passent de 7 435 tonnes en
1914 a 79 290 en 1917 Par contre,
on constate une forte exportation de
cailloux expédiés vers Calais et
Boulogne pour la confection du
macadam qui sert a la réparation
des routes du front.

En 1903, les vapeurs a roues a aubes
de la Compagnie Normande conti-
nuent de remonter la riviere, et le
trafic de voyageurs reste une activi-
té importante jusqu’en 1914. Plu-
sieurs lignes partent, en direction
de I'Angleterre — Caen-Le Havre-
Newhaven —, et de la cote — vers
Dives-sur-Mer, Trouville, Honfleur,
Le Havre. La ligne Caen-Le Havre
utilise L'Hirondelle, La Gazelle et la
Dives ; vers I’Angleterre ce sont des
bateaux a hélice et a vapeur : le
Trouville et Le Calvados.
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Les sabliers

La navigation sur 1'Orne comprend
aussi 2 ou 3 gabares conduites par
trois 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 a la
Pointe du Siege, prés de I'embou-
chure de la riviére, puis débarqué
sur le quai de Juillet ; il est destiné
en général, a des entreprises de
maconnerie. Le trafic annuel peut
s'élever a 30 000 tonnes. Les
sabliers sont presque tous habitants
de Ranville ou de Colombelles ; ils
se rendent a la mer en utilisant le
jusant, et ils s’échouent sur les enro-
chements de Merville. Ils péchent
en attendant que le flot soit assez
bas pour remplir leur barque de
sable. Puis, avec la marée montante,
ils remontent jusqu'a Caen, a I'aide
des avirons, et se font haler pour
arriver jusqu’a Caen. Les sabliers
disparaissent avec la construction
du barrage en 1910 et avec le déve-
loppement de la propulsion a
vapeur, qui rend inutile le halage,

57. Gridel (Philippe), ibidem.

58, Les ports de Basse-Normandie. Honfleur,
Caen, Cherbourg, Granville, édité par la Région
économique de Basse-Normandie, Caen, 1925,
Bibl. Mun. Caen, Fonds normand, A 280.



Caen, le

Riviére de I'Orne - Rentrée des Sabliers

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

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

Les Hauts-Fourneaux et Aciéries de
Normandie (H.F.A.C.)* a 1944

En 1910, I'industriel Thyssen, qui a
déja des intéréts dans les mines de
fer du département, choisit le site
de Colombelles pour installer la
premiere sidérurgie francaise sur
I’eau. Il s’agit d’associer la produc-
tion de mines de fer de qualité a 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 : le port,
d’exportateur de minerai, devient
importateur.

La houille constitue alors le poste le
plus important : en 1937, I'importa-
tion atteint un million de tonnes.
L'exportation de minerai de fer cul-
mine a 639 629 tonnes en 1930. Les
relations du port se font vers la
Suéde (importations de minerai), la
Norvege (bois), la Grande-Bretagne
(houille et minerai), I’Allemagne
(houille et fer), les Pays-Bas (mine-
rai), la Belgique (houille), le Portu-
gal, I'Algérie (produits agricoles,
puis hydrocarbures), I'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 4 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 de ses activités.

Les années qui précedent la Secon-
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-
ment 'activité économique du
port : il faudra attendre 1947 pour
que le port retrouve partiellement
I’ensemble 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 HF.A.C. deviendra la Société Normande
de Métallurgie, puis la Société Métallurgique de
Normandie (S.M.N.).



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

De 1945 a 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-
duits 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 répétent au cours des
années suivantes, mais les choix qui
sont faits pour la France sur le plan
économique provoquent l'abandon
de 'exploitation du minerai de fer
normand au profit de celui de Lor-
raine.

Le port subit les fermetures des
Chantiers Navals francais en 1954
qui sont remplacés sur le méme
site, en 1959, par l'usine de la
S.A.V.LE.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® 1 en juin 1986 pro-
voque une augmentation rapide du
tratic de marchandises et est a la
base du trafic passager qui s’éleve a
un million de voyageurs a la veille
de I'ouverture de la deuxieme 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, '« dge de fer »
de la Normandie semble définitive-
ment clos.

Le port continue a étre porteur de
projets. Un plan de transformation
du site sidérurgique de Colom-
belles, désormais vide, porte sur
40 hectares. Il s’agit d’aménager en
bordure du canal (a hauteur de
Calix) une zone agro-alimentaire.
Une zone-tampon de stockage et
d’échanges intéresserait des indus-
triels du recyclage des 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 a
proximité de la voie d'eau. La
Chambre de Commerce et d’'Indus-
trie de Caen continue 'aménage-
ment portuaire puisque des réalisa-
tions sont déja programmées pour
les cing années a venir. Le chenal
sera porté a 120 metres de large, et
les enrochements renforcés dans
'estuaire. Les écluses doivent étre
modernisées, et le yard de Ranville
équipé de nouveaux hangars et d'un
atelier. Enfin I'effort portera sur la
modernisation de I'ensemble de
'outillage et des équipements por-
tuaires qui doivent permettre au
port de rester compétitif™,

60, C.C.I. de Caen.
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Les nouveaux équipements. D.D.E.



Les autres activités

La riviére tout-a-1"égout

La plus simple des utilisations du
cours de la riviére est celle d’égout.
Jusqu'au milieu du xix* siecle, 1'Or-
ne et les Odon sont de véritables
cloaques. Les habitants y déversent
leurs ordures, les artisans utilisent
pour leurs travaux I'eau de la rivie-
re et les lavandiéres viennent sur les
berges laver le linge. Il faut attendre
le mandat de Bertrand®', maire de
Caen de 1848 a 1870, pour que 'as-
sainissement de la ville soit entre-
pris, bien que l'on continue a jeter
dans I'Orne les eaux usées. Aujour-
d’hui encore, les eaux d'épuration
retrouvent tout naturellement le
chemin de la riviere ou du canal.

La riviére force motrice

Force motrice, la riviére 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
I'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 1'Orne, a Clopée, a Mon-
deville, a Merville.

La péche

La péche était propice dans les
eaux, tour a tour, saumétres ou
douces. Des récits du xvr* siecle
nous apprennent que les poissons
qui peuplaient 1'Orne étaient abon-
dants et de bonne qualité. Ainsi, en
1509, des heurts ont lieu entre le
prieur de I'Hotel-Dieu et des repré-
sentants du roi au sujet des droits
de péche 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*, des bro-
ches, des dars, des darsseaulx et
vendoises™ ». Les prieurs sont atta-
qués au cours d'une de leurs péches
sur I'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
jecter contre lesdits religieux et
leurs serviteurs ». La riviére est si
poissonneuse que 'on peut prendre
dans un seul filet une trentaine
d’aloses.

Le sieur de Bras, dans sa descrip-
tion de Caen, fait état de saumons,
si nombreux qu’on les assomme
avec des batons a marée basse, et au
XVIII* siecle encore, Duhamel du
Monceau affirme dans son Traité
des Pesches que « I'on prend des
saumons dans la riviere d’Orne
depuis la mer jusqu’a 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 pécheurs qui restent a
terre ». Il n'y a pas de pécheries de
saumons installées dans 1’Orne,
mais la chaussée de Montaigu et la
Chaussée-Ferrée, installée a hauteur
de Vaucelles, font office de barrage
pour les saumons qui remontent la
riviere. Ils ne peuvent passer a
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marée basse et sont alors facilement
capturés jusque dans les ruisseaux
de la Prairie (autrefois les Prés de
I’Abbé).
Des pécheries sont installées sur les
berges. Construites en bois ou en
ierre, elles empietent sur le lit de
a riviere. En 1726, un arrét du
conseil du roi interdit toutes les
pécheries de plus de 2,5 meétres sauf
celles des religieuses de la Trinité

ertrand (1797-1875). Né a
ir de rhétorique a l'université
re de Caen. On lui doit de

61. Frangois B
Valognes, profes
de Caen puis mai

grandes transformations dans I'urbanisme de la
ville. Il est le « Haussmann » local.
62. Poisson & chair blanche qui vit dans le voisi-

nage des moulins, d'oi il tire son nom (voir
Duhamel du Monceau, Traité général des
pesches, Paris, 1772).

63. Poissons d'eau douce a 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 1'embouchure, on péche les
poissons de mer (maquereaux,
soles), mais aussi I'éperlan : « on en
prenait peu a l'entrée de la riviere
d’Orne mais ils étaient excellents ».
On trouve aussi des parcs a moules.
En 1742, deux « moulliers sont en
formation 1'un a la pointe de La
Roque [a Sallenelles], I'autre sur le
Gros Banc [pointe de Merville] » ;
un édit royal interdit de pécher les
moules trop petites : « il convient
de leur laisser le temps convenable
pour se former et prendre accrois-
sance et se multiplier ».

La péche la plus curieuse est celle
de la « montée ». Les anguilles quit-
tent les riviéres pour aller frayer en
mer, puis leurs petits * reviennent

o _?'..l‘.' . "
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par les mémes cours d’eau : c’est ce
qu’on appelle la « montée ». Les
anguilles pullulant dans les
rivieres, la remontée des civelles est
particuliérement abondante. Consi-
dérées comme nuisibles, car elles
détruisent les écrevisses et le « petit
fretin », les anguilles sont péchées
sans limitation. La péche est donc
intense dans 1'embouchure de 1'Or-
ne quand les jeunes anguilles
remontent. Pourtant les pécheurs se
voient interdire dés 1735 cette pra-
tique Farce que 'utilisation de filets
a mailles trop fines détruit d’autres
alevins. Les « seinettes » sont ainsi
interdites parce qu'« elles détrui-
sent le fray du poisson du premier
dge"™ ». Au XIx® siecle encore, cette
péche est pratiquée, mais 1'augmen-
tation du taux de pollution dans les
rivieres semble avoir fait disparaitre
la « montée » ",

Les réglementations du xvir siécle
portent atteinte a 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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Péche dans la baie de 1'Orne, xix° s. B.M.

du village ont besoin pour subsister
« et payer leurs impdéts » de pouvoir
pécher les langons ou aiquilles avec
des « seinettes » *.

Ces différentes péches se pratiquent
depuis la Révolution avec de moins
en moins de succés. Saumons et
aloses disparaissent et la « mon-
tée » semble avoir désertée définiti-
vement la baie de 1'Orne. Il ne reste
plus aujourd’hui que quelques
pécheurs a la ligne le long de 1'Orne
et du canal, bien que depuis
quelques mois des bateaux viennent
prés du barrage du cours Montalivet
pécher avec des carrelets ™.

64. Noms des différents types de pécheries 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 péche se pratique encore dans l'embou-
chure de I'Adour.

68 Arch. dép. Calvados, C 4146.

69 Filets tendus sur un cadre carré et qui plon-
gent de chaque coté du bateau.



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

Les alluvions trés riches qui se dépo-
sent dans I'Orne constituent, & mesu-
re de leur assechement, d'excellents
péturages. Ces paturages, réguliére-
ment inondés, sont 'objet d’appro-
priations par les riverains qui en
tirent de gros bénéfices. Mais les rive-
rains empiétent sur le lit de la riviere
et édifient des épis de bois ou de
roches sont édifiés pour consolider
les atterrissements. Ces installations
sont dangereuses pour la navigation
des bateaux qui chargent des pierres
aux carrieres de Ranville ; c’est pour-
quoi « le seigneur de Bénouville doit
placer de fortes balises que le vent et
la marée ne puissent enlever, a peine
[sous peine| de répondre des nau-
frages que les pierres et les épys pour-
raient occasionner™ »,

Ces « polders » nécessitent a certains
endroits le maintien de rigoles
d’écoulement comme dans les prés de
Saint-Gilles. La, le redressement de
I'Orne supprimerait les inondations :
cette décision provoquerait un asse-
chement excessif des herbages et «
priverait trois cents familles pauvres
de revenus, et donc priveroit d’autant
le roi d’imp6t ».

Les travaux sur 1'Orne et le canal au
xix* siecle mettront fin a cette utilisa-
tion des marais bordiers.

Le halage

Le mauvais état du cours de la riviere
et 'augmentation du tonnage des
bateaux rendait le halage nécessaire.
Un chemin était aménagé sur les deux
berges et des droits de halage étaient
prélevés.

Ce systéme était compromis par le
mauvais état des chemins. D’abord ils
sont souvent faits « a pierres perdues
en sorte qu'ils croulent dans la ri-
viere » : les pierres génent la naviga-
tion et il aurait fallu les éter lors des
basses mers. Certains riverains creu-
sent des rigoles a travers le chemin de
halage pour faciliter I'écoulement des
ruisseaux et des marécages, au risque
de provoquer des accidents aux che-
vaux. Les haleurs protestent contre
ces agissements. Une sentence du
28 avril 1736 ordonne aux proprié-
taires riverains de 1'Orne de laisser
sur le bord de la riviere 24 pieds au
moins (8 métres) « pour le passage
des hommes et des chevaux pour le
halage des batiments montans et des-
cendans dans ladite riviere” ».Un
ordre du roi du 2 mars 1737 ordonne
de faire dégager les chemins propres
au halage de tous les obstacles (fossés,
haies, carriéres) 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-
menade pour les piétons et les
cyclistes.

70. Arch. dép. Calvados, C 409. Lettre de Maure-
pas, ministre de la Marine, & I'intendant de Caen.
71, Arch, dép. Calvados, C 4090,
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Chemin de halage & Sallenelles, vers 1820. A.D.C.

Ainsi la navigation entre Caen et la mer a donné lieu a bien des projets, plus
audacieux les uns que les autres. Le creusement du canal, et aujourd'hui
I'établissement des passerelles « transmanche », conservent a la ville de
Caen sa fonction portuaire, méme si I’évolution économique et la nécessité
d’un espace plus vaste repoussent vers la mer les activités portuaires. Caen
reste un port, et les bateaux de plaisance qui animent le bassin Saint-Pierre
sont I'illustration du réve maritime de la ville.

e

Cyclistes le long de I'Orne ou du canal, vers 1930. A.D.C.
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