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La Navigation de I’Oise a Pontoise.
Par M. SERVAIS,

Projesscur-adjoint au 'Collége de Ponloise.

L’Oise est la seule voie navigable qui mette en communication la Bel-
gique et le Nord de la France avec Paris. En nous placant & Pontoise,
nous nous trouvons presaue a son extrémité aval et nous pouvons ainsi con-
sidérer les conditions et I'importance de son trafic au moment ol elle entre
dans I'agglomération parisienne.

Ce n’est réellement qu’a dater de 1835 que la navigation de I'Oise
prit son essor, a la suite de travaux importants qui furent entrepris dans
le but de canaliser la riviere. Jusqu'alors, la riviere coulait a sa fantaisie
et connaissait des variations assez sensibles dans son débit, suivant les
saisons; d’autre part, elle était obstruée par un pont de sept piles, forti-
fié au Xvr°® siécle, il porte, vers 1810, des moulins sur les plus longues
piles.

A partir de 1835, les besoins de la navigation se faisant plus impé-
rieux, on songea alors a utiliser I’Oise rationnellement en vue des trans-
ports. On fit disparaitre I'ancien pont pour établir & sa place un pont-
route supporté par trois piles. En méme temps on canalisait la riviére.

Afin de maintenir le plan d’eau a un niveau suffisant pour permettre
aux bateaux de circuler librement en toute saison, on établit, un peu en
aval du pont, en s’appuyant sur les iles qui se trouvaient 13, des ouvrage
qui comprenaient : :

1° Un déversoir fixe;

2° Un barrage mobile 4 aiguilles;
3° Un pertuis;

4° Une écluse.

La chute du déversoir était alors d’environ 1 m. 10 et formait une
retenue suffisante pour permettre aux batteaux calant de 0 m. 90 & 1 métre
de circuler sans risques. En temps de crue, le barrage mobile et le pertuis
étaient levés pour laisser libre écoulement aux eaux. L’écluse mesurait 40
métres de long sur 8 de large; elle suffisait aux besoins du moment. Mais
avec |'accroissement du trafic, le tonnage des bateaux s’était accru et
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tendait encore a s’accroitre, il fallut apporter de sérieuses modificatiors
aux ouvrages établis, Une premiére fois en 1885 la chute du déversoir
fut portée de 1 m. 10 4 1 m. 25; une seconde fois, en 1895, de | m. 25
a |l m. 50.

Clest surtout vers 1895 que de grandes améliorations furent appor-
tées. Jusque-la, les bateaux étaient halés par des chevaux, un & un. Les
remorqueurs étaient encore rares sur I'Oise, car ils n'y trouvaient pas tou-
jours la profondeur suffisante, ni le passage libre aux ponts et aux écluses.
C’est alors que, pour utiliser ce nouveau mode de traction puissant, rapide
et économique, on remplaca en 1890 le pont route 3 3 piles par un pont
a 2 piles (celui qui est encore actuellement en service) et qui laisse une
hauteur libre utile de 5 m. 50 au-dessus d’'un plan d’eau normal et de
3 m. 21 au-dessus des hautes eaux navigables. En méme temps, on creu-
sait un bief de dérivation dans lequel on aménagea de grandes écluses
peur faciliter le passage des bateaux en convois.

Le trafic s’iniensifiant encore, on fut amené en 1910 i envisager de
nouvelles améliorations qui amenérent une métamorphose compléte de
cette partie de I'Oise. Il fallut notamment démolir les barrages existants,
supprimer la pointe d’amont de I'ile Saint-Martin et déplacer vers I’aval
I’embouchure de la Viosne. A la suite de ces travaux le barrage de Pon-
toise fut constitué de la maniére suivante :

1° Un grand barrage mokile & vannes;

2° Un pertuis a vannettes;

3° Une petite écluse attenante au pertuis;

4° Un bief de dérivation comportant une grande écluse.

Le barrage actuel est construit de maniére a former une chute d’en-
viron | m. 50 donnant environ 2 m. 50 d’eau sur 1’écluse d’amont. En
temps de crue, il peut se lever facilement a 1’aide de treuils, ce qui consti-
tue un trés gros avantage sur l'ancien barrage mobile a aiguilles d’'un
maniement souvent dangereux, En temps de chémage le pertuis est com-
p'étement ouvert et les bateaux 1’empruntent tous.

En méme temps que se poursuivaient ces travaux, on modifiait pa-
rallelement tous les ouvrages de 1'Oise canalisée, dont la pente se trouve
ainsi rachetée par sept barrages éclusés. :

A Pontoise, I'écluse, accolée au pertuis a une largeur de 8 meétres
et une longueur de 48 meétres; c’est par elle que passent tous les bateaux
isolés. Les convois empruntent le bief de dérivation et la grande écluse
qui mesure 12 metres de largeur, et 125 meétres de longueur utile. Cette
écluse peut donner passage a un convoi de 6 bateaux y compris le remor-
queur. Cet ensemble forme ce qu'on appel'e un train complet. En 1914,
il était question de doubler cette grande écluse, devenue déja insuffisante
pour I'importance du trafic. L.a guerre a remis a plus tard I'exécution de
ce projet.

Les bateaux qui naviguent sur I'Olse sont en général des péniches;
on peut méme dire que le canal est & peu prés limité a la péniche; cepen-
dant on y peut voir circuler également des chalands. La péniche flamande
a 38 m. 50 de longueur sur 5 métres de largeur; son tonnage a l'enfon-
cement de 1 m, 80 est d’environ 290 tonnes, Les bateaux picards ont
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6 m. 30 de largeur et jaugent de 335 a 375 tonnes. Quant aux chalands,
leur largeur est de 7 m. 80 ot leur tonnage varie de 450 & 500 tonnes.
A c6té de ces bateaux, il en est d’autres qui marchent par leurs propres
moyens, a I'aide d’aubes ou d’hélices. Ces bateaux, dits « auto-moteurs
ont une largeur de 4 3 5 m. et sont susceptibles de porter des chargements
de 120 a 200 tonnes,
) Ces derniers bateaux mis & part, péniches et chalands doivent pour
naviguer. avoir recours soit a la remorque animale, soit 4 la remorque &
vapeur. Nous avons vu plus haut la date d’apparition des premiers re-
morqueurs. Aujourd’hui la plupart des bateaux emploient ce mode de
traction qui leur permet de voyager en convoi et aussi-d'aller plus vite,
la vitesse ne devant pas toutefois dépasser  kilométres a ’heure. Le ha-
lage par chevaux, peu important avant la guerre, puisqu'il ne comptait
plus que pour environ 3 p. 100, a repris un peu de vie jusqu'en 1923 o
il a atteint 15 & 20 p. 100, En 1930, il est devenu presque nul, 0,8 p. 100.
Mais par contre le nombre des bateaux « auto-moteurs » a beaucoup
augmenté. En 1923 4 p. 100 des bateaux naviguent par leurs propres
moyens, en 1930, 23,2 p. 100. En régle générale, la traction des bateaux
est libre sur I'Oise et diverses sociétés ont organisé des services de remor-
quage utilisant une centaine de remorqueurs dont les puissances vatient
de 90 a 500 chevaux. A

" L’Oise servant de trait d’unien entre des régions bien différentes,
d’une part le nord de la France et les pays limitrophes, c’est-a~dire des
régions trés riches au point de vue industriel et agricole, et de I'autre
Paris et la région parisienne, ou les débouchés et les besoins sont nom-
breux, constitue une voie navigable dont le trafic compte parmi les plus
intenses de toute notre navigation intérieur. De 1884 a 1907, le tonnage
des marchandises transportées dans les deux sens a passé de 2,374 ton-
nes 3 4.370.239 tonnes et le nombre de bateaux de 11.302 & 16.495.
L’accroissement moins prononcé du nombre des bateaux révéle une aug-
mentation progressive de leur tonnage, due aux améliorations du chenal
navigable. De 1908 a 1930, le trafic s’établit de la maniére suivante a
’écluse de Pontoise :

Tonnage Tonnage Total
Années des marchandises  des marchandises en tonnes
a la remonic a la descente
1908 ...... 620.812 3.236.512 3.857.324
1909 ...... 647.926 3.409.154 4,057.080
1910 ...... 671.168 3.075.334 3.746.502
1911 ...... 742.697 3.813.739 4.556.636
1912 ...... 766.741 3.636.248 4,402.989
1913 ...... 773.282 3.833.619 4,606.901
1914 ...... . 444.680 2.269.722 2.714.402
1915 ...... 105.728 55,022 - 160.750
1916 ...... 174.173 26.707 200.880
1917 ...... 370.064 38.040 408.104
1918 ...... 312.443 73.497 . - 385.940

1919 ...... 259.861 112.860 372.721



1920 ...... 385.532 514.994 900.526
1921 .,.... 463.840 1.113.009 1.576.849
1922 ,.... ' 879,133 1.569.242 2.516.120
1923 .,.... 899.539 1.518.468 2.430.399
1924 ...... 857.273 2.054.606 2.911.879
1925 ...... 847.982 2.333.402 3.181.384
1926 ...... 812.239 2.889.283 3.701.384
1927 .,.... 1.019.217 2.590.016 3.609.233
1928 ...... 1.153.948 3.092.064 4.246.012
1929 ...... 1.182.804 2.707.205 3.890.009
1930 ...... 1.187.240 3.077.196 4.264.436

On voit par ces chiffres que jusqu'a 1914, le trafic a augmenté de
facon réguliére. Il ressort également que le mouvement des marchandises
est beaucoup plus important a la descente qu'a la remonte, L'année 1910
accuse un fléchissement & cause de la grande crue de la Seine. En 1914,
une crue interrompt la navigation du 18 mars au 14 avril, puis au mois
d’aoiit survient la guerre qui coupe les communications entre Paris et le
bassin houiller. Les ponts de I'Oise sont détruits jusqu'a Auvers-sur-Oise,
les services de remorquage cessent de fonctionner. A dater de 1915, des
efforts sont faits dans le but de rendre un peu de vie & la navigation.
Une décision ministérielle du 30 avril 1915 autorise 1'Office National de
Navigation a organiser un service de remorquage et le trafic reprend un
peu, mais cette fois en sens inverse : le tonnage des marchandises trans-
portées vers I'amont I’emporte sur celui des marchandises transportées vers
I'aval. Depuis 1920, la situation tend a se rétablir petit & petit : A noter
cependant que le chiffre des marchandises transportées vers I’amont est
supérieur a ce qu’il était avant la guerre, alors qu'a la descente, il est loin
d’atteindre son ancien chiffre; en 1921 il n’atteint encore que 30 p. 106
environ de celui d’avant-guerre; en 1922, 50 p. 100 environ. Aujourd’-
hui, le trafic a repris, a peu de choses prés, son importance d’avant-guerre,
mais le mouvement des marchandises vers |'amont est devenu deux fois
plus important.

Les marchandises transportées dans les deux sens se répartissent ainsi
(en tonnes) : .

1913 1923 1930

Combustibles minéraux .. ... . 3.362.189 1.334.348 2.105.398
Matériaux de construction .. .... 512939  688.977 1.159.998
Engrais . e e e e e 50.961 42.189 42.854
Bois de service et de chauffage . .- 90.223 59.167  213.830
Produits fabriqués de 'industrie mé-

tallurgique .. .. .. .. .. 76.298 27.512 147.662
Matiéres premiéres de 'industrie .

métallurgique . 198.771 61.472 140.308
Produits industriels .. .. ... ... 78.771 74.423 102.970
Produits agricoles .. .. ... ... 227.014 115.798  278.097
Divers .. .. . 9.535 14.121 26.391
Hydrocarbures .. .. . oo 46.928
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Le déséquilibre entre les deux courants explique la forte proportion
de bateaux qui circulent & vide dans le sens amont. En 1923, dans le sens
aval : 1923 bateaux vides, 5.638 chargés: dans le sens amont : 4.570
vides, 3.504 chargés. En 1930, dans e sens aval : 3.177 bateaux vides,
13.010 chargés; dans le sens amont : 10.950 vides, 5.964 chargés. Beau-
coup de bateaux rapportent de la houille et remontent & vide vers les
mines. ,

La situation normale d’avant-guerre est aujourd’hui & peu prés ré-
tablie. Mais le projet de doublement de la grande écluse de Pontoise ne
sera sans doute pas exécuté si on réalise le raccordement de Paris au
Canal du Nord par I'intermédiaire du Canal de 'Ourcq. En tout cas, c’est
un grand trafic de transit qui passe devant Pontoise, le trafic entre notre
bassin houiller et I'agglomération parisienne. Quant au trafic du port de
Pontoise méme, il compte relativement peu; .ce port est surtout fréquenté
par des bateaux qui apportent de la houille pour I'usine & gaz, ou encore
des matériaux de construction. Depuis le mois de juillet 1927, le petit port
public de Pontoise est appelé a.prendre de I'importance par suite de la
création d’un port de raccordement relié au chemin de fer de Grande
Banlieue, et partant aux réseaux de I’Etat et du Nord. Le poids des
marchandises débarquées qui, avant la création du port de raccorde-
ment variait, selon les années, de 10 & '20.000 tonnes, atteint aujourd’hui

30.000 tonnes.



