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« L'Histoire n'est pas là pour qu'on la récite à l'école mais pour rester en veille dans nos 
cerveaux, nous permettre d'analyser le présent, de construire un futur." 

Eric Benzekri - 2020 

 

 

« Depuis l'avènement de l'automobile et de l'avion et devant leur prodigieux 
développement, le problème le plus important et le plus pressant qui s'est imposé aux 

transporteurs mais que les administrations, les conférences et les congrès négligent de 
traiter, est de savoir où et quand commence et cesse l'utilité d'un moyen de 

communication dans une situation donnée de besoins nationaux et internationaux, de 
ressources en argent, en matériaux et en main-d'ǆǳǾǊŜ. 

Quand ces précisions seront acquises, chaque pays devra loyalement, honnêtement, dans 
le seul intérêt de la Nation, supprimer ses transports inutiles et coûteux, les concurrences 
ruineuses pour tous et faire à chaque port, à chaque voie ferrée όƻǳ ǾƻƛŜ ŘΩŜŀǳύ, à chaque 

route terrestre ou aérienne la juste place qui lui revient » 

Raoul Dautry - 1948 
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Résumé 
 

Quand est né le service de la navigation de Nancy ? 
 
{Ωƛƭ ȅ Ŝǳǘ ŘŜǎ ǇǊŞƳƛŎŜǎΣ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ƛƴǘŞǊƛŜǳǊŜ Ŝƴ [ƻǊǊŀƛƴŜ ǎŜ ǎǘǊǳŎǘǳǊŜ 
réellement à partir de 1839, avec la mise en place ŘΩǳƴ ǎŜǊǾƛŎŜ ǎǇécifique pour la 
construction dΩǳƴ ŘŜǎ ǘǊƻƛǎ tronçons du canal de la Marne au Rhin : celui situé dans le 
département de la Meurthe. 
 
Ce service sera la base du développement du réseau navigable lorrain, avec une organisation 
autonome ǉǳƛ ǎΩŞǘƻŦŦŜǊŀ ŀǳ Ŧƛƭ ŘŜǎ ǘŜƳǇǎ et qui traversera les âges, perdurant ƧǳǎǉǳΩŁ ƴƻǎ 
jours. Il est donc ƭΩƻǊƛƎƛƴŜ ƭŀ Ǉƭǳǎ plausible du service de la navigation de Nancy (devenue la 
direction territoriale Nord-Est de Voies navigables de France, en 2013). 
 
Toutefois, cette histoire ne fut pas un « long canal tranquille », marquée par les questions 
récurrentes de pénuries de finances, de vives concurrences intermodales et de luttes 
ŘΩƛƴŦƭǳŜƴŎŜǎΦ 
 
Elle fut aussi fortement impactée par les soubresauts de ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ nationale et de celle des 
transports, ce qui conduisit, notamment, Ł ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜǎ ŦƭǳŎǘǳŀǘƛƻƴǎ ŘŜ la ȊƻƴŜ ŘΩŀŎǘƛƻƴ 
du service. 
 
Ce service sera, également, aux premières loges pour accompagner les débuts de la 
construction européenne. 
 
Cette histoire démontre, enfinΣ ƭŀ ǇǊŞƎƴŀƴŎŜ ŘŜ ƭΩƘȅŘǊƻƭƻƎƛŜ sur le transport fluvial et, en 
particulier, de celle de la configuration des bassins hydrographiques (celle du bassin Rhin-
Meuse, ici). 
 
/ΩŜǎǘ ŘƻƴŎ Ł ce voyage mémoriel Řŀƴǎ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭŀ navigation, comme dans celle du 
service de la navigation de Nancy ς mais avec, aussi, de très forts échos actuels - auquel vous 
êtes conviés. 
 
Et, en conclusion, des pistes sont ouvertes pour un XXIème siècle qui sortirait de la « pensée 
unique des voies connectées », et qui serait axé, en matière de fret, sur le raccourcissement 
des distances de transport et la prédominance des bassins clos de chalandise, ainsi que sur 
lΩŀōƻǳǘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭa régionalisation, en matière de tourisme et de cadre de vie. Et le tout 
avec une évolution notable des gouvernances. Soit comme un retour vers la situation 
originelle, mâtinée de prise en compte des réalités actuelles. Car après avoir géré la période 
« des manques » (XIXème siècle), puis celles « des reconstructions » (XXème siècle), comment 
saura-t-on gérer positivement, maintenant, celle « de la surabondance »(XXIème siècle)? 
 
Alors, si des interrogations ont pu être levées avec ce récit, de nouvelles très fortes 
apparaissent, pour les temps qui viennent. 
 
NB : à ƴƻǘŜǊ ǉǳŜ Řŀƴǎ ƭŜ ǊŜǇƻǊǘ ŘΩŞŎǊƛǘǎ ŀƴŎƛŜƴǎΣ ƭΩƻǊǘƘƻƎǊŀǇƘŜ ŘŜ ƭΩŞǇƻǉǳŜ ŀ été autant que possible conservée 
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Introduction ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ p.5 

 

Première époque (Antiquité-1839) : la naissance du service de la 
navigation de Nancy ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΦ p.11 

[Ŝǎ ŘŞōǳǘǎ ŘŜ ƭŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭŜǎ ŎƻǳǊǎ ŘΩŜŀǳ ς La prégnance du bassin Rhin-aŜǳǎŜ ǇƻǳǊ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ 
des voies navigables du Nord-Est- Les deux premières révolutions techniques Υ ƭΩŞŎƭǳǎŜ Ŝǘ ƭŜ Ŏŀƴŀƭ Ł 
bief de partage - France-Allemagne, des relations longtemps tumultueuses - Le développement de 
ƭŀ ǘŜŎƘƴƛŎƛǘŞ ŘŜǎ ǾƻƛŜǎ ƴŀǾƛƎŀōƭŜǎΣ ŀǾŜŎ ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ Řǳ ŎƻǊǇǎ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŞŎƻƭŜ ŘŜǎ ƛƴƎŞƴƛŜǳǊǎ ŘŜǎ tƻƴǘǎ Ŝǘ 
Chaussées - Le financement des voies navigables : leur « ¢ŀƭƻƴ ŘΩ!ŎƘƛƭƭŜ » Řŝǎ ƭΩƻǊƛƎƛƴŜ - La vive 
concurrence continuelle entre modes de transport - Donc, au XVIIIème siècle, « !ƴƴŜΣ Ƴŀ ǎǆǳǊ !ƴƴŜ 
ne voit toujours rien venir » Χ Ŝƴ ƳŀǘƛŝǊŜ ŘŜ ǾƻƛŜǎ ŘΩŜŀǳ Řŀƴǎ ƭŜ bƻǊŘ-Est - Le canal royal des Salines 
(ou canal de Dieuze) faillit ŀƭƻǊǎ şǘǊŜ ƭŀ ǇǊŜƳƛŝǊŜ ǾƻƛŜ ŘΩŜŀǳ ƻǳǾŜǊǘŜ Ŝƴ [ƻǊǊŀƛƴŜ - Le grand canal du 
Nord (ou canal Napoléon) ς Le canal Rhin-Rhône - Amélioration de la navigation sur la Meuse : le 
canal de Sedan - Le rapport Becquey - Vint, alors, la réalisation du canal des Ardennes - La troisième 
révolution technique : le barrage mobile et la canalisation des rivières - La poursuite de 
ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭŀ aŜǳǎŜ ς [ΩŀƴŀƭȅǎŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ŘŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ǇǳōƭƛŎǎ ǎŜ ǎǘǊǳŎǘǳǊŜ 
et se durcit - Enfin, la réalisation du canal de la Marne au Rhin ! 

 

Deuxième époque (1840-1870) : les voies navigables dans la 
tourmente ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΦ p.85 

[ΩŜȄǇƭƻǎƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ōǳƭƭŜ ζ canaux » - [ΩŀǊǊƛǾŞŜ Řǳ ŎƘŜƳƛƴ ŘŜ ŦŜǊ Ŧŀƛƭƭƛǘ ǎƛƎƴŜǊ ƭŀ Ŧƛƴ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛŜ ŘΩŜŀǳ - 

9ƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘΩǳƴ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ǉǳƛ ǎŜǊŀ ŦƛƴŀƭŜƳŜƴǘ ŦŀǾƻǊŀōƭŜ ǇƻǳǊ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ 

modes de transport - Le canal des Houillères de la Sarre - La première canalisation de la Moselle - Le 

canal de la Haute-Marne 

 

Troisième époque (1871-1918) : le ǊŜōƻƴŘ ǎǳƛǘŜ Ł ƭΩŀƴƴŜȄƛƻƴ ŘŜ 
ƭΩ!ƭǎŀŎŜ-Moselle ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ p.103 

[ΩŀƴƴŜȄƛƻƴ ŘŜ ƭΩ!ƭǎŀŎŜ-Moselle de 1871 ς Et où en est le Rhin, en cette fin du XIXème siècle ? - 
[ΩŀǾŝƴŜƳŜƴǘ Řǳ ǇƻǊǘ ŘŜ {ǘǊŀǎōƻǳǊƎ όŘŀƴǎ ǳƴ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ƘƻǎǘƛƭŜύ - La création du service de la 
navigation de Strasbourg - Les projets de canalisation de la Chiers ς Les projets de canalisation des 
Nieds ς Le développement des voies navigables en Allemagne de 1874 à 1929 -  La construction du 
Ŏŀƴŀƭ ŘŜ ƭΩ9ǎǘ - Le projet de canal de Montbéliard à la Haute-Saône - Le Plan Freycinet (1879) - Au 
préalable, le Plan Krantz (1874) - Retour sur le Plan Freycinet - Le projet de canal de Dombasle à 
Saint-Dié - [ΩŞŎƭǳǎŜ Ł ōŀǎǎƛƴ ŘΩŞǇŀǊƎƴŜ ŘŜ {ŀǾŜǊƴŜ - La tour Eiffel échappe à la voie ŘΩŜŀǳ ! - Les 
prémices pour une extension de la canalisation de la Moselle - Le plan Baudin (1903) - Le projet de 
canal du Nord-Est - Le canal de la Marne à la Saône - Le développement continu des voies ferrées - 
[ŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩhŦŦƛŎŜ bŀǘƛƻƴŀƭ ŘŜ ƭŀ Navigation Υ ƭΩhbb όмфмнύ - Les voies navigables du Nord-Est 
durant la Grande Guerre (14-18) - La canalisation de la Haute-Meuse en Belgique ς [Ωachèvement du 
canal du Centre en Belgique 
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Quatrième époque (1919-1960) Υ ƭΩŃƎŜ ŘΩƻǊ Řǳ ǇŜǘƛǘ ƎŀōŀǊƛǘ ΧΧ p.183 

La reconstruction après la guerre de 14-18 - [Ŝ ǊŜǘƻǳǊ ŘŜ ƭΩ!ƭǎŀŎŜ-Moselle ς 9ǘ ƭΩ!ƭǎŀŎŜ ŘŜƳŀƛƴ ? - La 
Lorraine industrielle - Les relations entre la Lorraine et le Nord : « tu veux ou tu veux pas » ? ς La 
question des débouchés maritimes des bassins houillers - [ŀ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ {ŀǊǊŜ Řŀƴǎ ƭΩŜƴǘǊŜ-deux 
guerres - Les projets de jonction ǇŀǊ ǾƻƛŜ ŘΩŜŀǳ des houillères de la Sarre  au bassin lorrain - La ligne 
Maginot aquatique : une vérité - Les efforts de maintien dans la course du canal de la Marne au Rhin 
- [ΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ζ Vallée des éclusiers » sur le canal de la Marne au Rhin : des premières idées 
Ŝƴ мфнм ŀǳ Ǉƭŀƴ ƛƴŎƭƛƴŞ ŘΩ!ǊȊǾƛƭƭŜǊ ς Le Camifemo - La production du minerai de fer en Europe ς 
[ΩŞvolution de la traction - Le port autonome de Strasbourg - La Compagnie nationale du Rhône (CNR) 
- La canalisation du Rhin - [ΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŎƻƳǇŞǘŜƴŎŜ Řǳ {bb ŘŜ мфнм Ł мфсн - [ΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ 
sur le canal de la Marne au Rhin - De la modernisation du canal de la Marne au Rhin au plan de 
déchirage ŘŜǎ ǇŞƴƛŎƘŜǎ Χ 

 

Cinquième époque (1960-1990) Υ ƭΩŀǾŝƴŜƳŜƴǘ Řǳ ƎǊŀƴŘ ƎŀōŀǊƛǘ p.255 

[ΩŞǘŀǘ ŘŜǎ ƭƛŜǳȄ Ł ƭŀ [ƛōŞǊŀǘƛƻƴ - [ŀ Ǿƛǎƛƻƴ ǇƭŀƴƛŦƛŞŜ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛŜ ŘΩŜŀǳ ς [ΩŞŎƻƴƻƳƛŜ 
industrielle du Nord-Est est ŀǇǇǳȅŞŜ ǎǳǊ ƭŀ ǾƻƛŜ ŘΩŜŀǳ ς La Communauté Européenne du Charbon et 
ŘŜ ƭΩ!ŎƛŜǊ - Enfin, la première canalisation de la Moselle au grand gabarit ! ς Metz est reliée dans la 
foulée ς Poursuite de la canalisation de la Moselle et évolutions corrélatives sur le canal de la Marne 
au Rhin -  La canalisation de la Sarre à grand gabarit (mais la liaison Sarre-Rhin ne se fera pas) ς Le 
projet de canalisation de la Meurthe -Seine-Est, Saône-Moselle : on y pense déjà ! ς la création de 
ƭΩǳǎƛƴŜ ǎƛŘŞǊǳǊƎƛǉǳŜ ŘŜ Cƻǎ-sur-Mer - Le premier choc sidérurgique ς Du 1er choc aux années Mittal ς 
De la modernisation du CMR au plan de déchirage ς [ΩƛƴŜȄƻǊŀōƭŜ ŘŞŎƭƛƴ Řǳ ǇŜǘƛǘ ƎŀōŀǊƛǘ ς ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ 
de la zone de compétence de Nancy de 1974 à 2012 

 

Sixième époque (à partir de 1991) : les années VNF ΧΧΧΧ..ΧΦ p.297 

vǳŀƴŘ aƛŎƘŜƭ wƻŎŀǊŘ ǎΩŜƴ ƳşƭŜ : où la naissance de VNF - Mais faut-il croire à la pertinence du 
« réseau européen des voies à grand gabarit » ? - Rhin-Main-Danube : de Charlemagne aux 

réalités Χ - Les atermoiements français en matière de grand gabarit - La montée des utilités locales 
ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŎŀƴŀǳȄ ǇŜǘƛǘ ƎŀōŀǊƛǘ Χ Ƴŀƛǎ Ǉŀǎ ŜƴŎƻǊŜ ŀǎǎŜȊ ŎŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩƛƴǘŞǊşǘ ƭƻŎŀƭ Χ - Voies navigables et 
voies ferrées : des interrogations analogues - De Bouärd, Saint-Pulgent, Duron : les rapports prônant 
la réduction du réseau ǎΩŜƴŎƘŀƞƴŜƴǘ Χ ς [ΩŞǇƻǇŞŜ ŘŜ ƭŀ ǊŜŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘŜǎ ōŀǊǊŀƎŜǎ ǎǳǊ ƭŀ aŜǳǎŜ 
française - DǊŜƴŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩ9ƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ multimodalité - Toujours bien parler « des voies 
navigables » et pas seulement « de la voie navigable » ! ς tŀǊƛǎ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ƭŀ CǊŀƴŎŜ ! - 2013 : quand 
ƭΩǳƴƛƻƴ ƴΩŀ Ǉŀǎ Ŧŀƛǘ ƻōƭƛƎŀǘƻƛǊŜƳŜƴǘ ƭŀ ŦƻǊŎŜ - Le rattachement à Nancy du canal entre Champagne et 
Bourgogne : dernière évolution du SNN όǇƻǳǊ ƭΩƛƴǎǘŀƴǘύ - Mais où va la Moselle ? ς vǳŀƴŘ ƭΩŜŀǳ Ŝǎǘ 
« le nerf de la guerre » - Décentralisation phase 1 / Phase 2 Κ Χ quando il resorgimiento ? - SMNLR : 
un exemple que les lignes peuvent bouger - Ports et voies navigables : associer enfin les destins ! - 
Prôner les solutions agiles et la transversalité - Alors, va-t-on vers une quatrième ère pour les voies 
navigables et la fin des utopies ? ς Adieu la carte de Vidal-Lablache Χ - !ƛƴǎƛΣ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΣ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ 
du service navigation de Nancy dure déjà depuis 180 ŀƴǎ Χ - Ce fut une belle aventure humaine ς Ce 
Ŧǳǘ ŀǳǎǎƛ ǳƴŜ ƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘΩŜŀu 
 

Conclusion ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΦ p.403 
 
Bibliographie ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΦΦ ǇΦ 407 
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Introduction 

Ce travail historique a été déclenché par une quasi-boutade de Jean-Philippe Moréteau (directeur du 
service de la navigation du Nord-Est, de 2006 à 2010) : « comment peut-on prendre un texte 
transformant le service de la navigation du Nord-Est (SNNE), si on ne dispose pas du texte ayant 
instauré ce service ? ». 9ƴ ŜŦŦŜǘΣ ƭŜǎ ǾƻƛŜǎ ŎƭŀǎǎƛǉǳŜǎ ŘŜ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǘŜȄǘŜǎ ƻŦŦƛŎƛŜƭǎ ƴΩŀǾŀƛŜƴǘ pas 
fonctionné pour retrouver le « texte fondateur η Χ 

 

Cette question devint encore plus prégnante le 1er janvier 2013, ŀǾŜŎ ƭΩŀǾŝƴŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŞǘŀōƭƛǎǎŜƳŜƴǘ 
public administratif « Voies navigables de France » (VNF), ŦŞŘŞǊŀƴǘ ƭΩŀƴŎƛŜƴ ŞǘŀōƭƛǎǎŜƳŜƴǘ ǇǳōƭƛŎ 
industriel et commercial (EPIC) qui se dénommait déjà VNF et lΩŜƴǎŜƳōƭŜ Řes services en charge de 
navigation intérieure. Ainsi est née la direction territoriale Nord-Est (DTNE), par regroupement du 
service de la navigation du Nord-Est (évolution, à la fin des années 1980, du nom du service de la 
navigation de Nancy) et du service des voies navigables de la direction départementale des territoires 
de la Haute-Marne. 
 

La zone de compétence de la DTNE [illustration 0-001] comprenait alors la Moselle canalisée, le canal 
des Vosges et sŜǎ ŜƳōǊŀƴŎƘŜƳŜƴǘǎ ŘŜ bŀƴŎȅ Ŝǘ ŘΩ9Ǉƛƴŀƭ, le canal de la Marne au Rhin Ouest et son 
ŜƳōǊŀƴŎƘŜƳŜƴǘ ŘΩIƻǳŘŜƭŀƛƴŎƻǳǊǘ, une partie du canal de la Marne au Rhin Est (canal partagé avec la 
direction territoriale de Strasbourg), le canal de la Meuse, une partie du canal des Ardennes (canal 
partagé avec la direction territoriale du bassin de la Seine) et le canal entre Champagne et Bourgogne. 
 

Donc, en 2013, si le présent était clair, le passé ne ƭΩŞǘŀƛǘ pas ŎŀǊ ǎΩŞǘŀƛǘ ƛƴǎǘƛƭƭŞΣ ŀǳ Ŧƛƭ Řǳ ǘŜƳǇǎΣ ǳƴ ƻǳōƭƛ 
ŘŜ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŀƴŎƛŜnne et nul ne connaissait plus ς parmi les agents en activité au sein de la DTNE - la 
ƳŀƴƛŝǊŜ Řƻƴǘ ŎŜǘǘŜ ŘƛǊŜŎǘƛƻƴ ǎΩŞǘŀƛǘ ŦƻǊƎŞe au cours du tempsΦ /ΩŜǎǘ ŘƻƴŎ ŀǾŜŎ ƭΩŀǇǇǳƛ Řǳ ǎervice des 
archives et de la documentation que ƧΩŀƛ ƛƴƛǘƛŞ des recherches à travers les pièces du passé, pour 
exhumer cette histoire oubliée : ŎΩŜǎǘ ƭŜ ŦǊǳƛǘ de ce travail qui est notamment présenté ici. Bien sûr, 
cette rétrospective comporte, encore, quelques imprécisions en matière de dates et, certainement, 
Řŀƴǎ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜǎ Ŧŀƛǘǎ ; mais elles sont assez bénignes et ne me semblent pas de nature à remettre 
en cause le rendu général. 
 

Par ailleurs, tout au long de notre cheminement ς et bien plus que de répondre à une question somme 
toute académique ς ƴƻǳǎ ǾƞƳŜǎ ŎǊƻƞǘǊŜ ƭΩƛƴǘŞǊşǘ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ǇƭƻƴƎŞŜ Řŀƴǎ ƭe passé, pour ǎΩŜƴ ǊŀǇǇŜƭŜǊ 
toutes les facettes et pour lΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜ ƭeur écho actuelΣ ŀŦƛƴ ŘΩaborder les temps qui viennent. 
 

Car, au-delà de la mise en lumière des racines de la DTNE, ce travail a conduit à remonter aux origines 
de ƭΩŞǇƻǇŞŜ ŘŜ la navigation intérieure et à en suivre les rebondissements, ŀƛƴǎƛ ǉǳΩŁ ŎƾǘƻȅŜǊ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ 
de France.  Il était donc important de restituer cette quête en la replaçant, tout au long du temps, dans 
son contexte. Ainsi, riche et mouvante, cette rétrospective porte le poids des principales périodes de 
notre histoire et, notamment, des relations longtemps houleuses entre la France et ƭΩ!ƭƭŜƳŀƎƴŜ. Mais 
ŜƭƭŜ ǎΩƛƴǎŎǊƛǘ, aussi, dans le cadre de leur réconciliation et des débuts de la construction européenne. 

 

Cette histoire ǎΩƛƴǘŜǊŦŀŎŜ, également, avec les étapes majeures du développement de la navigation 
fluviale au plan technico-administratif [illustration 0-003] et, plus généralement, avec la chronologie 
nationale de ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜs moyens et des infrastructures de transport, ainsi que de leur utilisation 
[illustrations 0-004a et 0-004b]. 
 

Elle rend compte, également, des débats et des difficultés qui ont accompagné - en continu - lΩƘƛǎǘƻƛǊŜ 
de lŀ ǾƻƛŜ ŘΩŜŀǳ au regard des autres modes de transport, avec ses contraintes, ses forces et ses 
faiblesses, tout au fil des siècles [illustration 0-002]. 
 



Une histoire du service de la navigation de Nancy Page 6 

 

Cette histoire se place, donc, Řŀƴǎ ǳƴ ŎƻƴǘƛƴǳǳƳ Ŝƴ ƳŀǘƛŝǊŜ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜΣ depuis les 
origines de ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩ9ǘŀǘ ŦǊŀƴœŀƛǎ ƧǳǎǉǳΩaux défis actuels, portant sur la poursuite de la 
construction européenne et sur les enjeux du développement durable qui seraient, enfin, déclinés 
selon ses trois piliers du social, ŘŜ ƭΩéconomique et pas uniquement ŘŜ ƭΩenvironnement (!). Car il faut 
ǎΩŀǊǊşǘŜǊ ŘŜ ǎŜ ŦƻŎŀƭƛǎŜǊ ς comme des moutons de Panurge ς sur la question du « comment on 
transporte ? » (changeante et à terme délétère), pour celle ς beaucoup plus fondamentale ς du 
« pourquoi on transporte ? ». Comme de nous obnubiler sur des approches des mobilités qui ne sont, 
en fait que des « fuites en avant η Χ  όil faut ǉǳŜ ƭΩƻƴ ŀǊǊşǘŜ ŘŜ « regarder ailleurs quand la maison 
brûle »,  comme nous y exhortait déjà Jacques Chirac, en 2002 à Johannesbourg). 

 

Mais ŎΩŜǎǘΣ aussi, une grande histoire humaine. Ce travail est donc dédié à tous ceux qui ont fait, qui 
font et qui feront encore, demain, vivre les voies navigables. 

 

EnfinΣ ƳŜǎ ǊŜƳŜǊŎƛŜƳŜƴǘǎ Ǿƻƴǘ Ł ǘƻǳǎ ŎŜǳȄ ǉǳƛ ƳΩƻƴǘ ŀƛŘŞ Ł ǊŞŀƭƛǎŜǊ ŎŜǘǘŜ ŞǘǳŘŜΣ Ŝƴ ǎŜ ǊŜƳŞƳƻǊŀƴǘ 
leurs souvenirs ou pour leur appui, lors de ces longues investigations que nous avons conduites au 
ŎǆǳǊ ŘŜǎ ŀǊŎƘƛǾŜǎ ŜǘΣ ǘƻǳǘ ǎǇŞŎƛŀƭŜƳŜƴǘΣ à Ludivine Mayne et Geneviève François, archiviste et 
documentaliste à la DTNE. Ils vont, également, à tous ceux qui ont écrit sur ce sujet ainsi que sur tous 
ses aspects connexes et dont, ici, les propos ont été repris largement (pour « rendre à César ce qui lui 
appartient ») et, parfois, interprétés en espérant, alors, ne pas les avoir déformés (avec un 
remerciement tout particulier au site Internet « Persée », qui recèle ŘΩune multitude de textes 
ŘΩŞǇƻǉǳŜΣ ŀǳǎǎƛ ǊƛŎƘŜs par leur contenu quΩƛƴǘŞǊŜǎǎŀƴǘǎ par la manière dont ils restituent les modes de 
pensée de chaque époque). 

 

Alors, que cette belle histoire se poursuive, dans une dynamique continue ŘΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ς comme lΩƻƴǘ 
toujours fait les voies navigables ς et en sachant rester au service de ƭΩǳǘƛƭƛǘŞ collective. Et que ces 
évolutions se fassent avec lucidité mais, aussi, dans le respect de chacun. 
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Evolution de la zone de compétence de la 
direction de la navigation de Nancy

© Jean Abèle, Geneviève François et Ludivine Mayne
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Illustration 0-001 : compétence en 2019 de la direction de la navigation de Nancy [J. Abèle et al.] 
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6

[ΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ƛƴǘŞǊƛŜǳǊŜ Υ ŦƻǊŎŜǎ Ŝǘ ŦŀƛōƭŜǎǎŜǎ

 Illustration 0-002 : développement de la navigation fluviale ς Contraintes, forces et faiblesses [J. Abèle] 
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[ΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ƛƴǘŞǊƛŜǳǊŜ Υ ƎǊŀƴŘŜǎ ŞǘŀǇŜǎ

 

Illustration 0-003 : développement de la navigation fluviale ς Grandes étapes technico-administratives [J. Abèle] 
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Illustration 0-004b : évolution des modes en t.km de 1952 à 2016 [SDES] 

 

NB : Lƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŘŜ ƴƻǘŜǊ ƭΩƛƴǘŞǊşǘ ŘŜ la présentation ŘŜ ƭΩƛƭƭǳǎǘǊŀǘƛƻƴ пŀ qui, nonobstant la croissance générale 
de tous les modes (illustration 4b), exprime en part relative leur importance à chaque époque : on voit, ainsi, 
ǉǳŜ ƭŜ ŦƭǳǾƛŀƭ ŀ ŎǊǳ ƧǳǎǉǳΩŁ ǎƻƴ ǇŀǊƻȄȅǎƳŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŀƴƴŞŜǎ мурлΣ Ǉǳƛǎ ŀ Ŝǳ ǳƴ Ǉƭǳǎ ŦŀƛōƭŜ ǊŜōƻƴŘ Ŝƴ мфлл Ŝǘ 
un, encore plus ŦŀƛōƭŜΣ Ł ƭΩŀǳōŜ ŘŜ ƭŀ 2ème guerre mondiale. On voit, aussi, ǉǳŜ ƭΩŀǾŝƴŜƳŜƴǘ Řǳ ƎǊŀƴŘ ƎŀōŀǊƛǘΣ 
ŀǇǊŝǎ ƭŀ ŘŜǳȄƛŝƳŜ ƎǳŜǊǊŜ ƳƻƴŘƛŀƭŜΣ ƴΩŀ ǉǳŜ ǎǘŀōƛƭƛǎŞ ƭŀ ǇŀǊǘ ƳƻŘŀƭŜ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛŜ ŘΩŜŀǳΣ ŀǾŀƴǘ ǉǳΩŜƭƭŜ ne ǎΩŞŎǊƻǳƭŜ 
à nouveau. En revanche, le pic en matière de t.km sΩŞǘŀƭŜ ŘŜ 1970 à 1980. 

 

Illustration 0-004a : évolution du partage modal 1830-2000 en France [Sauvant (2005) dans 38] 
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Transport routier compte propre 

Transport ferroviaire 
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tǊŜƳƛŝǊŜ ŞǇƻǉǳŜ όŘŜ ƭΩŀƴǘƛǉǳƛǘŞ Ł му39) : les prémices 
de la naissance du service de la navigation de Nancy 
 
[Ŝǎ ŘŞōǳǘǎ ŘŜ ƭŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭŜǎ ŎƻǳǊǎ ŘΩŜŀǳ ς La prégnance du bassin Rhin-Meuse poǳǊ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ 
des voies navigables du Nord-Est- Les deux premières révolutions techniques Υ ƭΩŞŎƭǳǎŜ Ŝǘ ƭŜ Ŏŀƴŀƭ Ł 
bief de partage - France-Allemagne, des relations longtemps tumultueuses - Le développement de 
ƭŀ ǘŜŎƘƴƛŎƛǘŞ ŘŜǎ ǾƻƛŜǎ ƴŀǾƛƎŀōƭŜǎΣ ŀǾŜŎ ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ Řǳ ŎƻǊǇǎ Ŝǘ ŘŜ ƭΩécole des ingénieurs des Ponts et 
Chaussées - Le financement des voies navigables : leur « ¢ŀƭƻƴ ŘΩ!ŎƘƛƭƭŜ η Řŝǎ ƭΩƻǊƛƎƛƴŜ - La vive 
concurrence continuelle entre modes de transport - Donc, au XVIIIème siècle, « !ƴƴŜΣ Ƴŀ ǎǆǳǊ !ƴƴŜ 
ne voit toujours rien venir η Χ Ŝƴ ƳŀǘƛŝǊŜ ŘŜ ǾƻƛŜǎ ŘΩŜŀǳ Řŀƴǎ ƭŜ bƻǊŘ-Est - Le canal des Salines (ou 
Ŏŀƴŀƭ ŘŜ 5ƛŜǳȊŜύ Ŧŀƛƭƭƛǘ ŀƭƻǊǎ şǘǊŜ ƭŀ ǇǊŜƳƛŝǊŜ ǾƻƛŜ ŘΩŜŀǳ ƻǳǾŜǊǘŜ Ŝƴ [ƻǊǊŀƛƴŜ - Le grand canal du Nord 
(ou canal Napoléon) ς Le canal Rhin-Rhône - Amélioration de la navigation sur la Meuse : le canal de 
Sedan - Le rapport Becquey - Vint, alors, la réalisation du canal des Ardennes - La troisième révolution 
technique : le barrage mobile et la canalisation des rivières - [ŀ ǇƻǳǊǎǳƛǘŜ ŘŜ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ 
navigation sur la Meuse ς [Ωanalyse économique des travaux publics se structure et se durcit - Enfin, 
la réalisation du canal de la Marne au Rhin ! 
 

Les débuts ŘŜ ƭŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭŜǎ ŎƻǳǊǎ ŘΩŜŀǳ 
 

5ŝǎ ƭΩŀƴǘƛǉǳƛǘŞΣ ƭΩƘƻƳƳŜ ŀ ǎǳ ǘƛǊŜǊ ǇŀǊǘƛ Řǳ ŎƻǳǊǎ ƴŀǘǳǊŜƭ des rivières, pour se déplacer et transporter 
des marchandises. 
 
Avec la conquête de la Gaule par les Romains, la Moselle devint une voie navigable importante et vit 
ƭΩƛƳǇƭŀƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƴƻƳōǊŜǳȄ ǇƻǊǘǎ pour le commerce et - comme le mentionne M. Houpert, secrétaire 
général de la Chambre de commerce de Metz, lors du « Congrès de la Ligue générale pour 
ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ et lΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŜŀǳȄ » qui se tint dans sa ville en juillet 1926 - en ayant aussi un rôle 
militaire important : « Lorsque les Romains avaient à porter les armes chez les Trevirois, les Bataves et 
ƭŜǎ CǊƛǎƻƴǎΣ ƭŜ ƳŀǘŞǊƛŜƭ ŘŜ ƎǳŜǊǊŜΣ ƭŜǎ Ƴǳƴƛǘƛƻƴǎ Χ ŘŜǎŎŜƴŘŀƛŜƴǘ ƭŀ aƻǎŜƭƭŜΦ »  [37] 
 

[ΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ǊŀǇǇƻǊǘŜ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ƭΩŜȄƛǎǘŜƴŎŜ ŘΩǳƴŜ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭŜǎ ŀǳǘǊŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŀǳȄ ŎƻǳǊǎ ŘΩŜŀǳ Řǳ 
secteur (Meurthe, Sarre, NiedΣ aŜǳǎŜ ΧύΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ƭΩŜȄƛǎǘŜƴŎŜ ŘŜ ǇǳƛǎǎŀƴǘŜǎ ŎƻƳƳǳƴŀǳǘŞǎ ŘŜ 
bateliers (« Nautes »), que le poète Ausone (309-395) cite, par exemple, dans De Mosella (vers 371). 
 
Ainsi, « Du 1er siècle avant Jésus Christ au 5ème siècle après Jésus Christ, la Moselle représente une 
importante voie fluviale pour les Romains. Les bateaux en bois possédaient une capacité de charge de 
5 à 6 tonnes et un enfoncement de 40 cm. Ils descendaient la rivière soit en se laissant porter par le 
courant, soit à la rame. En remonte, ils étaient tirés par des bateliers se trouvant sur la rive, au moyen 
ŘΩǳƴŜ ǘǊŀƛƭƭŜ ǊŀǘǘŀŎƘŞŜ ŀǳ ƳŃǘ. »  [1] 
 

Dans le Nord-Est, les idées de liaisons interbassins commencèrent à apparaitre dès le 1er siècle, avec le 
projet du général romain Lucius VétusΣ ǎƻǳǎ ƭΩŜƳǇŜǊŜǳǊ Néron, de relier les bassins de la Saône et de 
la Moselle Ŝƴ Ǉŀǎǎŀƴǘ Řŀƴǎ ƭŜ ǎŜŎǘŜǳǊ ŘΩ9Ǉƛƴŀƭ Ŝǘ en proposant le tracé ǉǳΩŜƳǇǊǳƴǘŜǊŀ, bien plus tard, 
ƭŜ Ŏŀƴŀƭ ŘŜ ƭΩ9ǎǘ [2]. Les cours dΩŜŀǳ ƴŀǾƛƎǳŞǎ ŀǳ ǘŜƳǇǎ ŘŜǎ Dŀǳƭƻƛǎ, ainsi que les liaisons terrestres 
interbassins connues sont reportées ci-après [Illustration 1-001]. 
 
¢ƻǳǘŜŦƻƛǎΣ ƧǳǎǉǳΩŀǳ ·L·ème ǎƛŝŎƭŜΣ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜǎ ŎƻǳǊǎ ŘΩŜŀǳ Ŝƴ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ƭƛōǊŜ ǎŜ ƘŜǳǊǘŀ ŀǳȄ ŎƻƴǘǊŀƛƴǘŜǎ 
dues à la variabilité des débits et aux empêchements liés à leur morphologie - comme les hauts fonds 
- ŀƛƴǎƛ ǉǳΩŁ ƭŀ ǇǊŞǎŜƴŎŜ ŘŜǎ ŜƳōŃŎƭŜǎΦ /Ŝǎ ǇǊƻōƭŝƳŜǎ ǎŜ ǎƻƴǘ ŀŎŎǊǳǎ ŀǾŜŎ ƭŜ développement des seuils 
des moulins, placés en travers des lits. 
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Par ailleurs, toutes les rivières présentaient de grosses difficultés générales pour la remonte à cause 
ŘŜǎ ŎƻǳǊŀƴǘǎ ŜǘΣ Ǉƭǳǎ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘΣ ǇƻǳǊ ƭΩŀǘǘŜƛƴǘŜ ŘŜǎ Ƙŀǳǘǎ ōŀǎǎƛƴǎΣ du fait de ƭΩŀŎŎǊƻƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ 
pentes et des vitesses, de la multiplication des obstacles et de la réduction des dimensions 
géométriques des lits. 
 
Enfin, se posaient les problèmes de changement de mode de transport avec le retour aux chemins 
terrestres, pour assurer les liaisons interbassins. 

 

 

Illustration 1-001 Υ ŎƻǳǊǎ ŘΩŜŀǳ ƴŀǾƛƎǳŞǎ et liaisons terrestres Ł ƭΩŞǇƻǉǳŜ ŘŜs Gaulois [Wikipedia] 

Cours navigué 

Voie terrestre 
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[ŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ŘŜǾŀƛǘ ŀǳǎǎƛ ǎΩŀŎŎƻƳƳƻŘŜǊ ŘŜ ƭŀ ǇŜǊŎŜǇǘƛƻƴ ŘΩƻŎǘǊƻƛǎΣ Ŝƴ ŘƛǾŜǊǎ Ǉƻƛƴǘǎ ŘŜǎ ŎƻǳǊǎ ŘΩŜŀǳΣ 
ǉǳŜ ƭŜ ŘŞŎƻǳǇŀƎŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ Řǳ ōŀǎǎƛƴ ŀǳ Ŧƛƭ ŘŜǎ ǎƛŝŎƭŜǎ ƴŜ Ŧƛǘ ǉǳΩŀŎŎǊƻƞǘǊŜΦ !ƛƴǎƛΣ ǎƛ ƭŜ ǇŀǊǘŀƎŜ ŘŜ ƭΩŜmpire 
ŎŀǊƻƭƛƴƎƛŜƴ ŀǾŜŎ ƭŜ ¢ǊŀƛǘŞ ŘŜ ±ŜǊŘǳƴ όупоύ ƳŀƛƴǘƛƴǘΣ ŦŀǾƻǊŀōƭŜƳŜƴǘΣ ƭŜ ōŀǎǎƛƴ ŘŜ ƭŀ aƻǎŜƭƭŜ ŘΩǳƴ ǎŜǳƭ 
tenant dans le royaume de Lothaire [illustration 1-002], un morcellement beaucoup plus important se 
produira par la suite, notamment en ce qui concerne la Lorraine au XVIème siècle [illustration 1-003]. 
 
La navigation déclina au temps des invasions Barbares puis reprit au Moyen Age où malgré ses 
contraintes - mais grâce à ses avantages sur les voies terrestres ς ƭŀ ǾƻƛŜ ŘΩŜŀǳ ŀǎǎǳǊait 80% du 
transport : « Des lignes régulières de « bateaux à marché », permettant le transport de marchandises 
et de passagers et sans distinction sociale se développèrent sur la Moselle. /Ωétait un mode de 
déplacement apprécié par les puissants. On rapporte, notamment, le voyage sur la Moselle du roi 
mérovingien Childebert, en 588 ou celui de Charlemagne, en 806 quand, parti de Thionville en bateau, 
il relia son château de Nymegen en passant par Trèves et Coblence ou bien, encore, la flotte personnelle 
des archevêques de Trèves, au XIIème siècle. »  [1] 
 
Jacques Levainville précise aussi ǉǳΩŀǳ aƻȅŜƴ !ƎŜ : « à Metz, au Rim port (actuel ǉǳŀƛ ŘŜ ƭΩ!ǊǎŜƴŀƭύ 
arrivaient la laine, le fer de Cologne, la craie, les meules de moulins, les toiles, les pelleteries (peaux 
dont on fait les fourrures) Řǳ bƻǊŘΣ ƭŜǎ ƳŞǘŀǳȄΣ ƭŜǎ ǘƛǎǎǳǎ ŘŜ ƭŀƛƴŜΣ ƭΩƘǳƛƭŜ Ŝǘ ƭŜ ǎŜƭΦ » [37], mais il ne dit 
Ǉŀǎ ŎŜ ǉǳΩƛƭ Ŝƴ ǊŜǇŀǊǘŀƛǘ Χ 
 
LΩ9ǘŀǘ ŦǊŀƴœŀƛǎ ǎŜ ƳŜǘǘŀƛǘ ŀǳǎǎƛ ǇǊƻƎǊŜǎǎƛǾŜƳŜƴǘ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ. Sa première intervention dans le domaine 
de la navigation intérieure peut être attribuée à Louis XII, Řƻƴǘ ƭΩƻǊŘƻƴƴŀƴŎŜ ŘŜ мрлу ǎƻǳƳƛt les voies 
navigables au contrôle des Trésoriers de France. 
 
Par ailleurs, curages, enlèvement des obstacles et entretien des chemins de halage (« hausserées ») 
relevaient des corporations de bateliers. 
 

En résumé, lΩǳǎŀƎŜ ŘŜǎ ŎƻǳǊǎ ŘΩeau en conditions naturelles sera le seul mode de navigation qui 
perdura ƧǳǎǉǳΩŁ ƭΩŀǳōŜ Řǳ ·±LLème siècle, avec de forts avantages sur les voies terrestres en matière 
de capacité et de sûreté. 

 

Mais, aussi, en ayant comme handicap la permanence des problèmes de saisonnalité, dΩƻōǎǘŀŎƭŜǎΣ 
de zones inaccessibles et de ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘΩƛƴǘŜǊŎƻƴƴŜȄƛƻƴ entre les bassins. 
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Illustration 1-002 : dŞŎƻǳǇŀƎŜ ŘŜ ƭΩŜƳǇƛǊŜ ŘŜ /ƘŀǊƭŜƳŀƎƴŜ suite au Traité de Verdun [Wikipidia] 

 

 

Illustration 1-003 : la Lorraine au XVIème siècle [Wikipedia] 



Une histoire du service de la navigation de Nancy Page 15 

 

La prégnance du bassin Rhin-Meuse pour ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜǎ ǾƻƛŜǎ 
navigables du Nord-Est 

¢ƻǳǘŜ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜǎ ǾƻƛŜǎ ƴŀǾƛƎŀōƭŜǎ, dans le Nord-Est, est indubitablement liée à la physionomie des 
deux bassins voisins de la Meuse et du Rhin, avec des débouchés naturels sur la mer du Nord (ŘΩ!ƴǾŜǊǎ 
à Rotterdam). 

Les tentatives de liaison ouest-est au-delà de cet espace ς et qui reposeront sur des considérations 
géopolitiques et non géographiques - dysfonctionneront. 

Ainsi, jamais Le Havre ou Marseille ne devinrent ƭŜǎ ǇƻǊǘǎ ŘŜ ƭΩ!ƭǎŀŎŜ-Lorraine ou ils ƴΩƻƴǘ - pour moi - 
aucune chance de le devenir. 

La prédominance de la liaison des ports du Nord (Anvers et Rotterdam) vers le Sud va donc toujours 
ǎΩƛƳǇƻǎŜǊΣ en étant ƻǊƛŜƴǘŞŜ ǎǳǊ ƭΩŀȄŜ aŜǳǎŜ Ŝǘ sur la relation avec la Belgique, ǉǳŀƴŘ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ 
bloquera le débouché au Nord du bassin de la Moselle ; sinon, cette liaison sera orientée 
ǇǊƛƻǊƛǘŀƛǊŜƳŜƴǘ ǎǳǊ ƭΩŀȄŜ aƻǎŜƭƭŜ ŎƘŀǉǳŜ Ŧƻƛǎ ǉǳΩƛƭ ǎŜǊŀΣ Řŀƴǎ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜΣ ƭƛōŞǊŞ ŘŜ ǎŜǎ ŎƻƴǘǊŀƛƴǘŜǎ 
politiques [Illustration 1-004]. 
 

 

Illustration 1-004 : le bassin Rhin-Meuse complet ώ!ƎŜƴŎŜ ŘŜ ƭΩŜŀǳ wƘƛƴ-Meuse] 

Anvers 

Rotterdam 
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Les deux premières révolutions techniques Υ ƭΩŞŎƭǳǎŜ Ŝǘ ƭŜ canal à bief 
de partage 

Au XVIème siècle intervinrent, alors, deux évolutions majeures : ƭΩƛƴǘǊƻŘǳŎǘƛƻƴ, en France, ŘŜ ƭΩŞŎƭǳǎŜ Ł 
sas par Léonard de Vinci (apparue en Chine vers 985 puis en Europe, aux Pays-Bas, vers 1285) et 
ƭΩƛƴǾŜƴǘƛƻƴ Řǳ canal à bief de partage en 1571, par Adam de CraponneΦ {ΩƻǳǾǊƛǘΣ ŀƛƴǎƛΣ ƭΩŝǊŜ ŘŜǎ ŎŀƴŀǳȄ 
artificiels. Dans la foulée, à la même époque et pour le Nord-Est, on peut noter, en 1580, une première 
esquisse de canal de la Marne au Rhin, réalisée par le comte Georg von Veldenz-Lutzenstein. 
 
La première réalisation française fut celle du canal de Briare (1604-1642), impulsée par Henri IV et 
Sully et lancée par Hugues Crosnier. Elle fut engagée sur crédits du roi, mais achevée sous la forme 
ŘΩǳƴŜ ŎƻƴŎŜǎǎƛƻƴ ǇŜǊǇŞǘǳŜƭƭŜ qui fut attribuée, en 1638, à la Compagnie des Seigneurs du Canal, avec 
ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘΩǳƴ ǇŞŀƎŜΦ 
 
LΩhistoire de ce premier canal embrasse, à elle seule, quasiment toute celle de la navigation intérieure 
au cours des siècles qui suivirent ! hƴ ǎΩŜƴ ǊŜƴŘǊŀ ŎƻƳǇǘŜ Ŝƴ ƭƛǎŀƴǘ ƭŜ détail de la genèse et de la 
concrétisation du projet du canal de Briare qui a été donné par Georges Espinas, rapportant un 
ouvrage de P. Pinsseau [31] : « Juridiquement, le canal de Briare concrétisa une des premières 
manifestations du capitalisme collectif (concession attribuée à une société en nom collectif) à la fin de 
la société féodale. [ΩƛŘée première de ce canal, comme cŜƭƭŜ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ŀƴŀƭƻƎǳŜs, fut due à Sully 
dès 1604. Creusé de 1604 à 1642, il le fut en trois étapes. 

/Ŝ Ŧǳǘ ŘΩŀōƻǊŘ ŘŜ мслп Ł мсмм ƭΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜ ŘΩHugues Crosnier, ingénieur de valeur : des experts ayant 
déposé un ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴΣ ƛƭ Ŧǳǘ Řŝǎ ŘŞŎŜƳōǊŜ мсло ŘŞŎƭŀǊŞ ŀŘƧǳŘƛŎŀǘŀƛǊŜ ǇŀǊ ƭŜ Ǌƻƛ ŘŜ ƭΩŜȄŞŎǳǘƛƻƴ 
du travail (on est ici dans une formule de marché public). Les travaux étaient en bonne voie 
ŘΩŀŎƘŝǾŜƳŜƴt quand Henri IV fut assassiné. Des raisons politiques et financières, lors de la minorité 
troublée de Louis XIII, firent abandonner le projet et, finalement, Crosnier resta créancier du Trésor. Le 
canal demeura à ƭΩŀōŀƴŘƻƴ Ǉƭǳǎ ŘŜ ƻƴȊŜ ŀƴƴŞŜǎΦ Crosnier, cependant, qui mourut en 1676, avait pu 
intéresser à ǎƻƴ ǆǳǾǊŜ ƭŜ ƳŀǊŞŎƘŀƭ ŘΩ9ƛŦŦŀǘΣ ǎǳǊƛƴǘŜƴŘŀƴǘ ŘŜǎ ŦƛƴŀƴŎŜǎ ǎƻǳǎ [ƻǳƛǎ ·LLLΣ ǉǳƛ ǎΩŞǘŀƛǘ ǊŜƴŘǳ 
acquéreur de la seigneurie de Briare et, en 1626, ƭΩŀŎƘŝǾŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜ Ŧǳǘ ŘŞŎƛŘŞΦ aŀƛǎ ŘΩ9iffat 
mourut également en 1632. 

[ΩǆǳǾǊŜ Ŧǳǘ ŀƭƻǊǎ ŞǘǳŘƛŞŜ ǇŀǊ ŘŜux commis des finances, Guillaume Boutheroüe et Jacques Guyon qui, 
en association avec François Boutheroüe, marchand de bois, offrirent à Louis XIII de terminer le canal 
à leur frais et le 15 avril 1639, le roi leur accordant, à la différence de Cosnier, simple entrepreneur, la 
propriété du projet avec des lettres de noblesse (la première concession vit ainsi le jour). Les trois 
ŎƻƴŎŜǎǎƛƻƴƴŀƛǊŜǎ ǎΩŀǎǎƻŎƛŝǊŜƴǘ à un certain nombre de gentilshommes et de bourgeois, pour former la 
« Compagnie des seigneurs du canal de Loire en Seyne ». Il se forma donc une société en nom collectif, 
dans laquelle les associés, au nombre de dix-ǎŜǇǘΣ ƴΩŞǘŀƛŜƴǘ ǘŜƴǳǎ ǉǳŜ ǇǊƻǇƻǊǘƛƻƴƴŜƭƭŜƳŜƴǘ ŀǳ ƴƻƳōǊŜ 
de leurs parts. Elles étaient de trente et toutes cessibles et transmissibles, chacune en principe de 
30 000 livres. Mais on décida de verser aussitôt 15 000 livres par part, soit en tout 4 200 000 livres (ou 
7 650 000 ?)Φ /Ŝǎ ǎŜƛƎƴŜǳǊǎ ŘǳǊŜƴǘ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ŜƳǇǊǳƴǘŜǊ ту 000 livres, dont 18 000 au taux de 5,5%. 

Le canal fut ouvert officielƭŜƳŜƴǘ Ŝƴ ǎŜǇǘŜƳōǊŜ мспн Ŝǘ ŎŜ ƴŜ Ŧǳǘ ǉǳΩŜƴ мусл ǉǳŜ ƭŀ /ƻƳǇŀƎƴƛŜ ŎŞŘŜǊŀ 
ǎŀ ǇƭŀŎŜ Ł ƭΩ9ǘŀǘΦ [Ŝǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ŘΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ ŎƻƳǇǊŜƴŀƛŜƴǘ ŘŜǳȄ ǇŀǊǘƛŜǎ : un organisme de direction, 
ƭΩŀǎǎŜƳōƭŞŜ ŘŜ ƭŀ /ƻƳǇŀƎƴƛŜ Ŝǘ ǳƴ ǇŜǊǎƻƴƴŜƭ ŘŜ ƎŜǎǘƛƻƴ Ŝǘ ŘΩŜȄŞŎǳǘƛƻƴΣ ŜƳǇƭƻȅŞǎ et ouvriers. 
bŀǘǳǊŜƭƭŜƳŜƴǘΣ ƛƭ ŜȄƛǎǘŀƛǘ ŘŜǎ ǘŀǊƛŦǎ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩǳƴŜ ǊŞƎƭŜƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴΦ [Ŝǎ ǇǊŜƳƛŜǊǎ ŘŜǾŀƛŜƴǘ 
être immuables et ils le furent en effet, au grand détriment de la Compagnie, de même que la 
réglementation très minutieuse était ŎƻƴǘƛƴǳŜƭƭŜƳŜƴǘ ǾƛƻƭŞŜΣ ŘΩƻǴΣ Ł ƭŀ ǾŜƛƭƭŜ ŘŜ ƭŀ wŞǾƻƭǳǘƛƻƴΣ ǳƴŜ 
véritable anarchie. ΧκΧ 

(fortement fréquenté) le canal connut pendant tout le XVIIème siècle une prospérité inouïe. De 1647 à 
мсуоΣ ƭŜ ǊŜǾŜƴǳ ƴŜǘ Ŧǳǘ ŘŜ моΣм҈ Řǳ ŎŀǇƛǘŀƭ ŜƴƎŀƎŞΦ ! ƭŀ Ŧƛƴ ŘŜ ƭΩ!ƴŎƛŜƴ ǊŞƎƛƳŜΣ ƭΩŀŎǘƛƻƴ Ǿŀƭŀƛǘ 
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124 000 livres et, lors du rachat, elle fut payée 208 827 livres (le canal était donc prospère). Seulement, 
ƭŜ Ŏŀƴŀƭ ŘΩhǊƭŞŀƴǎΣ ƻǳǾŜǊǘ Ŝƴ 1692, fut un « concurrent redoutable » et, dès le début du XVIIème siècle, 
le trafic et, par suite, les revenus baissèrent rapidement. Puis, au milieu du XIXème siècle, la création des 
ŎƘŜƳƛƴǎ ŘŜ ŦŜǊ ƴŜ Ǉǳǘ ǉǳŜ ǇǊŞŎƛǇƛǘŜǊ ƭŀ ŎƘǳǘŜΦ [Ŝ Ŏŀƴŀƭ ƴΩŀǾŀƛǘ Ǉƭǳǎ ǉǳΩŁ ǎŜ ŦŀƛǊŜ ǊŀŎƘŜǘŜǊ ǇŀǊ ƭΩ9ǘŀt, le 
1er août 1860. 

A titre fiscal, en exécution de la concession, le canal devait être exempt de toutes les impositions 
ǇǊŞǎŜƴǘŜǎ Ŝǘ Ł ǾŜƴƛǊΣ ŎŜ ǉǳƛ ǇŜǊƳŜǘǘŀƛǘ ǳƴŜ ŎƻƳǇƭŝǘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴΣ Ƴŀƛǎ ƭŀ /ƻƳǇŀƎƴƛŜ Ŝǳǘ ŦƻǊǘ 
Ł ŦŀƛǊŜ ǇƻǳǊ ƳŀƛƴǘŜƴƛǊ ŎŜ ǇǊƛǾƛƭŝƎŜ Ŝǘ ŜƭƭŜ ƴΩȅ ǊŞǳǎǎƛǘ Ǉŀǎ ǘƻǳƧƻurs complètement. » 
 
Puis vint la réalisation du canal royal du Languedoc (1666-1684) - rebaptisé canal du Midi à la 
Révolution - Ł ƭΩƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜ Ře Pierre-Paul Riquet, banquier et fermier général [Illustration 1-005]. Il 
ǎΩŀƎƛǎǎŀƛǘΣ ŀƭƻǊǎΣ ŘΩǳƴŜ concession mais qui faisait, aussi, appel à un financement croisé du roi et des 
Etats du Languedoc (un « partenariat public-privé » en quelque sorte, bien ŀǾŀƴǘ ƭΩƘŜǳǊŜύ. On lui doit 
aussi la réalisation du premier grand barrage (Saint-Ferréol), du premier tunnel fluvial (Malpas), du 
premier pont-canal (Répudre) Χ 
 

Ainsi, avec lΩŞŘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Řes deux premiers canaux (canal de Briare et canal du Midi), ƭΩŜƴǎŜƳble de 
la palette des solutions techniques et ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ ǉǳƛ ǎŜǊƻƴǘ ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ, au fil du temps, aura 
déjà été expérimentée ! 
 
En se recentrant sur la zone de compétence de la DTNE et sur le XVIIème siècle, on peut noter 
qǳΩIǳƎǳŜǎ /ǊƻǎƴƛŜǊ όle concepteur du canal de Briare) ǎΩƛƴǘŞǊŜǎǎŀ, aussi, à un « canal entre Seyne et 
Meuse », empruntant le tracé ŘŜ ƭΩŀŎǘǳŜƭ Ŏŀƴŀƭ ŘŜǎ !ǊŘŜƴƴŜǎ, ǉǳΩƛƭ Şǘŀōƭƛǘ après avoir reconnu la 
possibilité d'utiliser la vallée de la Bar pour rejoindre celle de l'Aisne, en passant par Le Chesne.  Mais 
aucune réalisation ne débuta à cette époque. Par ailleurs, sur la Moselle, le Guerre de Trente Ans 
(1618-1648) porta un rude coup à la navigation, qui ne redécollera que lentement, malgré la fin des 
hostilités entérinée, le 24 octobre 1648, par le traité de Münster. Puis, la cƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩ!ƭƭŜƳŀƎƴŜ 
et son protectionnisme seront des freins puissants au développement des échanges commerciaux 
transfrontaliers. 

 

 

Illustration 1-005 : Pierre-Paul Riquet [VNF] 
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France-Allemagne, des relations longtemps tumultueuses 

Après le tout puissant Saint-Empire romain-germanique et avant lΩŀǾŝƴŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩ!ƭƭŜƳŀƎƴŜ ƛƳǇŞǊƛŀƭŜ 
en 1871Σ ƭΩ!ƭƭŜƳŀƎƴŜ Ŝǎǘ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŞŜ ǇŀǊ ƭΩŀŦŦƛǊƳŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ƳȅǊƛŀŘŜ ŘΩEtats [Illustration 1-006], qui 
se regrouperont en confédération et dans laquelle le territoire prussien prendra de plus en plus 
ŘΩŀƳǇƭŜǳǊ [Illustrations 1-007 et 1-008], ƧǳǎǉǳΩŁ aboutir à un territoire unique englobant notamment, 
à partir de 1871, ƭΩ!ƭǎŀŎŜ-Moselle [Illustration 1-009]. Les détails de ce cheminement présentés ci-
après sont tirés de Wikipédia. 

Ce phénomène premier ŘΩŞƳŀƴŎƛǇŀǘƛƻƴ du Saint-Empire trouve son origine avec la « guerre de trente 
ans » : « Le nouvel empereur Habsbourg, Ferdinand II effraie les princes protestants. C'est un catholique 
intransigeant, qui veut transformer ses couronnes électives en couronnes héréditaires et veut faire du 
Saint-Empire un vaste État centralisé. La guerre commence en 1618 à la suite de la « défenestration de 
Prague », avec la révolte de l'aristocratie protestante de Bohême contre Ferdinand II. L'empereur les 
bat rapidement et confisque les biens de l'électeur palatin, calviniste, qui les avait soutenus. 
L'intervention du roi du Danemark, Christian IV, est un échec. L'empereur en profite pour promulguer 
en 1629 l'édit de Restitution qui lèse les intérêts des princes d'Allemagne du Nord. Les princes allemands 
inquiets parviennent à convaincre le roi Gustave II Adolphe de Suède d'intervenir à partir de 1630. Après 
la victoire de Breitenfeld en 1631, les troupes suédoises libèrent l'Allemagne du Nord et entrent en 
Allemagne du Sud. Le roi de Suède est tué lors de la bataille de Lützen le 6 novembre 1632. Les Suédois 
sont battus en 1634. Ferdinand II propose aux princes allemands une paix de compromis. » 

 CŀŎŜ Ł ŎŜ ŘŞƭƛǘŜƳŜƴǘ ǇƻǎǎƛōƭŜ ŘŜ ƭΩƛƳǇƻǎŀƴǘŜ ǇǳƛǎǎŀƴŎŜ tapie à ses frontières, la France ne veut être 
Ŝƴ ǊŜǎǘŜ Ŝǘ ǎΩƛƳǇƭƛǉǳŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎƻƴŦƭƛǘ : « C'est alors que la France entre dans le conflit à l'appel de princes 
allemands alliés. Richelieu veut abattre la puissance des Habsbourg qui représente à ses yeux un danger 
mortel pour la France. À partir de 1640, les difficultés intérieures de l'Espagne des Habsbourg 
permettent à la France et la Suède de reprendre l'avantage. En 1648, le maréchal de Turenne, allié aux 
Suédois, bat une armée impériale en Bavière et s'avance vers Vienne. Quelques mois plus tard la paix 
est signée. Les traités de Westphalie consacrent l'échec des ambitions des Habsbourg d'Autriche et 
l'affaiblissement définitif de l'autorité impériale en Allemagne. Les clauses de la paix d'Augsbourg de 
1555 sont confirmées. Les calvinistes peuvent bénéficier des mêmes avantages que les luthériens. Il est 
désormais interdit à la Diète de prendre des décisions en matière religieuse autrement qu'à l'unanimité. 
La guerre, la paix, la levée et le commandement de l'armée relèvent désormais du vote de la Diète. Ce 
n'est donc plus l'empereur qui conduit la politique extérieure de l'Empire. Plus humiliant pour 
l'empereur, les États ont le droit d'entrer dans des alliances contre lui. Ceci a pour conséquence le 
renforcement du pouvoir des 350 États allemands. Le duc de Prusse reçoit la Poméranie orientale, et 
les évêchés sécularisés de Minden, Halberstadt, et Magdeburg. La guerre a causé des ravages 
immenses. La population a diminué de près de 50 %. Les armées qui sillonnent l'Empire amènent avec 
elles les épidémies, la première cause de mortalité pendant la guerre de Trente Ans. Elles amènent aussi 
la famine car elles se nourrissent sur le pays, ne laissant rien à manger aux populations occupées. La 
forte baisse de la nuptialité et de la natalité contribue aussi au dépeuplement. Enfin certains préfèrent 
émigrer pour fuir les troubles. À la fin du XVIIe siècle et au XVIIIe siècle, un grand nombre d'Allemands 
émigrent dans l'Empire d'Autriche pour s'installer dans les régions fertiles et peu habitées de Hongrie, 
de Vojvodine, de Galicie et de Bucovine. » 

5Ŝ ŎŜ ŎƻƴŦƭƛǘ Ǿƻƴǘ ŞƳŜǊƎŜǊ ǳƴ ƳȅǊƛŀŘŜ ŘΩ9ǘŀǘǎ ŀǳ ǎŜƛƴ Řǳ {ŀƛƴǘ-Empire : « À partir de 1663, le Reichstag, 
devenu « perpétuel », siège à Ratisbonne. Les États ont les plus grandes difficultés à se mettre d'accord 
et les débats sont souvent très longs. L'empereur et les princes n'y siègent donc plus. Le Reichstag 
devient alors une assemblée de diplomates et perd une grande partie de son importance dans les 
relations internationales. Dans ce domaine, les États nationaux les plus importants, la Bavière, la Saxe 
et surtout l'Autriche et la Prusse affirment leur indépendance et parfois même leurs rivalités. Au XVIIIe 
siècle,   Frédéric  II  et  Marie-Thérèse  d'Autriche,  soutenus  par  leurs  alliés  respectifs  allemands  et 
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Illustration 1-006 : le Saint-Empire romain-germanique en 1789 [Wikipédia] 
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Illustration 1-007 : la confédération germanique en 1840 [Wikipédia]  
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Illustration 1-008 : la confédération germanique en 1866 [Wikipédia] 
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Illustration 1-009 : ƭΩ!ƭƭŜƳŀƎƴŜ ƛƳǇŞǊƛŀƭŜ ŘŜ мутм Ł мфму [Wikipédia]

Berlin 
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étrangers, s'affrontent dans deux guerres pour la possession de la Silésie. Les Allemands restent 

cependant attachés à l'idée d'empire. » 

¢ƻǳǘŜŦƻƛǎΣ ƳşƳŜ ǎƛ ƭΩŀǘǘŀŎƘŜƳŜƴǘ Ł ƭΩƛŘŞŜ ŘΩŜƳǇƛǊŜ ǊŜǎǘŜ ŦƻǊǘΣ ƭŀ ǇŞƴŞǘǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƛŘŞŜǎ ŘŜ ƭΩŞǇƻǉǳŜ ŘŜǎ 
Lumières est importante et des liens sérieux se tissent avec la France : « À la suite du traité de 
Westphalie, on assiste à un statu quo relatif, qui va permettre un accroissement des échanges entre les 
États allemands. La vie intellectuelle, qui était demeurée assez terne après la Réforme, prend un nouvel 
éclat, d'abord à partir de la fin du XVIIème siècle (avec Leibniz), et plus encore au cours de la seconde 
moitié du XVIIIème siècle. L'Allemagne devient en effet un des carrefours de l'Europe des Lumières, 
s'ouvrant aux influences anglaises (Shakespeare traduit par Friedrich Schlegel), et françaises (voyage 
de Voltaire en Prusse et forte influence du pré-romantisme de Jean-Jacques Rousseau et de Bernardin 
de Saint-Pierre). S'y concrétisent ainsi deux mouvements essentiels de la modernité culturelle : le 
Romantisme, issu du Sturm und Drang, et qui s'affirmera avec le cercle d'Iéna ; et l'Aufklärung qui 
parachève la philosophie française et anglaise des Lumières. L'Émergence des État s'effectue 
également par celle d'un marché de la dette publique. La "Francfort Wertpapier Boerse" créée en 1585 
par des marchands pour établir un cours unique des monnaies, devenue une bourse aux effets de 
commerce au XVIIème siècle, centralise depuis la fin du XVIIIème siècle la négociation de la dette publique. 
[ŀ .ŀƴǉǳŜ ŘŜ .ŜǘƘƳŀƴƴ ƛƴƴƻǾŜ Ŝƴ ŦǊŀƎƳŜƴǘŀƴǘ Ŝǘ ǊŜǾŜƴŘŀƴǘΣ ǇŀǊ ŀǇǇŜƭ Ł ƭΩŞǇŀǊƎƴŜ ǇǳōƭƛǉǳŜΣ ƭŜǎ ǇǊşǘǎ 
souverains à François Ier Řϥ!ǳǘǊƛŎƘŜΣ ŜƴƎǊŀƴƎŜŀƴǘ ŘŜǎ ǇǊƻŦƛǘǎ ǎǳǇŞǊƛŜǳǊǎ Ł ŎŜǳȄ ŘŜ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ŀǳǘǊŜǎ 
banques allemandes. » 

Cet attachement à la France connaît son paroxysme au moment de la Révolution française. En 
ǊŜǾŀƴŎƘŜΣ ƳşƳŜ ǎƛ ƭΩŞǇƻǉǳŜ ƴŀǇƻƭŞƻƴƛŜƴƴŜ Ǿƻƛǘ ƭŀ ǇǊŞǎŜƴŎe française se renforcer sur le sol allemand, 
elle voit aussi sourdre un fort ressentiment qui va donner naissance au nationalisme allemand : « En 
1789, la Révolution française est admirée par le monde intellectuel et universitaire : les poètes 
Klopstock et Goethe, les philosophes Kant et Fichte, s'enthousiasment devant la Déclaration des droits 
de l'homme. Des clubs se créent à Mayence sur le modèle jacobin, et vont bientôt demander le 
rattachement de leur ville à la nation française. Dès 1792, la France envahit la rive gauche du Rhin, et 
les sentiments envers la Révolution changent. Le sentiment national, à l'origine l'apanage des 
intellectuels, se popularise avec l'annexion de la Rhénanie par la France. En 1803, le premier consul 
Napoléon Bonaparte réorganise, par le Recès d'Empire, le Saint-Empire qui passe de plus de 300 États 
à une centaine. Toutes les principautés ecclésiastiques sont supprimées, ainsi que la plupart des villes 
libres. Après les batailles d'Austerlitz et d'Iéna, mis à part l'Autriche et la Prusse, tous les dirigeants des 
États allemands se retrouvent sous l'influence directe de la France : le 12 juillet 1806, seize États 
allemands signent le traité de la Confédération du Rhin par lequel ils s'unissent et acceptent la France 
comme leur protecteur, en échange de quoi ils fournissent des troupes et fidélité. Le nombre des États 
membres passe plus tard à 35. Il est cependant à distinguer le cas des alliés qui doivent à la France un 
soudain accroissement de puissance (royaumes de Bavière et de Wurtemberg), et celui des États 
vassaux, dirigés par un membre de la famille Bonaparte (la Westphalie). Le 6 août 1806, le dernier 
empereur du Saint-Empire romain germanique, François II se soumet à un ultimatum de Napoléon Ier. 
Il renonce à la couronne impériale et délie tous les États allemands de leur fidélité : c'est la fin du Saint-
Empire. Le blocus continental contre le Royaume-Uni pousse Napoléon Ier à annexer une partie des États 
allemands : Hambourg, Brême, Münster, Aix-la-Chapelle, Mayence et Coblence deviennent des chefs-
lieux de départements français. Dans les différentes régions, la présence française est source de 
mécontentement. Les armées françaises présentes sur le territoire vivent de réquisitions. Le blocus 
continental limite les échanges commerciaux même s'il permet le développement de la production de 
charbon dans la Ruhr en remplacement des importations anglaises. Le nationalisme allemand naît de 
la défaite française en Russie, même si la défaite prussienne d'Iéna l'avait déjà préparé en donnant lieu 
au « Discours à la nation allemande » de Fichte. L'anéantissement de la grande armée lors de la retraite 
de Russie provoque une guerre de libération qui s'achève avec le retrait français en novembre 1813 
après la défaite de Leipzig. » 
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[Ω!ƭƭŜƳŀƎƴŜ Ŝǎǘ ŀƭƻǊǎ ƭŜ ǎƛŝƎŜ ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜǎ ŞǾƻƭǳǘƛƻƴǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŀǾŜŎΣ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ ƭŀ ƳƻƴǘŞŜ Ŝƴ 

ǇǳƛǎǎŀƴŎŜ ŘŜ ƭŀ tǊǳǎǎŜ ŜǘΣ ŘŜ ƭΩŀǳǘǊŜΣ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ Řǳ ǊƻƳŀƴǘƛǎƳŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ : « Après le congrès de 

Vienne (novembre 1814-juin 1815), le défunt empire est remplacé par la Confédération germanique 

(« Deutscher Bund ») qui regroupe 39 États, sous la direction honorifique des Habsbourg qui ne porte 

plus que le titre d'empereur d'Autriche. En fait cette confédération ne peut fonctionner que dans le cas 

d'une entente entre la Prusse et l'Autriche. Mais l'Empire des Habsbourg ne compte que 6,5 millions 

d'Allemands, sur 20 millions d'habitants et poursuit une politique d'extension territoriale vers le monde 

slave. La puissance prussienne commence alors à peser sur les territoires de langue allemande en 

dehors de l'Autriche, bien que l'empire autrichien continue lui aussi à exercer son influence. 

L'impuissance de la Confédération contribue à l'apparition du romantisme historique, un courant de 

pensée qui idéalise le Moyen Âge et rêve de l'établissement d'une société d'ordres très structurée, dans 

laquelle chaque individu serait susceptible de s'épanouir. Celui-ci contribue au renouveau du 

catholicisme allemand mais n'a que peu d'influence sur l'évolution politique des États. Le courant 

libéral, en revanche, s'inspire des modèles français et britannique pour réclamer une constitution avec 

un parlement élu au suffrage censitaire, ainsi que des libertés individuelles garanties par l'État. Un 

nombre de petits États, mais par la suite aussi les trois États du Sud, le Wurtemberg, le Pays de Bade et 

la Bavière, introduisent de telles constitutions avant 1820. Pendant la même période, en 1817, des 

étudiants nationalistes organisent la fête de la Wartbourg réclamant l'unité allemande, suivie par 

d'autres manifestations allant dans le même sens. À ces aspirations à l'unité politique ne se mêle pas 

seulement un sentiment de francophobie héritée des guerres napoléoniennes, mais aussi des sursauts 

d'antisémitisme, comme lors des émeutes Hep-Hep. Les partisans de l'unité, qui se recrutent 

principalement dans les milieux universitaires nationalistes avant d'être rejoints par des intellectuels 

libéraux, fustigent la faiblesse de la Confédération qui n'a aucun poids sur la scène internationale et qui 

dépend du bon vouloir de ses deux « grandes puissances », l'Autriche et la Prusse. Sous l'influence de 

ces deux États, et notamment du ministre des Affaires étrangères autrichien, Metternich, la 

Confédération vote les Décrets de Karlsbad de 1819, qui instaurent censure et surveillance dans les 

États allemands pour contrôler nationalistes et libéraux. Ce climat étouffant d'oppression politique 

marquera les territoires allemands jusqu'en 1848 (Restauration, Biedermeier, Vormärz) et au-delà. »  

/ΩŜǎǘ Řŀƴǎ Ŏe contexte - ƻǴ ƭΩǳƴƛǘŞ ŀƭƭŜƳŀƴŘŜ ǎŜ ǎǘǊǳŎǘǳǊŜ - ǉǳΩƛƴǘŜǊǾƛƴǘ ƭŀ /ǊƛǎŜ Řǳ wƘƛƴ ŘŜ мупл, qui 
aura pour conséquence un durcissement des postures nationalistes des deux côtés du fleuve : « La 
Crise du Rhin de 1840 est une crise diplomatique entre le royaume de France et la confédération 
germanique, qui se déclenche quand la France se met à revendiquer le Rhin pour frontière Est, ce qui 
revient à revendiquer 32 000 km² de territoire allemand, dont la majorité est sous domination 
prussienne. Ces territoires avaient été sous administration française entre 1795 et le congrès de Vienne 
de 1814, qui les avaient redistribués entre les puissances allemandes. La Prusse avait récolté la part du 
lion avec la Rhénanie prussienne. La défaite diplomatique française lors de la crise orientale de 1839-
1841 (voir ci-après) a touché la fierté nationale qui cherche à reporter ses ambitions sur le Rhin. Le 
gouvernement français dirigé par Adolphe Thiers réaffirme ses revendications concernant la rive 
gauche du Rhin, voulant rétablir la frontière naturelle entre l'Allemagne et la France. En réaction, les 
territoires allemands en question manifestent un fort sentiment de défiance vis-à-vis des Français. Le 
nationalisme se renforce des deux côtés, cela se manifeste notamment par des chansons à caractère 
patriotique comme Die Wacht am Rhein ou Das Lied der Deutschen, dont la troisième strophe est depuis 
1991 l'hymne national allemand. 

Crise orientale -Contexte 
La guerre d'indépendance grecque et la guerre russo-turque de 1828 et 1829 ont affaibli l'empire 
ottoman. Le sultan Mahmoud II refuse alors à Méhémet Ali, alors vice-roi de l'Égypte, province 
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ottomane à l'époque, de devenir également gouverneur de Syrie. Celui-ci réplique en occupant avec des 
troupes égyptiennes la Palestine et la Syrie en 1831, avant d'arriver aux limites de l'Anatolie en 1832. 

La France avait profité de la défaite turque en 1830 pour envahir l'Algérie. Elle voit par la suite dans 
Méhémet Ali un allié idéal et le soutient dans sa lutte pour se défaire de la souveraineté de Mahmoud II. 
L'objectif des Français est de faire de toute la côte nord de l'Afrique, allant jusqu'à Suez, une zone sous 
influence française. En 1839, Méhémet Ali remporte une nouvelle victoire face au sultan. Cela conduit 
à la crise de l'Orient de 1840. Les grandes puissances que sont la Grande-Bretagne, la Russie, la Prusse 
et l'Autriche voient dans la préservation de l'empire ottoman une meilleure garantie de leurs intérêts. 
Ils signent ensemble le traité de Londres, le 15 juillet 1840 afin de satisfaire le sultan et de faire cesser 
le soutien français à Ali. La Grande-Bretagne apporte au même moment son soutien militaire à Istanbul 
conǘǊŜ ƭΩ;ƎȅǇǘŜΦ 9ƴ мупмΣ LōǊŀƘƛƳ tacha (fils de Méhémet Ali) est forcé de se retirer de la Syrie et de la 
Palestine et de limiter son territoire à la seule Égypte, qui reste sous domination ottomane 
officiellement. On lui cède cependant le droit de léguer à ses héritiers le droit de diriger le pays. 

La crise du Rhin en France 
Cette nouvelle alliance des pays vainqueurs de Napoléon, en 1814 déclenche une vague de patriotisme 
en France. L'opinion publique est très affectée, elle se sent ignorée et humiliée. C'est un « Waterloo 
diplomatique ». Afiƴ ŘΩŀǇŀƛǎŜǊ ƭŜ ǇŜǳǇƭŜΣ ǉǳƛ ƳŜƴŀŎŜ ŘŜ ǊŜƴǾŜǊǎŜǊ ƭŀ ƳƻƴŀǊŎƘƛŜΣ !ŘƻƭǇƘŜ ¢ƘƛŜǊǎ 
ŘŞǘƻǳǊƴŜ ƭϥŀǘǘŜƴǘƛƻƴ Ŝƴ ǊŀƳŜƴŀƴǘ ƭŜ ŘŞōŀǘ ǎǳǊ ƭŜ ǘŜǊǊŀƛƴ ƳƛƭƛǘŀƛǊŜ Ŝǘ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭΦ ¦ƴŜ ǇŀǊǘƛŜ ŘŜ ƭΩƻǇƛƴƛƻƴ 
publique réclame une guerre pour ne plus subir les conséquences du congrès de Vienne. D'autres 
veulent attaquer la Grande-Bretagne, mais la plupart visent la confédération germanique. À la place 
de la crise de l'Orient vient se substituer la crise du Rhin. Paris est fortifié, la confédération est 
officiellement menacée, la presse fait ses titres sur le sujet. Les esprits sont préparés à une entrée en 
guerre. Certains intellectuels français comme Edgar Quinet ou Victor Hugo font leurs ces revendications 
sur la rive rhénane gauche. 

Réaction en Allemagne 
En réaction, une vague similaire de nationalisme se déclenche en Allemagne. Une guerre en règle a lieu 
entre poètes français et allemands. De nombreuses chansons se mettent à parler du Rhin, devenu le 
symbole du sentiment national. Nikolaus Becker dans un de ses poèmes répète pas moins de 70 fois 
« Ils ne l'auront pas, le Rhin libre allemand ». De son côté Max Schneckenburger écrit Die Wacht am 
Rhein, « la garde sur le Rhin », un appel patriotique à la défense du Rhin contre les revendications 
françaises. Das Lied der Deutschen, écrite par Heinrich Hoffmann von Fallersleben le 26 août 1841, lors 
d'un voyage à Heligoland, est également dirigée contre la France. Son appel à l'unité allemande est 
aussi un moyen de contrer les agressions françaises. Il considère que la force de l'Allemagne est sous-
estimée, écrivant le couplet devenu par la suite très controversé :  

« Deutschland, Deutschland über alles, 
über alles in der Welt, 
wenn es stets zum Schutz und Trutze 
brüderlich zusammenhält. » 

Finalement, avant que les crises orientales et rhénanes ne conduisent à l'escalade, le gouvernement 
Thiers, dont la politique de prestige a provoqué la crise, doit démissionner. Le nouveau gouvernement, 
avec son ministre des Affaires Étrangères Guizot, s'efforce de mener une politique de conciliation. La 
convention de Londres du 13 juillet 1841 règle la question des détroits turcs et met fin au conflit. Elle 
ferme le Bosphore et les Dardanelles à tous les vaisseaux de guerre, ce qui limite la puissance russe. 

Pour l'Allemagne, la crise a eu de nombreuses retombées, Heinrich Heine écrit ainsi que : « Autrefois, 
Thiers a, tel un tambour, mis notre patrie en mouvement, a réveillé la vie politique en Allemagne ; Il 
nous a remis, en tant que peuple, sur pieds. Une autre conséquence de la crise est la construction par 
la confédération germanique des forteresses fédérales à Mayence, Ulme et Rastatt. Elle demande 
également à la Bavière la construction d'une forteresse à Germersheim. » 
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Les évènements de 1848 en France provoqueront bien un « Printemps des peuples des Etats 
allemands », mais qui sera réprimé et ƴΩŀōƻǳǘƛǊŀ ǉǳΩŀǳ ǊŜƴŦƻǊŎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƘŞƎŞƳƻƴƛŜ ǇǊǳǎǎƛŜƴƴŜ ǎǳǊ 
ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ Etats de la confédération : « En 1848, à la nouvelle des révolutions parisiennes, 
l'Allemagne s'embrase. Les révolutionnaires soutiennent des revendications d'unité nationale, de 
liberté et de démocratie. Quelques patriotes réunis à Heidelberg, dans le grand-duché de Bade, 
réclament l'élection d'une assemblée constituante élue au suffrage universel et concernant tous les 
Allemands. Les dirigeants des 39 États, déstabilisés par les mouvements révolutionnaires laissent faire. 
L'assemblée se réunit à Francfort et décide en mars 1849, après de longues tractations, de transformer 
la confédération germanique en un État fédéral avec un empereur à sa tête. Lors des débats était 
apparue la question des limites de ce nouvel État fédéral. Pour certains députés, les autrichiens 
germanophones doivent faire partie de cette union. Toutefois les peuples non-germaniques posent 
problème, l'objectif étant de former un État-nation. C'est donc la solution dominée par la Prusse, dite 
solution petite-ŀƭƭŜƳŀƴŘŜΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire sans l'Autriche, qui emporte finalement la décision. Pendant le 
même temps, à Berlin, la révolution éclate le 18 mars 1848. Après des batailles de rues entre les révoltés 
et l'armée, le roi de Prusse Frédéric-Guillaume IV promet de retirer ses troupes. Il réunit une assemblée 
constituante en mai 1848 mais la dissout par la force en décembre de la même année, quand les 
rapports de force se sont inversés. Frédéric-Guillaume IV ne veut tenir son pouvoir que de Dieu. Il refuse 
d'ailleurs la couronne que lui propose le parlement de Francfort, ce qui provoque sa dispersion. Frédéric-
Guillaume IV propose alors, en vain, une union allemande avec, d'une part, l'Empire d'Autriche et, 
d'autre part, un Empire allemand dont il serait le souverain. L'Autriche rejette cette idée et met fin aux 
ambitions prussiennes lors de la conférence d'Olmütz. Les révolutions de 1848 échouent à faire l'unité 
allemande « par le bas », autrement dit par le peuple, elle donne toutefois - de manière temporaire 
souvent - des constitutions aux États allemands. L'échec du Vormärz va aboutir à créer tout un état 
d'esprit réaliste et désenchanté, incarné par toute une littérature (Wilhelm Raabe, Theodor Fontane, 
DǳǎǘŀǾ CǊŜȅǘŀƎΣ CǊƛŜŘǊƛŎƘ {ǇƛŜƎƘŀƭŜƴΧύΦ tƻǳǊ ŎŜǊǘŀƛƴǎΣ ǳƴ ǘŜƭ Şǘŀǘ ŘϥŜǎǇǊƛǘ Ǿŀ ŦǊŀȅŜǊ ƭŀ ǾƻƛŜ Ł ƭŀ 
realpolitik bismarckienne. " ƭŀ ǎǳƛǘŜ ŘŜ ƭŀ ǊŞǇǊŜǎǎƛƻƴ ŘŜǎ ǊŞǾƻƭǳǘƛƻƴǎ ŘŜ мупу Ŝǘ Ł ƭΩŜŦŦƻƴŘǊŜƳŜƴǘ Řǳ 
parlement national de Francfort, Frédéric-Guillaume IV de Prusse propose une union allemande, 
ǊŜǇƻǎŀƴǘ ǎǳǊ ǳƴ ŎƻƭƭŝƎŜ ŘŜǎ ǇǊƛƴŎŜǎ Řƻƴǘ ƛƭ ŀǎǎǳǊŜǊŀƛǘ ƭŀ ǇǊŞǎƛŘŜƴŎŜΦ /ŜǊǘŀƛƴǎ ;ǘŀǘǎ Řƻƴǘ ƭΩ9ƳǇƛǊŜ 
Řϥ!ǳǘǊƛŎƘŜ Ŝǘ ƭŜ wƻȅŀǳƳŜ ŘŜ .ŀǾƛŝǊŜ Ǿƻƴǘ ǎΩȅ ƻǇǇƻǎŜǊΦ 9ƴ ƳŀǊǎ мупф ǎŜ ǘƛŜƴǘ ƭŀ Ǉremière réunion de 
ƭΩǳƴƛƻƴ ŀƭƭŜƳŀƴŘŜΦ [ΩŀƴŎƛŜƴƴŜ 5iète de la Confédération germanique, sans les représentants des États 
ŘŜ ƭΩǳƴƛƻƴΣ ǎŜǊŀ ŎƻƴǾƻǉǳŞŜ ǇŀǊ ƭΩ!ǳǘǊƛŎƘŜ Ŝƴ ǎŜǇǘŜƳōǊŜ ŘŜ ƭŀ ƳşƳŜ ŀƴƴŞŜΦ » 

Cette unité allemande se fera par étape, avec Bismarck à la mŀƴǆǳǾǊŜ Ŝǘ ǳƴŜ ŀŎǘƛƻƴ ŘΩŀōƻǊŘ ǘƻǳǊƴŞŜ 
ŎƻƴǘǊŜ ƭΩAutriche (avec le soutien naïf ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎŜ ΧύΣ ŀǾŀƴǘ ǉǳŜ ƴΩŞŎƭŀǘŜ ƭŜ ŎƻƴŦƭƛǘ ŀǾŜŎ ƭŀ CǊŀƴŎŜ : 
« Dans les années 1850, la Confédération germanique s'industrialise. Le Zollverein (union douanière), 
la constitution d'un réseau ferré nécessairement transfrontalier, l'adoption d'une monnaie de compte 
unique par presque tous les États de la Confédération sont autant d'éléments d'une unité économique 
qui précède l'unité politique autour de la Prusse. Le courant unitaire qui était peu actif depuis l'échec 
du parlement de Francfort renaît en 1859. Le Nationalverein (union nationale) reprend largement les 
ƛŘŞŜǎ ŘŞǾŜƭƻǇǇŞŜǎ Ŝƴ мупуΦ aŀƛǎ ƭϥǳƴƛǘŞ ŀƭƭŜƳŀƴŘŜ Ŝǎǘ ƭŀǊƎŜƳŜƴǘ ƭϥǆǳǾǊŜ Řϥhǘǘƻ Ǿƻƴ .ƛǎƳŀǊŎƪΦ /Ŝ ƴƻōƭŜ 
prussien aux opinions très conservatrices représente la Prusse à la Diète de Francfort de 1851 à 1859. 
Il en acquiert la conviction qu'il n'y a pas de place pour deux puissances en Allemagne. Il pense que, tôt 
ou tard, l'affrontement se produira entre les deux états. 

C'est Guillaume Ier, roi de Prusse depuis 1861 qui l'appelle au poste de Ministerpräsident (premier 
ministre) en 1862 pour résoudre le conflit entre le Landtag, le parlement prussien, et le roi au sujet de 
la réforme de l'armée " Heeresreform". Il instaure un gouvernement autoritaire et gouverne par 
décrets, ce qui permet l'organisation d'une armée nombreuse, efficace et bien armée. En effet, "le fer 
et le sang" sont, pour Bismarck, les moyens de réaliser l'unité allemande par le haut, c'est-à-dire sans 
le consentement des peuples. La courte guerre des Duchés en 1864 est la première étape de l'unité 
allemande. Le Schleswig, peuplé d'Allemands et le Holstein, peuplé à la fois par des Allemands et des 
Danois sont des propriétés personnelles du roi du Danemark, sans faire partie de son royaume. En 1863, 
ce dernier les incorpore à son royaume. Ceci entraîne une guerre de la Confédération germanique 
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menée par la Prusse et l'Autriche contre le Danemark, en 1864. La rapide victoire permet à l'Autriche 
d'obtenir l'administration du Holstein et la Prusse, celle du Schleswig. Pour Bismarck, cet arrangement 
est provisoire. Il attend le moment propice pour affronter l'Autriche.  

Après s'être assuré la neutralité bienveillante de la France et l'alliance italienne grâce à l'entremise 
française, la Prusse multiplie les provocations à l'égard de l'Autriche et, sous un prétexte futile envahit 
le Holstein. Dans la guerre austro-prussienne qui s'ensuit, l'Autriche, bien que bénéficiant du soutien de 
la Confédération germanique, est sévèrement battue à la bataille de Sadowa le 3 juillet 1866. Quand 
l'armistice est signé le 22 juillet 1866, les armées prussiennes ne sont plus qu'à 60 km de Vienne. La 
Prusse qui bénéficie toujours du soutien français annexe le Schleswig-Holstein, le royaume de Hanovre, 
le duché de Nassau et la Hesse, ce qui permet à la Prusse d'avoir un État d'un seul tenant, de former la 
Confédération de l'Allemagne du Nord excluant l'Autriche et dans laquelle les États catholiques du sud 
de l'Allemagne refusent de rentrer. Aucun plébiscite n'est organisé pour s'assurer de l'accord de peuples 
concernés par les annexions. L'unification se fait bien par le haut. En 1867, la Confédération 
d'Allemagne du Nord regroupe donc 21 États.  

Chaque État garde son gouvernement local mais il existe au-dessus un gouvernement fédéral dirigé par 
le président, Guillaume Ier et le chancelier fédéral, Bismarck et comprenant deux chambres, le Bundesrat 
et le Reichstag. Il existe une armée commune composée des armées de chaque membre. Pour achever 
l'unité allemande, le chancelier doit combattre les sentiments anti-prussiens des États du Sud. Les 
maladresses de Napoléon III lui permettent de dresser l'opinion publique de tous les États contre la 
France. En effet, après l'éclatante victoire de la Prusse, l'empereur des Français qui n'avait jusque-là 
rien réclamé, demande des compensations pour sa neutralité, des territoires sur la rive gauche du Rhin 
d'abord, puis le Luxembourg. Bismarck a l'habileté de rendre publiques ces revendications qu'il qualifie 
de politique des pourboires. 

En 1870, une nouvelle pomme de discorde surgit entre les deux États. Les Espagnols qui ont chassé leur 
reine, proposent dans le plus grand secret le trône à Guillaume de Hohenzollern-Sigmaringen, petit-
cousin du roi de Prusse. Quand cette proposition est connue début juillet 1870, le France s'émeut. Elle 
ne veut pas d'un souverain prussien au sud. Dans un premier temps, Guillaume Ier assure à 
l'ambassadeur français, Benedetti qu'il ne s'opposera pas à un retrait de la candidature Hohenzollern 
en Espagne. Bismarck, dépité, songe à démissionner. Mais la France s'obstine et demande la garantie 
officielle que le roi s'opposera à toute nouvelle candidature Hohenzollern. Guillaume éconduit 
l'ambassadeur et fait part de la rencontre dans un télégramme, la dépêche d'Ems, que Bismarck, qui 
n'en attendait pas tant, s'empresse de publier en durcissant le ton dans le but de provoquer la France. 
Les États allemands voient dans l'insistance française un désir de les humilier. La France, ulcérée par la 
publication du télégramme déclare la guerre à la Prusse le 19 juillet 1870. La guerre franco-allemande 
commence. L'impréparation française la conduit au désastre alors que les États d'Allemagne du Sud 
acceptent, dès novembre 1870 d'entrer dans la Confédération d'Allemagne du Nord et que l'Empire 
allemand est proclamé le 18 janvier 1871 dans la galerie des Glaces du château de Versailles, jour 
anniversaire de couronnement du premier roi de Prusse à Koenigsberg en 1701. La défaite française a 
fini de sceller l'unité allemande. Le traité de Francfort est signé le 10 mai 1871. La France cède à l'Empire 
allemand le nord de la Lorraine et l'Alsace, sauf Belfort. L'antagonisme franco-allemand naît de cette 
ŀƴƴŜȄƛƻƴΦ [Ω9ƳǇƛǊŜ ŀƭƭŜƳŀƴŘ ƴΩest pas rigoureusement un État-nation. Des Polonais, des Danois y sont 
englobés, alors que les Allemands de l'Empire d'Autriche en sont exclus. » 

A la défaite française de 1870 va succéder la procƭŀƳŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩ9ƳǇƛǊŜ ŀƭƭŜƳŀƴŘ : « Le Kaiserreich ou 
Empire allemand proclamé en 1871 est un État fédéral de 540 700 km² comprenant vingt-cinq États. 
Chacun conserve un gouvernement souverain dans tous les domaines qui ne relèvent pas de la 
compétence du Reich. Les différents souverains des États sont les détenteurs de souveraineté de 
ƭΩ9ƳǇƛǊŜΦ Lƭǎ ǎƛŝƎŜƴǘ ŀǳ .ǳƴŘŜǎǊŀǘΣ ǉǳƛ ǇƻǎǎŝŘŜ ǳƴ ŘǊƻƛǘ ŘŜ ǾŜǘƻ ǎǳǊ ǘƻǳǘŜǎ ƭŜǎ ŘŞŎƛǎƛƻƴǎ Řǳ wŜƛŎƘǎǘŀƎΦ [Ŝ 
Kaiserreich, un empire des princes, apparaît néanmoins comme un « État national imparfait » car il 
ƭŀƛǎǎŜ Ł ƭΩŞŎŀǊǘ ŘŜǎ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻns de culture germanique, tout en intégrant des peuples qui ne sont pas de 
langue allemande comme les Danois, les Polonais et les Français. L'Empire allemand garde la 
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Constitution de la Confédération d'Allemagne du Nord, qui prévoit l'élection d'un Reichstag au suffrage 
universel masculin. Celui-Ŏƛ ǾƻǘŜ ƭŜ ōǳŘƎŜǘ Ŝǘ ƭŜǎ ƭƻƛǎΦ Lƭ ǇƻǎǎŝŘŜ ƳşƳŜ ƭΩƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜ ŘŜǎ ƭƻƛǎΦ aŀƛǎ ƭŜ ǇƻǳǾƻƛǊ 
réel est détenu par l'empereur et ses conseillers. Guillaume Ier fait toute confiance à Bismarck jusqu'à 
sa mort en 1888. 

Jusqu'en 1878, le chancelier s'allie aux libéraux et prend des mesures pour stimuler l'économie. C'est 
aussi la période du Kulturkampf, le conflit religieux et politique qui opposa l'État bismarckien à l'Église 
catholique et au parti du Centre. Le Kulturkampf a en fait comme objectif de réduire des particularismes 
ǇƻǳǊ ǊŜƴŦƻǊŎŜǊ ƭϥǳƴƛǘŞ ŘŜ ƭϥ9ƳǇƛǊŜΦ 9ƭƭŜ ǾƛǎŜ ŘƻƴŎ Ŝƴ ǇǊŜƳƛŜǊ ƭƛŜǳ ƭΩ;ƎƭƛǎŜ ŎŀǘƘƻƭƛǉǳŜ Ŝǘ ǎŀ ǇǊŞǘŜƴǘƛƻƴ Ł 
ŎƻƴǘŜǎǘŜǊ ƭŀ ǎǇƘŝǊŜ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩ;ǘŀǘΦ 9ƭƭŜ ǘƻǳŎƘŜ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ƭŜǎ ƳƛƴƻǊƛǘŞǎ ǾƛǾŀƴǘ ŀux marges de 
ƭΩ9ƳǇƛǊŜ ǉǳƛ ǎǳōƛǎǎŜƴǘ ǳƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘΩŀǎǎƛƳƛƭŀǘƛƻƴ ŎǳƭǘǳǊŜƭƭŜ ŀƎǊŜǎǎƛǾŜΦ 9ƴ мутсΣ ƭΩŀƭƭŜƳŀƴŘ ŘŜǾƛŜƴǘ 
seule langue administrative dans les régions orientales où les Polonais sont nombreux. Il devient 
ƻōƭƛƎŀǘƻƛǊŜ Ł ƭΩŞŎƻƭŜ ǇǊƛƳŀƛǊŜΦ 9ƴ !ƭǎŀŎŜ-LƻǊǊŀƛƴŜΣ ƭŜǎ ƭƻƛǎ ŘŜ муто ŞǘŀōƭƛǎǎŜƴǘ ǳƴ ŎƻƴǘǊƾƭŜ ŘƛǊŜŎǘ ŘŜ ƭΩ;ǘŀǘ 
ǎǳǊ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜƴǎŜƛƎƴŜƳŜƴǘ ǇǊƛƳŀƛǊŜ Ŝǘ ǎŜŎƻƴŘŀƛǊŜΦ [Ŝ YǳƭǘǳǊƪŀƳǇŦ ǊŜƴŎƻƴǘǊŜ ƭŀ ǊŞǎƛǎǘŀƴŎŜ 
farouche des catholiques allemands, qu'ils soient rhénans (le cardinal de Cologne) ou bavarois, ce qui 
amène la constitution du Zentrum, parti chrétien-démocrate. Bismarck, finalement désapprouvé par 
l'empereur doit transiger et rétablir l'Église dans ses droits, en matière d'enseignement notamment. 
Dans les années 1880, des lois sur la sécurité sociale sont votées. » 

[ŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘŜ ƭΩ9ƳǇƛǊŜ ŀƭƭŜƳŀƴŘ Ǿŀ ǎΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜǊ ŘŜ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘΩǳƴŜ ƎǊŀƴŘŜ ƴŀǘƛƻƴ 
industrielle : « Les États allemands sont touchés par l'industrialisation et l'urbanisation, même si la 
population est encore largement rurale (64%) au moment de l'unité allemande. Le "décollage 
industriel" date de la période 1850-1870, selon l'économiste Rostow. Entre cette date et 1870, 
l'exploitation du charbon de la Ruhr connaît une forte augmentation. Les industries textile et 
sidérurgique se modernisent. Le recours au procédé Bessemer amène par exemple Krupp à multiplier 
ses effectifs par onze, en dix ans : 700 hommes en 1855, 1 800 en 1860, 8 100 en 1865. En 1865, la 
fondation de la Badische Anilin Soda Fabrik est à l'origine de la prépondérance de l'Allemagne dans 
l'industrie chimique. Les chemins de fer s'étendent : 600 km de lignes en 1850, 11 000 en 1860 et 20 
000 en 1870, année où l'État assume la moitié du financement. Ils sont à l'origine du décollage industriel 
allemand, grâce à la loi prussienne sur le rail de 1838 et au soutien de Louis Ier de Bavière. Une monnaie 
de compte commune à tous les États allemands, le thaler d'union, est créé en 1857 sur le modèle du 
thaler prussien. Le Zollverein, espace intérieur sans droit de douane créé à l'initiative de la Prusse, 
s'étend progressivement à tous les États allemands, sauf les villes hanséatiques, entre 1828 et 1858. 
L'union politique a été précédée par une union économique autour de la Prusse, et ses institutions, le 
Gewerbeinstitut (fondé en 1829) et le Seehandlung (compagnie de commerce maritime fondée en 
1772). 

[Ŝǎ ǾƛŎǘƻƛǊŜǎ ǇǊǳǎǎƛŜƴƴŜǎ ŘŜ мусс Ŝǘ мутл ǎƻƴǘ ŎŜƭƭŜ ŘΩǳƴŜ ŀǊƳŞŜ ŀŘŀǇǘŞŜ Ł ƭŀ ŎƛǾƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜΦ 
Le canon Krupp en acier et le fusil Dreyse surclassant les armes autrichiennes et françaises. L'état-major 
prussien utilise efficacement les chemins de fer et le télégraphe que l'État a encouragé dans les deux 
ŘŞŎŜƴƴƛŜǎ ǇǊŞŎŞŘŀƴǘ ƭŀ ƎǳŜǊǊŜΦ /ŜǘǘŜ ŀǊƳŞŜ ǇǊǳǎǎƛŜƴƴŜ ƳƻŘŜǊƴŜΣ .ƛǎƳŀǊŎƪ Ŝǘ ǎƻƴ ŞǉǳƛǇŜ ƭΩƻƴǘ ǾƻǳƭǳŜ 
et construite avant la confrontation. La victoire dans la guerre austro-prussienne est finalement celle 
ŘΩǳƴŜ ǇǳƛǎǎŀƴŎŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜ ǉǳƛ ǇŝǎŜ ŘŜ Ǉƭǳǎ Ŝƴ Ǉƭǳǎ ƭƻǳǊŘ ŦŀŎŜ Ł ƭΩ!ǳǘǊƛŎƘŜ Ŝǘ ƳşƳŜ Ł ƭŀ CǊŀƴŎŜΣ ǉǳƛ 
connaît une industrialisation beaucoup plus limitée. Le pays connaît à nouveau une très forte croissance 
économique entre 1870 et 1910. La sidérurgie allemande vit une formidable expansion car elle profite 
mieux des procédés Bessemer et surtout Thomas (1877), grâce à un charbon plus abondant qu'en 
France, même s'il est moins rentable, exploité dans les mines de la Ruhr. En 1910, la production 
allemande d'acier représente même le double de la production britannique. La science et la technologie 
allemandes, soutenues par un système de recherche et d'enseignement universitaire très élaboré, ont 
alors une réputation d'excellence mondiale. Les biens manufacturés s'imposent sur les marchés 
étrangers, une tendance durable que les mesures protectionnistes, comme le label discriminatoire 
made in Germany, ne parviennent pas à enrayer. » 
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La vive concurrence entre les régions industrielles de la Lorraine et de la Ruhr explique bien des 
difficultés que connurent - ƧǳǎǉǳΩŁ ƭΩŀǇǊŝǎ нème guerre mondiale - les velléités de développement de 
voies navigables transfrontalières et, en particulier, de canalisation de la Moselle. Mais, également, la 
guerre de 14-18 se profile, non seulement dans les ressentiments de la défaite de 1870 mais, 
ŞƎŀƭŜƳŜƴǘΣ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞǎ ǉǳŜ ǊŜƴŎƻƴǘǊŜǊŀ ƭΩŜƳǇƛǊŜ ƎŜǊƳŀƴƛǉǳŜ Ł ŘŞǾŜƭƻǇǇŜǊ ǎƻƴ ǊŀȅƻƴƴŜƳŜƴǘ 
international et ses possessions outremer : « À l'étranger, les efforts coloniaux allemands initiés en 
1884 mais surtout relancés sous Guillaume II, n'aboutissent qu'à un petit empire d'outre-mer, comparé 
à ceux du Royaume-Uni et de la France. Il se compose du Cameroun, de la Namibie, du Sud-est Africain, 
de la Papouasie-Nouvelle-Guinée et de l'archipel Bismarck. La politique étrangère qui en découle 
(notamment des programmes et lois permettant la création d'une importante flotte de guerre en 1898 
en 1900 (lois Alfred von Tirpitz), mais aussi les crises provoquées sur la question marocaine, et le soutien 
de l'Allemagne à la république d'Orange, lors de la Seconde Guerre des Boers) indispose le Royaume-
Uni, inquiet de la montée en puissance de l'Allemagne. De plus, l'empereur, Guillaume II, est très 
ƛƴŦƭǳŜƴŎŞ ǇŀǊ ƭŜ ƳƛƭƛŜǳ ŘŜǎ ƻŦŦƛŎƛŜǊǎ ǇǊǳǎǎƛŜƴǎΣ ƎŀǊŀƴǘ ŘŜ ƭŀ ǎƻƭƛŘƛǘŞ ŘŜ ƭΩŜƳǇƛǊŜΣ ǘƻǳǘ ŀǳǊŞƻƭŞ ŘŜ ǎŜǎ 
succès du milieu du XIXème ǎƛŝŎƭŜ Ŝǘ ǉǳƛ ŀ ŦƻǊƎŞ ƭΩǳƴƛǘŞ ŀƭƭŜƳŀƴŘŜ ŦŀŎŜ Ł ƭΩ!ǳǘǊƛŎƘŜ Ŝǘ Ł ƭŀ CǊŀƴŎŜΦ tƻǳǊ 
ƭΩŜƳǇŜreur, la guerre, un conflit localisé dans les Balkans notamment, peut être une solution pour 
résoudre les problèmes territoriaux. 

Sur le plan stratégique, la Triple Entente signée entre la France, la Russie et le Royaume-Uni au début 
du XXème siècle, oblige le haut état-major allemand à élaborer un nouveau plan militaire, le plan 
{ŎƘƭƛŜŦŦŜƴΣ ŜƴǘǊŜ муфу Ŝǘ мфлрΦ /ƻƴǘǊŀƛƴǘŜ ŘŜ ŎƻƳōŀǘǘǊŜ ǎǳǊ ŘŜǳȄ ŦǊƻƴǘǎ Ŝƴ Ŏŀǎ ŘŜ ƎǳŜǊǊŜΣ ƭΩ!ƭƭŜƳŀƎƴŜ 
choisit en conséquence de faire porter tous les efforts sur une rapide victoire à l'ouest. Ce n'est qu'une 
fois la France vaincue qu'elle prévoit de se retourner contre la Russie, dont la mobilisation sera 
nécessairement plus lente. Ce plan élaboré par von Schlieffen pour être appliqué obligerait cependant 
ƭΩ!ƭƭŜƳŀƎƴŜ ŘŜ DǳƛƭƭŀǳƳŜ LL Ł ǇǊŜƴŘǊŜ ƭΩƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜ ŘŜǎ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴǎ ƳƛƭƛǘŀƛǊŜǎΦ 5ŀƴǎ ƭŜ wŜƛŎƘΣ ƭŀ ǇǎȅŎƘƻǎŜ 
ŘŜ ƭΩŜƴŎŜǊŎƭŜƳŜƴǘ Ŝǎǘ ǘǊŝǎ ǇǊŞǎŜƴǘŜΦ DǳƛƭƭŀǳƳŜ LL ŎǊŀƛƴǘ Ŝƴ ŜŦŦŜǘ ǳƴ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ǊŀǇƛŘŜ ŘŜ ƭŀ wǳǎǎƛŜΣ 
grâce aux capitaux français et sait que, du jour où la Russie aura comblé son retard, l'Allemagne n'aura 
plus la possibilité d'emporter une guerre contre la Triple Entente. Il semble ainsi nécessaire de 
provoquer les hostilités avant qu'il ne soit trop tard. » 

Ainsi, ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŦǊŀƴŎƻ-allemande va toujours conduire ς ƧǳǎǉǳΩŁ ƭŀ première guerre mondiale ς aux 
Ǉƻǎƛǘƛƻƴǎ ōƭƻǉǳŞŜǎΣ Ł ƭŀ ƳƻƴǘŞŜ ŘŜǎ ŀƴǘŀƎƻƴƛǎƳŜǎ Ŝǘ Ł ƭΩŜƳǇşŎƘŜƳŜƴǘ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜǎ 
échanges par voies navigables. 
 
On verra ainsi en découler des poussées de ǊƻƳǇǊŜ ƭΩŀŎǘƛƻƴ ŦŞŘŞǊŀǘǊƛŎŜ ŘŜ ƭŀ tǊǳǎǎŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ 
ƳƻǘƛǾŀǘƛƻƴǎ Řǳ Ŏŀƴŀƭ ŘŜ ƭŀ aŀǊƴŜ ŀǳ wƘƛƴΣ ƻǳ ƭΩŞŎƘŜŎ ŘŜǎ ƛŘŞŜǎ ŘŜ Ŏŀƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ aƻǎŜƭƭŜ autour 
des années 1880. 
 
[ŀ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ ƴΩŞǾƻƭǳŜǊŀ Ǉŀǎ Řŀƴǎ ƭΩŜƴǘǊŜ-ŘŜǳȄ ƎǳŜǊǊŜǎ Ŝǘ ƛƭ ŦŀǳŘǊŀ ŀǘǘŜƴŘǊŜ ƭΩŀǇǊŝǎ нème guerre 
mondiale pour mesurer enfin des avancées, après dŜ ǘǊŝǎ ŃǇǊŜǎ ǇƻǳǊǇŀǊƭŜǊǎ Χ  
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Le développement de la technicité des voies navigables, avec la 
création du corps Ŝǘ ŘŜ ƭΩŞŎƻƭŜ des ingénieurs des Ponts et Chaussées 

En revenant à la chronologie du développement de la navigation intérieure, on peut alors souligner 
ǉǳŜ ǎƛΣ ŘŜǇǳƛǎ ƭΩŀǳōŜ ŘŜǎ ǘŜƳǇǎΣ ƭŜǎ ƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜǎ ŦǳǎŝǊŜƴǘΣ les difficultés pour leur donner corps - malgré 
des concepteurs de génie - ǾŜƴŀƛŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘΩǳƴŜ organisation technique suffisante, en nombre, 
compétences Ŝǘ ǊŜǘƻǳǊǎ ŘΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ. 

Il convenait alors dΩŀǾƻƛǊ ǊŜŎƻǳǊǎ Ł une organisation appropriée et il fut donc décidé ŘŜ ǎΩŀǇǇǳȅŜǊ sur 
ƭΩŞŎƻƭŜ ŘŜǎ tƻƴǘǎ, ǇƻǳǊ ŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜǊ ǳƴ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩŀƳǇƭŜǳǊ ŘŜǎ ǾƻƛŜǎ ŘŜ ŎƻƳƳǳƴƛŎŀǘƛƻƴ Ŝƴ 
général, et des voies navigables en particulier. 
 

/ΩŜǎǘ ŀƭƻǊǎ ǉǳΩƛƴǘŜǊǾƛƴǘ donc une deuxième avancée majeure - après celle des techniques - qui fut 
celle du développement du potentiel perƳŜǘǘŀƴǘ ŘŜ ƭŜǎ ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜΦ 
 
En effet, le XVIIIème ǎƛŝŎƭŜ Ǿƻƛǘ ƭΩŀǾŝƴŜƳŜƴǘ Řǳ corps des Ponts et Chaussées, le 1er février 1716, puis 
la mise en place de la « corvée des grands chemins » pour lui fournir les moyens de sa tâche en 1738 
(même si elle est orientée vers les routes). Enfin, en 1747, est créée ƭΩŞŎƻƭŜ ŘŜǎ tƻƴǘǎ Ŝǘ /ƘŀǳǎǎŞŜǎΦ 
 
Fortement influencés par Saint-Simon (1760-1825), ingénieur et philosophe prônant le progrès de 
ƭΩƘǳƳŀƴƛǘŞ ǇŀǊ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ Ŝǘ ƭŜǎ ǊŞǎŜŀǳȄ ŘŜ ŎƻƳƳǳƴƛŎŀǘƛƻƴΣ ƭŜǎ ƛƴƎŞƴƛŜǳǊǎ ŘŜs Ponts et Chaussées 
ǎΩŜƳǇŀǊŜǊƻƴǘ ŘŜ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŜǘΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘΣ ŘŜ ŎŜƭǳƛ ǇŀǊ ǾƻƛŜ ŘΩŜŀǳΦ 
 
Et, comme on le verra, si leur apport fut majeur au plan technique, ils sauront aussi défendre au fil 
du tempsΣ ǇŀǊ ǎƻǳŎƛ ŘΩŞǉǳƛǘŞ des prix et de libre concurrence, des arbitrages favorables à la 
coexistence des divers modes de transport. 
 

 

Le financement des voies navigables : leur « ¢ŀƭƻƴ ŘΩ!ŎƘƛƭƭŜ » dès 
ƭΩƻǊƛƎƛƴŜ 
 

Comme ceci a été vu précédemment, les deux premières réalisations de canaux en France ont mis en 
lumière, Řŝǎ ƭΩƻǊƛƎƛƴŜ, une question récurrente pour le développement des voies navigables, qui est 
celle de leur financement.  

Cette problématique est bien mise en lumière en 1967 par Jean Velitchkovitch, directeur des ports 
maritimes et des voies navigables, qui expose la diversité des traitements ǉǳΩŜƭƭŜ ǊŜŎŜǾǊŀ ŀǳ Ŧƛƭ Řǳ 
temps [3] :  

« (à partir du XVIIème siècle) sƛ ƭŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŀǳȄ ǇǊƻōƭŝƳŜǎ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ ǎƻƴǘ ǊŞǎƻƭǳǎΣ ǎΩƻǳǾǊŜ ŀǳǎǎƛ ǳƴŜ ŝǊŜ 
de difficulté de financement des voies navigables, qui constituera tout au fil du temps une des difficultés 
majeures pour leur développement et leur rentabilité. En la matière, ce ne fut pourtant point 
ƭΩƛƳŀƎƛƴŀǘƛƻƴ ǉǳƛ ƳŀƴǉǳŀΣ ŎŀǊ ŎƘŀǉǳŜ ǊŞƎƛƳŜ ƛƳŀƎƛƴŀ ǳƴ ƳƻŘŜ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘ ŘŜ ǇŀƛŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ŘŞǇŜƴǎŜǎ 
ŘΩŀménagement des voies fluviales. 

La Monarchie absolue concède les travaux à des particuliers, parfois même aux Etats ; le Trésor 
ǎǳōǾŜƴǘƛƻƴƴŜ ƭŜǎ ŎƻƴŎŜǎǎƛƻƴƴŀƛǊŜǎΣ ǉǳƛ ǇǊŞƭŝǾŜƴǘ ŘŜǎ ǘŀȄŜǎ ŘŜ ǇŞŀƎŜΣ Ƴŀƛǎ ƭΩŜȄǇƭoitation se révèle 
déficitaire. 

Le Gouvernement révolutionnaire abolit les péages, mais établit par une loi de Floréal An X des taxes 
ŘΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴΦ 
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Le Premier Empire croit trouver des recettes pour construire de nouvelles voies en vendant les canaux 
existants, mais le fonds des ventes sert en fait à payer les dépenses des armées napoléoniennes 
[Illustration 1-010b]. 

La Restauration imagine, par des lois de 1821-1822, un système bizarre : des particuliers groupés en 
/ƻƳǇŀƎƴƛŜǎ ǇǊşǘŜƴǘ Ł ƭΩ9ǘŀǘΣ ǉǳƛ ŎƻƴǎǘǊǳƛǘ ƭŜǎ ǾƻƛŜǎ ŘΩŜŀǳ ; les emprunts sont remboursés grâce à des 
ǇŞŀƎŜǎΦ [Ω9ǘŀǘ ǎΩŜƴƎage, en outre, à payer par des crédits de participation la différence entre le coût 
ǊŞŜƭ ŘŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ Ŝǘ ƭŜ ŎƻǶǘ ŜǎǘƛƳŞΦ [Ŝ ǎȅǎǘŝƳŜ ǎΩŀǾŝǊŜ ŎŀǘŀǎǘǊƻǇƘƛǉǳŜ : les crédits de participation sont 
très élevés et les péages trop lourds Τ ƭŜǎ /ƻƳǇŀƎƴƛŜǎΣ ŀōǳǎŀƴǘ ŘΩun monopole de fait, freinent le 
développement industriel du Pays. 

[ŀ aƻƴŀǊŎƘƛŜ ŘŜ WǳƛƭƭŜǘ ŎǊŞŜ ǳƴ ŦƻƴŘǎ ǎǇŞŎƛŀƭ ŜȄǘǊŀƻǊŘƛƴŀƛǊŜ ŘŜǎǘƛƴŞ ŀǳȄ ǘǊŀǾŀǳȄ ŘΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘ Ŝǘ 
ŀƭƛƳŜƴǘŞΣ ǎƻƛǘ ǇŀǊ ƭŜǎ ŜȄŎŞŘŜƴǘǎ ŘŜ ǊŜŎŜǘǘŜ Řǳ ōǳŘƎŜǘΣ ǎƻƛǘ ǇŀǊ ƭŜ ǇǊƻŘǳƛǘ ŘΩŜƳǇǊǳƴǘǎ ; les ressources du 
fonds étant « reportables η ŘΩǳƴŜ ŀƴƴŞŜ ǎǳǊ ƭΩŀǳǘǊŜΦ La Deuxième république supprime de fonds. 

Le Second Empire revient au régime de la concession, ŎƘŜǊ Ł ƭŀ aƻƴŀǊŎƘƛŜΣ ǘƻǳǘ Ŝƴ Ŏƻƴǘƛƴǳŀƴǘ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ 
à les racheter aux anciens concessionnaires [Illustration 1-010a]. 

La Troisième République met fin à ce régime absurde et décide la liberté de navigation sur toutes les 
ǾƻƛŜǎ ŘΩŜŀǳ ŦǊŀƴœŀƛǎŜǎΣ Řƻƴǘ ƭŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ŘƻƛǾŜƴǘ şǘǊŜ ŦƛƴŀƴŎŞǎ ŜȄŎƭǳǎƛǾŜƳŜƴǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ǊŜǎǎƻǳrces 
budgétaires (loi de 1880).  La Quatrième République rétablit les péages (supprimés en 1880) par une 
loi de 1953. » 

Il manque naturellement à cette analyse les étapes postérieures à la date de ces écrits (1967) et qui 
seront abordées plus loin, mais on a, cependant, un parfait aperçu de la diversité des solutions 
retenues et des changements incessants de stratégie ǉǳƛΣ ǘƻǳǘ ŀǳ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜΣ ƛƴǘŜǊŦŞǊŜǊƻƴǘ 
avec la volonté de développer le réseau navigable.  Mais on pourrait sans doute, toutefois, nuancer 
ƭΩŀǾƛǎ ŘŜ WŜŀƴ ±ŜƭƛǘŎƘƪƻǾƛǘŎƘ Ŝǘ ǎΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ǎǳǊ ƭΩƛƳǇŀŎǘ ǊŞŜƭ ǉǳΩŀǳǊŀƛŜƴǘ Ŝǳ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ 
ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘΣ ƻǳ ƭΩŀŦŦƛŎƘŀƎŜ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǇǊƛƻǊƛǘŞǎΦ 9ƴ ŜŦŦŜǘΣ ǎΩƛƭǎ ŀǳǊŀƛŜƴǘ Ǉǳ ŎƻƴŘǳƛǊŜ Ł ƭΩŜȄƛǎǘŜƴŎŜ ŘŜ 
Ǉƭǳǎ ŘŜ ǾƻƛŜǎ ƴŀǾƛƎŀōƭŜǎΣ ƛƭǎ ƴΩŜƴ ŀǳǊŀƛŜƴǘ Ǉŀǎ ŦƻǊŎŞƳŜƴǘ, pour autant, assurer la pérennité, car les 
questions ŘŜ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŜŦŦŜŎǘƛǾŜ des voies et de la rentabilité de leur exploitation sont - sur la durée 
- majeures. Il suffit de voir les radiations de voies qui interviendront au cours du temps Χ  

Mais il convient, aussi, de noter que le contexte des années 1960 - dans lequel son écrit se situe - 
ƴΩƛƴŎƭƛƴŀƛǘ Ǉŀǎ, encore, à relativiser le rôle du transport dans le développement économique, en une 
période où lΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜ était toujours ŦƭƻǊƛǎǎŀƴǘŜ Ŝǘ ƻǴ ƭΩƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ de la 
production et du commerce était contenue... 

 

 
Illustration 1-010a : bon au porteur de la SA du canal des Deux Mers [Wikipedia] 
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Illustration 1-010b : création de sociétés pour les canaux en 1810 [6]  
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La vive concurrence continuelle entre modes de transport 
 

5ŝǎ ƭΩƻǊƛƎƛƴŜΣ il apparut aussi que la volonté de développer le réseau navigable se heurta à la 

concurrence des autres modes de transport, en étant arbitrée par les capacités de financement (et 

surtout par leurs difficultés). 

WǳǎǉǳΩŜƴ мурлΣ ŎŜ ǎŜǊŀ la concurrence de la route, puis celle du chemin de fer et, à nouveau, celle de 

la route à partir des années 1920 (avec le développement du transport automobile, qui toucha autant 

ƭŀ ǾƻƛŜ ŘΩŜŀǳ ǉǳŜ ƭŀ voie ferrée). 

hƴ ǇŜǳǘ ǘƻǳǘŜŦƻƛǎ ǎƛƎƴŀƭŜǊΣ Ŝƴ мулпΣ ƭΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ Ǉƭŀƴ ƎƛƎŀƴǘŜǎǉǳŜ ŘŜ ǘǊŀǾŀǳȄ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǾƻƛŜǎ 

ƴŀǾƛƎŀōƭŜǎΣ Řƻƴǘ ƭΩŜȄŞŎǳǘƛƻƴ ŀǳǊŀƛǘ ǇŜǊƳƛǎ ƭŀ ŘŜǎǎŜǊǘŜ ǇŀǊ Ŝŀǳ ŘŜ ǘƻǳǘŜǎ ƭŜǎ ǊŞƎƛƻƴǎ ŘŜ CǊŀƴŎŜΦ aŀƛǎ ƭes 

guerres puis les aléas de la fin de la période napoléonienne ne furent pas propices à le déployer. [10] 

Ainsi, au-delà de la remise en état du réseau existant qui avait également pâti de la Révolution, le 

ǊŞǎŜŀǳ ƴŀǾƛƎŀōƭŜ ƴΩŀǳƎƳŜƴǘŀ Ŝƴ ŦŀƛǘΣ ŜƴǘǊŜ мтуф Ŝǘ мумрΣ ǉǳŜ ŘŜ нлф ƪƳ. [5] 

Car outre les guerres qui engloutirent les crédits, les possibilités financières - quand elles existeront - 

seront prioritairement consacrées à la route. Cette préférence à la route sur la période 1780-1850 - 

ǎƻƛǘ ŀǾŀƴǘ ƭΩŀǾŝƴŜƳŜƴǘ Řǳ ŎƘŜƳƛƴ ŘŜ ŦŜǊ qui sera rapidement un nouveau concurrent pour la 

navigation et, donc, durant une période (incluant la Restauration) qui aurait pu être très favorable à 

ƭΩŜǎǎƻǊ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛŜ ŘΩŜŀǳ, compte-tenu de ses forts avantages sur le roulage - a très bien été analysée 

par Jean-Marcel Goger, qui la qualifie de « temps de la route exclusive en France ». [4] 

Il est ŘƻƴŎ ƛƴǘŞǊŜǎǎŀƴǘ ŘŜ ǎΩƛƴǘŞǊŜǎǎŜǊ Ł ƭΩŞǘŀǘ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ǊƻǳǘƛŜǊ Ł ŎŜǘǘŜ ŞǇƻǉǳŜΦ Sa construction et son 
entretien furent parmi les tâches prioritaires du Corps des Ponts-et-Chaussées. 
 
Ainsi, François-Michel Lecreulx, ingénieur en chef des Ponts et Chaussées alors en charge du service 
de la province de Lorraine (puis qui sera à la tête du premier service ordinaire du département de la 
Meurthe, après la Révolution) rédigea, en 1779, un « Mémoire sur la construction des chemins publics 
et les moyens de les exécuter ». 
 
Sur un plan statistique, on peut aussi ƴƻǘŜǊ ƭΩŜȄƛǎǘŜƴŎŜΣ Ŝƴ 1789, de 40 000 km de routes royales que 
Arthur Young, agriculteur et agronome britannique, estimait « ǎǳǇŜǊōŜǎ ƧǳǎǉǳΩŁ ƭŀ ŦƻƭƛŜ », dans son 
« Voyage en France » paru en 1792 (avec ƭΩŜȄƛǎǘŜƴŎŜ, à la même époque, de seulement 1 000 km de 
canaux). [4] 
 
Si les guerres de la Révolution compromirent gravement le réseau routier, il fut ς comme le réseau 
navigable - remis en état et amélioǊŞ ǎƻǳǎ ƭŜ /ƻƴǎǳƭŀǘ Ŝǘ ƭΩ9ƳǇƛǊŜ qui distingua, alors, les réseaux de 
DǊŀƴŘŜ ±ƻƛǊƛŜ όǊŜƭŜǾŀƴǘ ŘŜ ƭΩ9ǘŀǘύ Ŝǘ ŘŜ tŜǘƛǘŜ ±ƻƛǊƛŜ όǊŜƭŜǾŀƴǘ ŘŜǎ ŘŞǇŀǊǘŜƳŜƴǘǎ ŀǾŜŎ ŀǇǇƻƛƴǘ Řǳ 
Trésor). [4] [10] 
 

En tout état de cause et en reprenant le fil du temps si, dès le XVIIème ǎƛŝŎƭŜΣ ƭŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘŜ ǾƻƛŜǎ ŘΩŜŀǳ 
ŦƛǊŜƴǘ ŦƭƻǊŝǎΣ ƭΩƛƳǇŞŎǳƴƛƻǎƛǘŞ ŘŜ ƭΩ9ǘŀǘ ƻǳ ƭŀ ǇǊƛƻǊƛǘŞ ŘƻƴƴŞŜ Ł ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŘŞǇŜƴǎŜǎ όƭŜǎ ƎǳŜǊǊŜǎ ƻǳ ƭŜǎ 
routes) conduira à un développement modeste du réseau, jǳǎǉǳΩà la Restauration : de 300 km en 
мсрлΣ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳ ƴΩŀǘǘŜƛƴŘǊŀ ǉǳŜ м 000 km en 1789 et péniblement 1 209 km en 1815. [5] 
 
!ƛƴǎƛΣ Ł ŘŞŦŀǳǘ ŘΩŜƴ ŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ƭŀ ǘŀƛƭƭŜΣ ŎΩŜǎǘ Ł ƭŀ ǊŜƳƛǎŜ Ł ƴƛǾŜŀǳ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ǊƻǳǘƛŜǊ ǉǳŜ fut consacrée 
la plus grande partie des moyens financiers disponibles de la période napoléonienne. 
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tŀǊ ŀƛƭƭŜǳǊǎΣ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ Ŝǘ ŦƛƴŀƴŎƛŝǊŜ ǇƻǳǊ Ŝƴ ŀǎǎǳǊŜǊ ƭŀ ƎŜǎǘƛƻƴ fut confortée. 
 
[ŀ ǇŞǊƛƻŘŜ ƧǳǎǉǳΩen 1815 vit, également, le transport par roulage se perfectionner. 
 
Ces deux éléments contribuèrent, ainsi, à renforcer la compétitivité de la route sur le mode fluvial, 
et à faire que la domination de la route ǎΩŜȄǇǊƛƳŀ encore très fortement sur la période de 1815 à 
1850. 
 
En revanche, les idées ŞƳƛǎŜǎ ǇƻǳǊ ǳƴ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŎƻƳōƛƴŞ ŘŜǎ ǊƻǳǘŜǎ Ŝǘ ŘŜǎ ǾƻƛŜǎ ŘΩŜŀǳ ŜǳǊŜƴǘ 
peu de prise. [4] 

 

 

Donc, au XVIIIème siècle, « !ƴƴŜΣ Ƴŀ ǎǆǳǊ !ƴƴŜ ne voit toujours rien 
venir » Χ Ŝƴ ƳŀǘƛŝǊŜ ŘŜ ǾƻƛŜǎ ŘΩŜŀǳ Řŀƴǎ ƭŜ bƻǊŘ-Est 
 

/ƻƳƳŜ ƻƴ ƭΩŀ ǾǳΣ ƧǳǎǉǳΩà la Restauration, les réalisations de canaux qui se concrétisèrent en France 
furent peu nombreuses. 
 
Et, dans le Nord-Est, seules les idées fleurirent Χ pour diverses liaisons entre la Moselle, la Saône, la 
Meuse et le Rhin. 
 
Mais elles furent plurielles Ŝǘ ŘΩǳƴŜ ƎǊŀƴŘŜ ǘŜŎƘƴƛŎƛǘŞ Ŝǘ ǎŜǳƭǎ ŘŜǎ ǇǊƻōƭŝƳŜǎ ŘΩƛƴǎǘŀōƛƭƛǘŞ politique et 
de financement - ou des arbitrages contraires - les empêchèrent de voir le jour. 
 

9ǘ ǇƻǳǊǘŀƴǘ ±ŀǳōŀƴ Χ 
 
On peut ŘΩŀōƻǊŘ citer les réflexions menées par Sébastien Le Prestre de Vauban (1633-1707), 
contemporain de Charles Perrault (1628-1703) et de sa « ǎǆǳǊ !ƴƴŜ » ... 
 
Dans le tome IV de ses « Oisivetés » se trouvent divers mémoires sur les voies navigables et qui portent 
sur le canal du Languedoc (du Midi) - auquel il apporta de nombreuses améliorations hydrauliques 
(percée des Cammazes, épanchoirs, ponts-ŎŀƴŀǳȄ Χύ - sur la navigation des rivières en général, sur des 
canaux en Alsace et, en particulier, sur la possibilité de réaliser la jonction de la Meuse à la Moselle par 
lŜ ±ŀƭ ŘŜ ƭΩ!ǎƴŜ (là où passera, plus tard, le canal de la Marne au Rhin). 
 
A ce dernier propos, Jean Boucon cite et commente la lettre adressée par Vauban à Le Peletier, 
contrôleur des finances de Louis XIV : « Vous verrez, par une carte ŦŀƛǘŜ ŜȄǇǊŝǎΣ ƭŀ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞ ǉǳΩƛƭ ȅ ŀ 
de joindre la Meuse et la Moselle et de rendre en même temps ces deux rivières beaucoup plus 
ŎƻƳƳŜǊœŀōƭŜǎ ǉǳΩŜƭƭŜǎ ƴŜ ǎƻƴǘΦ » écrit Vauban. Plus loin, dans la lettre, il met en garde contre les 
intérêts privés - les « traitants » - qui se proposent de réaliser ƭŜ ŎŀƴŀƭΣ Ŝƴ ȅ ŘŞǇŜƴǎŀƴǘ ƭŜ Ƴƻƛƴǎ ǉǳΩƛƭǎ 
pourront, ce qui fera un « mauvais ouvrage » et aussi « un très faible commerce » car ils voudront en 
tirer profit. Ce canal sera alors « tellement chargé de droits et de péages que cette navigation 
ƴΩŀǾŀƴǘŀƎŜǊŀ ǉǳŜ ǇŜǳ ƻǳ Ǉƻƛƴǘ ƭŜ ŎƻƳƳŜǊŎŜΦ »  [35] 
 

Ainsi, au-ŘŜƭŁ ŘŜ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀƴǘǎ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎΣ ƻƴ ǘǊƻǳǾŜ ŀǳǎǎƛ Řŀƴǎ ƭΩǆǳǾǊŜ ŘŜ ±ŀǳōŀƴ ŘŜ ŦƻǊǘŜǎ 
préoccupations économiques et socialŜǎΣ ǉǳƛ ǎΩŜȄǇǊƛƳèrent par ailleurs pleinement dans le projet de 
dîme royale ǉǳΩƛƭ ŞƭŀōƻǊŀΣ pǊƾƴŀƴǘ ƭΩŞƎŀƭƛǘŞ ŘŜǾŀƴǘ ƭΩƛƳǇƾǘ όet ǉǳƛ ƴŜ ǘƛŜƴŘǊŀ ǉǳΩŁ ƭΩŜǎǘƛƳŜ ǉǳŜ ƭŜ wƻƛ 
avait pour lui, ǉǳΩil ƴŜ ƭŜ ŎƻƴŘǳƛǎƛǘ Řŀƴǎ ǳƴ Ŏǳƭ ŘŜ ōŀǎǎŜ ŦƻǎǎŜ ΧύΦ 
 
Dans ses écrits, Vauban expose, également, une vision des communications fluviales à développer à 
ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎŜΣ avec un désenclavement des bassins de la Meuse et de la Moselle que 
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permettraient, dΩǳƴ ŎƾǘŞΣ ǳƴŜ ƭƛŀƛǎƻƴ ŘŜ ƭŀ aŜǳǎŜ Ł ƭΩ!ƛǎƴŜΣ puis par ƭΩhƛǎŜ et la Seine, ƧǳǎǉǳΩŁ la Manche 
ŜǘΣ ŘŜ ƭΩŀǳǘǊŜ ŎƾǘŞΣ ŘŜ ƭŀ aƻǎŜƭƭŜ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ aŜǳǊǘƘŜ ŀǳ wƘƛƴΣ Ǉǳƛǎ ƧǳǎǉǳΩŁ ƭŀ aŜǊ Řǳ bƻǊŘΦ 
 

Χ ou ƭŜǎ ǎƻŎƛŞǘŞǎ ǎŀǾŀƴǘŜǎ Χ 
 
On peut aussi noter, en 1769, la création de la « Société Royale des Sciences et des Arts », qui mit au 
concours « ƭΩŞǘǳŘŜ ŘŜ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ aƻǎŜƭƭŜ Ŝǘ ŘŜ ǎŜǎ ŀŦŦƭǳŜƴǘǎ »Σ Řŀƴǎ ƭΩŜǎǇǊƛǘ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜǊ 
ƭŜǎ ŞŎƘŀƴƎŜǎ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƎƭƻōŀƭŜ ŘŜ ǎƻƴ ōŀǎǎƛƴ ǾŜǊǎŀƴǘΣ ƧǳǎǉǳΩŀǳ wƘƛƴΦ 
 

Χ ƻǳ encore François-aƛŎƘŜƭ [ŜŎǊŜǳƭȄ Χ 
 
On peut également mentionner, de François-Michel Lecreulx (déjà cité), le « Mémoire sur les 
avantages de la navigation des rivières des ci-devant provinces de Lorraine, Barrois et Evêchés ; sur les 
moyens de les rendre navigables, et leur rapport avec les autres rivières et canaux de la France », rédigé 
en 1789 et publié en 1794 [39]. 
 
/ΩŜǎǘ ǳƴ ƻǳǾǊŀƎŜ ǊŜƳŀǊǉǳŀōƭŜ ǇŀǊ ƭŜǎ ŘƛǾŜǊǎ ŞŎƭŀƛǊŀƎŜǎ ǉǳΩƛƭ ŦƻǳǊƴƛǘ sur son époque, autant au plan 
ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ ǉǳΩŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ et avec des accents de modernité qui impressionnent. 
 
hƴ ȅ ǘǊƻǳǾŜΣ ǘƻǳǘ ŘΩŀōƻǊŘΣ un panorama des plus complets de la situation, en 1789, de navigabilité de 
ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ǊƛǾƛŝǊŜǎ ŘŜ [ƻǊǊŀƛƴŜ Ŝǘ ŘŜǎ ŘƛǾŜǊǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ŀȅŀƴǘ Ǉǳ, jusque-là, les concerner : 
 
« Rivière de Moselle 
[ŀ ǇƻǊǘƛƻƴ ƻŦŦǊŀƴǘ ƭŜ Ƴƻƛƴǎ ŘΩƻōǎǘŀŎƭŜ Ł ƭŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ǎŜ ǎƛǘǳŜ ŜƴǘǊŜ aŜǘȊ Ŝǘ ƭŜ Ǉŀȅǎ de Trèves : les 
ōŀǘŜŀǳȄ ǊŜƳƻƴǘŜƴǘ ƧǳǎǉǳΩŁ aŜǘȊ Ŝǘ ƻƴ ǇŀǊǾƛŜƴŘǊŀƛǘ ŦŀŎƛƭŜƳŜƴǘΣ ƳƻȅŜƴƴŀƴǘ ǉǳŜƭǉǳŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ŘƛǊƛƎŞǎ 
ŀǾŜŎ ƛƴǘŜƭƭƛƎŜƴŎŜΣ Ł ǇŜǊŦŜŎǘƛƻƴƴŜǊ ƭŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ŎŜǘǘŜ ǇŀǊǘƛŜ όǾƻƛǊ ƭΩŞǘǳŘŜ ŘŜ /ŀƭƻƴƴŜΣ ƛƴǘŜƴŘŀƴǘ ŘŜǎ 
Trois-Evêchés). La portion présentanǘ ŘŜ Ǉƭǳǎ ƎǊŀƴŘŜǎ ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞǎ ŎƻǳǊǘ ŘŜ ƭΩŀƳƻƴǘ ŘΩ9Ǉƛƴŀƭ Ł CǊƻǳŀǊŘΣ 
avec un cours de la Moselle presque toujours vague et indéterminé, quelquefois réuni, et plus souvent 
ŘƛǾƛǎŞ Ŝƴ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ōǊŀǎ ƻǳ ŦƛƭŜǘǎ ŘΩŜŀǳ (a priori les distances sont fournies en toise de France = 1,949 m ; 
sinon la toise de Lorraine = 2,859 m).  
/ŜǘǘŜ ǊƛǾƛŝǊŜΣ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎΣ ŎƘŀǊǊƛŜ ǳƴŜ ǉǳŀƴǘƛǘŞ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀōƭŜ ŘŜ ŎŀƛƭƭƻǳȄ Ŝǘ ƎǊŀǾƛŜǊǎΣ ǉǳƛ ƭǳƛ Ŧƻƴǘ 
ŎƻƴǘƛƴǳŜƭƭŜƳŜƴǘ ŎƘŀƴƎŜǊ ŘŜ ƭƛǘΦ /ŜǇŜƴŘŀƴǘΣ ƻƴ ǎΩŜǎǘ ǎƻǳǾŜƴǘ ƻŎŎǳǇŞ ŘŜǎ ƳƻȅŜƴǎ ŘŜ ǊŜƴŘǊŜ ŎŜǘǘŜ rivière 
navigable, même à des époques très anciennes : 

¶ les Romains ont pensé à former la jonction de la rivière de Saône avec la Moselle, du temps de 
bŞǊƻƴΦ {ƛ ƭΩƻƴ Ŝƴ ŎǊƻƛǘ ¢ŀŎƛǘŜΣ [ǳŎƛǳǎ ±Şǘǳǎ ǎŜ ŘƛǎǇƻǎŀƛǘ Ł ŦŀƛǊŜ ǘǊŀǾŀƛƭƭŜǊ Ł ǳƴ Ŏŀƴŀƭ ŘŜ ƧƻƴŎǘƛƻƴ 
de la {ŀƾƴŜ Ł ƭŀ aƻǎŜƭƭŜΣ Ŝǘ ǇŀǊ ŎƻƴǎŞǉǳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ aŞŘƛǘŜǊǊŀƴŞŜ Ł ƭΩhŎŞŀƴΣ ǇƻǳǊ ŦŀŎƛƭƛǘŜǊ ƭŜ 
ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŘŜǎ ŀǊƳŞŜǎ ǊƻƳŀƛƴŜǎΣ ƭƻǊǎǉǳΩƛƭ Ŧǳǘ ǘǊŀǾŜǊǎŞ Řŀƴǎ ǎƻƴ ǇǊƻƧŜǘ ǇŀǊ ƭŀ ƧŀƭƻǳǎƛŜ ŘΩIŞƭƛǳǎ 
DǊŀŎƛƭƛǎΦ {ƛΣ Ŝƴ ŜŦŦŜǘΣ ƭΩƻƴ ŀ ǇŜƴǎŞ ǎŞǊƛŜǳǎŜƳŜƴǘ Ł ƭΩŜȄŞŎǳǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜ ǇǊƻƧŜǘΣ ƻƴ Řƻƛǘ ǇǊŞǎǳƳŜǊ ǉǳΩƛƭ 
ŀ ŞǘŞ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŞǘŀōƭƛǊ ǇŀǊ ƭŀ ƎƻǊƎŜ ƻǴ Ŝǎǘ ǎƛǘǳŞ ƭΩŞǘŀƴƎ ŘŜ /ƾƴŜ Υ ŎŜǘ ŞǘŀƴƎΣ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ 
180 toises de longueur, alimenté par des sources supérieures, ayant sa chaussée (digue) 
ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜ Ł ƭΩƻŎŎƛŘŜƴǘΣ ŎƻǳƭŜ Řǳ ŎƾǘŞ Řǳ /ƻƴŜȅΣ et son ruisseau se réunissant à cette rivière, 
ǾŜǊǎ ƭŜǎ ŦƻǊƎŜǎ ŘΩ¦ȊŜƳŀƛƴΣ ǎŜ ƧŜǘǘŜ Řŀƴǎ ƭŀ {ŀƾƴŜ Ł /ƻǊǊŜ Τ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ ƭŜ ƳşƳŜ ŞǘŀƴƎ ŘŜ /ƾƴŜ 
ŎƻǳƭŜ Ł ƭΩƻǊƛŜƴǘΣ ŘŜǎŎŜƴŘ ǳƴŜ ŀǳǘǊŜ ƎƻǊƎŜΣ Ŧŀƛǘ ǘƻǳǊƴŜǊ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ƳƻǳƭƛƴǎΣ Ŝǘ Ǿŀ ǎŜ ǊŞǳƴƛǊ Ł ƭŀ 
Moselle, à la papŜǘŜǊƛŜ ŘΩ!ǊŎƘŜǎΣ Ł ŜƴǾƛǊƻƴ р 200 toises au-ŘŜǎǎǳǎ ŘΩ9ǇƛƴŀƭΦ 

¶ Lƭ ǎΩŜǎǘ ŜƴǎǳƛǘŜ ŞŎƻǳƭŞ ōƛŜƴ ŘŜǎ ǎƛŝŎƭŜǎ ǎŀƴǎ ǉǳΩƻƴ ŀƛǘ Ǉǳ ǎƻƴƎŜǊ Ł ƭΩŜȄŞŎǳǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜǎ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ 
brillantes : peut-être que si la Lorraine eût appartenu Ł ŘŜǎ ǎƻǳǾŜǊŀƛƴǎ Ǉƭǳǎ ǇǳƛǎǎŀƴǘǎΣ Ŝǘ ǉǳΩŜƭle 
eût été moins exposée à des troubles de la part de ses voisins, aurait-on vu se réaliser quelques 
parties de ce grand projet ; mais on en a été réduit à des spéculations. 

Au mois de mars 1751, on présenta au roi de Pologne (Stanislas Leszczynski, en tant que duc de Lorraine 
et de Bar, de 1737 à sa mort en 1766) ǳƴ ǇǊƻƧŜǘ ǇƻǳǊ ǊŜƴŘǊŜ ƭŀ aƻǎŜƭƭŜ ƴŀǾƛƎŀōƭŜ ŘŜǇǳƛǎ CǊƻǳŀǊŘ ƧǳǎǉǳΩŁ 
Epinal : une compagnie demandait le privilège de la navigation de cette rivière, moyennant un droit de 
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tarif Τ ŜƭƭŜ ǎΩƻōƭƛƎŜŀƛǘ Ł ŦƛȄŜǊ ƭŜ ƭƛǘ ŘŜ ƭŀ aƻǎŜƭƭŜΣ ŘŜƳŀƴŘŀƛǘ ǇƻǳǊ ŎŜƭŀ ƭŜ ǇǊƻŘǳƛǘ ŘΩǳƴŜ ǘŀȄŜΣ ǇŜƴŘŀƴǘ 
quinze ans, de 20 sous par arpent sur les terrains qui bordent la Moselle, qui sont actuellement exposés 
Ł şǘǊŜ ǎǳōƳŜǊƎŞǎ Τ Ŝǘ ǉǳƛ Ŝƴ ŘŜǾŀƛŜƴǘ şǘǊŜ ŜȄŜƳǇǘǎ ǇŀǊ ƭŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ǉǳΩŜƭle projetait, et dont on évaluait 
la quantité à 62 000 arpents, mesure de Lorraine όƭΩŀǊǇŜƴǘ ŘŜ [ƻǊǊŀƛƴŜ ƻǳ ƧƻǳǊ Ґ нлΣпоур ŀǊŜǎύ ; elle 
supprimait les 17 moulins qui se trouvent sur cette partie de son cours, ou sur des canaux qui en 
dérivent ; elle faisait construire des moulins à vent pour les remplacer ; et pour conserver les droits des 
ǇǊƻǇǊƛŞǘŀƛǊŜǎ ŘŜ ŎŜǎ ƳƻǳƭƛƴǎΣ ƭŀ ŎƻƳǇŀƎƴƛŜ ǎΩƻōƭƛƎŜŀƛǘ Ł ƭŜǎ ǇǊŜƴŘǊŜ Ł ōŀƛƭ ǇƻǳǊ ф ŀƴƴŞŜǎΣ ŀǳȄ ƳşƳŜǎ 
ǇǊƛȄ ǉǳΩƛƭǎ ŞǘŀƛŜƴǘ ŀŦŦŜǊƳŞǎ Τ ŜƭƭŜ ŘŜƳŀƴŘŀƛǘ ǉǳΩƻƴ ƭǳƛ ŀŎŎƻǊŘŃǘ ƭŀ ǇŜǊƳƛǎǎƛƻƴ ŘΩŜƳǇƭƻȅŜǊ Ł ŎƻǊǾŞŜ ƭŜǎ 
communautés voisines, aux déblais et remblais nécessaires à ces ouvrages, dans la même proportion 
ǉǳŜ ŎŜǎ ŎƻƳƳǳƴŀǳǘŞǎ ǎƻƴǘ ŜƳǇƭƻȅŞŜǎ ŀƴƴǳŜƭƭŜƳŜƴǘ ŀǳȄ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ŎƘŜƳƛƴǎ Τ Ŝǘ ŜƭƭŜ ǎΩƻōƭƛƎŜŀƛǘ 
Ł ǘŜǊƳƛƴŜǊ Ŝƴ р ŀƴƴŞŜǎ ƭΩouvrage de cette navigation. Les personnes qui furent chargées d'examiner ce 
ƳŞƳƻƛǊŜΣ ŦƛǊŜƴǘ ōŜŀǳŎƻǳǇ ŘΩƻōƧŜŎǘƛƻƴǎ ŎƻƴǘǊŜ ŎŜ ǇǊƻƧŜǘΣ Ŝǘ ǊŜƴƻǳǾŜƭŝǊŜƴǘ ƭŜǎ ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞǎ ŎƻƴƴǳŜǎΦ [ŀ 
compagnie, sans dissimuler que les obstacles étaient considérables, persistait Ł ǎƻǳǘŜƴƛǊ ǉǳΩŜƭƭŜ ǎŜ 
ŎǊƻȅŀƛǘ ǎǳǊŜ ŘŜ ƭŜǎ ǾŀƛƴŎǊŜΣ Ƴŀƛǎ ǉǳŜ ƭŜ ŎƘƻƛȄ Ŝǘ ƭΩŜƳǇƭƻƛ ŘŜǎ ƳƻȅŜƴǎ ŦƻǊƳŀƛŜƴǘ ǎƻƴ ǎŜŎǊŜǘΦ [Ŝ ǇǊƻƧŜǘ ƴŜ 
fut point admis ; on avait alors des vues sur un autre objet de navigation (soit la jonction de la Meuse 
à la Saône). 

On a été eƴǎǳƛǘŜ ǇŜƴŘŀƴǘ ƭƻƴƎǘŜƳǇǎ Ǉƭǳǎ ƻŎŎǳǇŞ Ł ǎŜ ŘŞŦŜƴŘǊŜ ŎƻƴǘǊŜ ƭŜǎ ŎǊǳŜǎ ŘŜ ƭŀ aƻǎŜƭƭŜΣ ǉǳΩŁ 
travailler à sa navigation. Cette rivière, en changeant annuellement son lit, attaque sans cesse les 
ǇǊƻǇǊƛŞǘŞǎ ǊƛǾŜǊŀƛƴŜǎΣ Ŝǘ ƭΩƻƴ ǎΩŜǎǘ ŀǘǘŀŎƘŞ Ł ōƻǊŘŜǊ ƭŜǎ ǊƛǾŀƎŜǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ŀǘǘŀǉǳŀƛǘ ǇŀǊ ŘŜǎ ƧŜǘŞŜǎ ŘŜ 
ƳƻŜƭƭƻƴǎ Τ ƻƴ ŀ ŎƻƴǎŀŎǊŞ мл ллл ŦǊŀƴŎǎ ǇŀǊ ŀƴ Ł ŎŜǎ ƻǳǾǊŀƎŜǎΣ ƧǳǎǉǳΩŜƴ мттуΣ ǉǳŜ ŎŜ ŦƻƴŘ ŀ ŞǘŞ 
supprimé. 

En 1771, Calonne, guidé sans doute par le désir de se rendre utile à la province dont les intérêts lui 
étaient confiŞǎΣ Ŝǘ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀƴǘ ŎƻƳōƛŜƴ ƛƭ ǎŜǊŀƛǘ ŀǾŀƴǘŀƎŜǳȄ ǇƻǳǊ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ŘŜ aŜǘȊΣ ǉǳΩŜƭƭŜ ǇǶǘ ŘŜǾŜƴƛǊ ƭŜ 
ŎŜƴǘǊŜ ŘΩǳƴ ƎǊŀƴŘ ŎƻƳƳŜǊŎŜΣ ŜƴǘǊŜǇǊƛǘ ŘŜ ŦŀƛǊŜ ǾƻƛǊ ŀǳȄ ŎƛǘƻȅŜƴǎ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ǾƛƭƭŜΣ ǉǳΩǳƴ ŘŜǎ ƳƻȅŜƴǎ ƭŜǎ 
plus certains pour la rendre plus florissante, et pour enrichir la province, était de rendre la Moselle 
ƴŀǾƛƎŀōƭŜΦ 9ƴ ŎƻƴǎŞǉǳŜƴŎŜΣ ƭŜ му ƴƻǾŜƳōǊŜ мттмΣ ŎŜ ƳŀƎƛǎǘǊŀǘ ǇǊƻƴƻƴœŀ ǳƴ ŘƛǎŎƻǳǊǎ Řŀƴǎ ƭΩŀǎǎŜƳōƭŞŜ 
publique de la société royale des sciences et arts de Metz, sur les avantages du commerce pour cette 
ville et le pays qui en dépend, et sur la nécessité de lever les obstacles physiques et politiques qui nuisent 
à la navigation de la Moselle. Ce discours présentait le résultat des travaux, discussions et recherches 
ǉǳΩƛƭ ŀǾŀƛǘ Ŧŀƛǘ ŦŀƛǊŜ Řŀƴǎ ŎŜ ƎŜƴǊŜΦ [ΩŀŎŀŘŞƳƛŜΣ ǉǳƛ ƭΩŀǾŀƛǘ ŘŞǘŜǊƳƛƴŞ Ł ǎΩƻŎŎǳǇŜǊ ŘŜ ŎŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄΣ 
couronna deux ouvrages sur cette matière ; et ayant fait faire un itinéraire du cours de la Moselle, de 
/ƻōƭŜƴǘȊ Ł aŜǘȊΣ Ŝǘ ŘŜ aŜǘȊ Ł CǊƻǳŀǊŘ Ŝǘ ƧǳǎǉǳΩŁ bŀƴŎȅΣ ƻƴ ƛƴŘƛǉǳŀ ƭŜǎ ƻōǎǘŀŎƭŜǎ ǇƘȅǎƛǉǳŜǎ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ 
sensibles qui nuisaient à la navigation, et les travaux les plus urgents à faire pour la rendre plus 
ǇǊŀǘƛŎŀōƭŜΦ /ŜǇŜƴŘŀƴǘΣ ǉǳƻƛǉǳΩŜƴ ŀƛǘ Řƛǘ ŀƭƻǊǎ /ŀƭƻƴƴŜΣ aŜǘȊ Ŝǎǘ ǳƴŜ ǾƛƭƭŜ ŘŜ ƎǳŜǊǊŜΣ ƻǴ ƭΩŜǎǇǊƛǘ ƳƛƭƛǘŀƛǊŜ 
ŘƻƳƛƴŜ Τ ŎŜ ƴΩŜǎǘ Ǉƻƛƴǘ Řŀƴǎ ƭŜ ǘǳƳǳƭǘŜ ŘŜǎ ŀǊƳŜǎ ǉǳŜ ƭŜ ƴŞƎƻŎƛŀƴǘ Ŧŀƛǘ ǎŜǎ ǎǇŞŎǳƭŀǘƛƻƴǎ Τ Ŝǘ ŎΩŜǎǘ ǇŀǊ 
ŎŜǘǘŜ ŎŀǳǎŜ ǉǳŜ bŀƴŎȅ Ŝǎǘ Ǉƭǳǎ ŎƻƳƳŜǊœŀƴǘ ǉǳŜ aŜǘȊΣ Ŝǘ ǉǳŜ ƭΩƻƴ ǇǊŞǎǳƳŜ ǉǳŜ ƭŜ ŎƻƳƳŜǊŎŜ Ŝǎǘ ƭŜǎ 
manufactures y prospéreront mieux. 

9ƴ мттоΣ ƭŀ DŀƭŀƛȊƛŝǊŜΣ ŀƭƻǊǎ ƛƴǘŜƴŘŀƴǘ ŘŜ [ƻǊǊŀƛƴŜΣ ǉǳƛ Ŏƻƴƴŀƛǎǎŀƛǘ ŎŜ ǉǳƛ ŀǾŀƛǘ ŞǘŞ Řƛǘ ǎǳǊ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ 
ƧƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ aƻǎŜƭƭŜ ŀǾŜŎ ƭŀ {ŀƾƴŜΣ ŘŞǎƛǊŀƴǘ ŘŜ ǎΩŀǎǎǳǊŜǊ ŘŜ ƭŀ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞ ŘŜ ŎŜ ǇǊƻƧŜǘΣ ǎŀŎƘŀƴǘ 
ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ŎƻƳōƛŜƴ ƛƭ Ŝǎǘ ǇŜǳ ŎŜǊǘŀƛƴ ŘŜ ǎΩŜƴ ǊŀǇǇƻǊǘŜǊΣ ǎƻƛǘ Ł ƭΩƛƴǎǇŜŎǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎŀǊǘŜǎ ƎŞƻƎǊŀǇƘƛǉǳŜǎ 
ordinaires, qui présentent les objets sur une trop petite échelle όŀǳ ǎŜƴǎ ŀŎǘǳŜƭ ŘŜ ƭΩLDbΣ Ł ǎŀǾƻƛǊ ǉǳŜ 
ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ Ŝǎǘ ƭŜ ǊŞǎǳƭǘŀǘ Řǳ ŎŀƭŎǳƭ ŘŜ ƭŀ ŦǊŀŎǘƛƻƴ ŜǘΣ ŘƻƴŎΣ ǉǳΩǳƴŜ ǘǊŝǎ ƎǊŀƴŘŜ ǎǳǇŜǊŦƛŎƛŜ Ŝǎǘ ǊŜǇrésentée 
ǎǳǊ ǳƴ ǘƻǳǘ ǇŜǘƛǘ ōƻǳǘ ŘŜ ŦŜǳƛƭƭŜ Χ), et ne peuvent rendre ni les pentes du terrain, ni la nature du sol ; 
ǎƻƛǘ Ł ŘŜǎ ƳŞƳƻƛǊŜǎ ŘŞƴǳŞǎ ŘŜ Ǉƭŀƴǎ Ŝǘ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴǎ Ł ƭΩŀǇǇǳƛΣ ǇǊƛǘ ƭŜ ǇŀǊǘƛ ŘŜ ŦŀƛǊŜ ŦŀƛǊŜ ǇŀǊ ŘŜǳȄ ƧŜǳƴŜǎ 
ingénieurs des ponts et chaussées, qui lui (furent) donnés dans cette intention pŀǊ ƭΩ!ŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴΣ ǳƴ 
Ǉƭŀƴ Ŝƴ ƎǊŀƴŘ ŘŜ ƭΩŞǘŀƴƎ ŘŜ /ƾƴŜ Ŝǘ ŘŜǎ ƎƻǊƎŜǎ Ł ƭŀ ǎǳƛǘŜΣ ŀǾŜŎ ŘŜǎ ƴƛǾŜƭƭŜƳŜƴǘǎ ŘŜǎ ŘŜǳȄ ǇŜƴǘŜǎ ǉǳƛ 
ǇǊŜƴƴŜƴǘ ƭŜǳǊ ƻǊƛƎƛƴŜ ŀǳȄ ŘŜǳȄ ŜȄǘǊŞƳƛǘŞǎ ŘŜ ŎŜǘ ŞǘŀƴƎΣ ƭΩǳƴŜ ǾŜǊǎ ƭŀ aƻǎŜƭƭŜ Ŝǘ ƭΩŀǳǘǊŜ ǾŜǊǎ ƭŀ {ŀƾƴŜΣ ƭŜ 
tout sur une étendue de мн тнп ǘƻƛǎŜǎΦ /Ŝǎ Ǉƭŀƴǎ Ŝǘ ǇǊƻŦƛƭǎ ŦǳǊŜƴǘ ǊŜƳƛǎ Ŝƴ мттрΣ Ł ƭΩƛƴƎŞƴƛŜǳǊ Ŝƴ ŎƘŜŦ 
des ponts et chaussées de la Lorraine (Lecreulx a priori), pour les examiner, et donner de la suite à ces 
opérations, si les circonstances le permettaient. 
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Depuis cette époque (on est en 1789) ƭΩ!ŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ ŀ ŀŎŎƻǊŘŞ ŘŜǎ ŦƻƴŘǎ ǇƻǳǊ ǇŜǊŦŜŎǘƛƻƴƴŜǊ ƭŀ 
ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǇŀǊǘƛŜ ŘŜ aŜǘȊ Ł ¢ƘƛƻƴǾƛƭƭŜ Ŝǘ {ƛŜǊŎƪΣ Ŝǘ ƭΩƻƴ ȅ ŀ ŜƳǇƭoyé pendant plusieurs années 
20 000 à 30 000 livres.  

Rivière de Meuse 
La Meuse est, après la Moselle, la rivière la plus considérable de la Lorraine : on a souvent fait des 
projets pour la rendre navigable, qui ont été infructueux Τ ƭŜǎ ōŀǘŜŀǳȄ ǊŜƳƻƴǘŜƴǘ ƧǳǎǉǳΩŁ ±ŜǊŘǳƴ, mais 
avec des difficultés et des embarras. Quant à la partie au-ŘŜǎǎǳǎ ŘŜ ±ŜǊŘǳƴΣ Řŀƴǎ ƭΩŞǘŀǘ ŀŎǘǳŜƭ ŘŜǎ 
choses, toute navigation y est impraticable. 

Vauban assure cependant que, de son temps, ƭŜǎ ōŀǘŜŀǳȄ ǊŜƳƻƴǘŀƛŜƴǘ ƧǳǎǉǳΩŁ {ŀƛƴǘ-Mihiel et même 
ƧǳǎǉǳΩŁ /ƻƳƳŜǊŎȅ. 

On a fait en différents temps des opérations poǳǊ ŜȄŀƳƛƴŜǊ ƭŜ ǇŀǊǘƛ ǉǳΩƛƭ Şǘŀƛǘ ǇƻǎǎƛōƭŜ ŘŜ ǘƛǊŜǊ ŘŜ ŎŜǘǘŜ 
rivière, et il a été fait à diverses époques, des projets pour la rendre navigable. 

9ƴ мтнлΣ .ŀǾƛƭƛŜǊǎΣ ƛƴƎŞƴƛŜǳǊΣ Ŧǳǘ ŎƘŀǊƎŞ ŘŜ ƭŀ ŎƻƴŦŜŎǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǇǊƻƧŜǘ ǇƻǳǊ ƭŀ ƧƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ aŜǳǎŜ Ł ƭŀ 
Saône : ŎŜǘ ƛƴƎŞƴƛŜǳǊ ƛƳŀƎƛƴŀΣ ŀǇǊŝǎ ŀǾƻƛǊ ǊŜƳƻƴǘŞ ƭŀ aŜǳǎŜ ƧǳǎǉǳΩŀǳ ŎƻƴŦƭǳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ǊƛǾƛŝǊŜ Řǳ ±ŜǊ 
(Vair) près Dom-Remi-la-Pucelle, de suivre le Ver, passant par Soulosse, le Châtelet, les forges 
ŘΩIŀǊǊŞŎƘŀƳǇ Ŝǘ 5ƻƳōǊƻǘΦ Lƭ ǊŜƳƻƴǘŜ ƧǳǎǉǳΩŁ /ƻƴǘǊŜȄŜǾƛƭƭŜΣ ƻǴ ƛƭ Řevait former un port : son objet était 
de joindre le ruisseau de Vivier-le-Gras, qui prend son origine au-dessous de ce village ; mais comme il 
ǎŜ ǘǊƻǳǾŜ ŜƴǘǊŜ ŎŜǎ ŘŜǳȄ Ǉƻƛƴǘǎ ǳƴŜ ŎƾǘŜ ŞƭŜǾŞŜ Ŝǘ ŞǘŜƴŘǳŜΣ ƛƭ ǇǊƻǇƻǎŜ ŘΩŞtablir un trajet par terre de 
2 petites lieues (м ƭƛŜǳŜ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ п ƪƳύ ; et formant un nouveau bassin, destiné à servir de port au-
dessous de Vivier-le-DǊŀǎΣ ƛƭ ǇǊƻǇƻǎŜ ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ŎƘŜƳƛƴ ŀǾŜŎ ǳƴŜ ŎƘŀǳǎǎŞŜ ŘŜ ǇŀǾŞΣ Ǉŀǎǎŀƴǘ 
ǇŀǊ .ƻǳȊŜȅΣ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ п нлл ǘƻƛǎŜǎ ŘŜ ƭƻƴƎǳŜǳǊΣ ŜƴǎǳƛǘŜ ƛl descend le susdit ruisseau qui se jette dans la 
Saône, 1 lieue au-ŘŜǎǎǳǎ ŘŜ aƻƴǘƘǳǊŜǳȄΣ Ŝǘ ŎƻƴǘƛƴǳŜ Ł ŦŀƛǊŜ ŘŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ Ŝƴ ŘŜǎŎŜƴŘŀƴǘ ƭŀ {ŀƾƴŜ ƧǳǎǉǳΩŁ 
Corre.  

Cet ingénieur joignit à son mémoire les plans du cours des rivières du Ver, de Vivier-le-Gras, de la partie 
Řǳ ŎƻǳǊǎ ŘŜ ƭŀ aŜǳǎŜ ŘŜǇǳƛǎ ±ŜǊŘǳƴ ƧǳǎǉǳΩŁ wƻǳǎǎŜǳȄΣ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ {ŀƾƴŜ ŘŜǇǳƛǎ ƭŜ ǊǳƛǎǎŜŀǳ ŘŜ ±ƛǾƛŜǊ-le-
DǊŀǎΣ ƧǳǎǉǳΩŁ /ƻǊǊŜΣ ǉǳƛ Ŝǎǘ ǎƛǘǳŞ Ł ŜƴǾƛǊƻƴ п ƭƛŜǳŜǎ ŘŜ .ŀƛƴǎΦ 

[ΩŜǎǘƛƳŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƻǳǾǊŀƎŜǎ ǇƻǳǊ ƭΩŜȄŞŎǳǘƛƻƴ ŘŜ ǎƻƴ ǇǊƻƧŜǘΣ Ŝǎǘ ŘŜ п лнр плл ƭƛǾǊes. Il remit son mémoire 
au duc de Lorraine (Léopold 1er le Bon, duc de Lorraine de 1690 à 1729, avec occupation de la Lorraine 
par la France de 1670 à 1697), le 10 ƻŎǘƻōǊŜ мтнл Τ ƛƭ ǇǊƻǇƻǎŀƛǘ ŘŜ ƭŜ ŎƻƳƳǳƴƛǉǳŜǊ ŀǳ ŘǳŎ ŘΩhǊƭŞŀƴǎΣ 
alors régent, pour que la FǊŀƴŎŜΣ Ŝƴ ƭΩŀƎǊŞŀƴǘΣ ǇǶǘ ǎŜ ŎƘŀǊƎŜǊ ŘŜ ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ǉǳŜƭǉǳŜǎ ǇŀǊǘƛŜǎ ǉǳƛ 
se trouvaient sur son territoire. 

En 1738, Bresson, substitut en la prévôté de la Marche (Lamarche dans les Vosges), adressa à la 
Galaizière père, alors chancelier du roi de Pologne (Stanislas en tant que duc de Lorraine et de Bar), et 
intendant de Lorraine, un nouveau mémoire pour la jonction de la Saône à la Meuse : il rappelle dans 
ŎŜ ƳŞƳƻƛǊŜΣ ǉǳΩŀȅŀƴǘ ŀǇǇǊƛǎ ŀǳ Ƴƻƛǎ ŘŜ Ƴŀƛ мтнлΣ ǉǳŜ ƭŜ ŘǳŎ ŘŜ [ƻǊǊŀƛƴŜ (Léopold 1er le Bon) faisait 
examiner la jonction de la Saône par le Ver, par Maufange, un de ses ingénieurs, il (Lecreulx) avait écrit 
pour lui proposer une autre jonction plus praticable, par la rivière de Mouzon ; que le prince lui fit 
ǊŞǇƻƴŘǊŜ ǇŀǊ DƛǊŎƻǳǊǘΣ ǎŜŎǊŞǘŀƛǊŜ ŘΩŞǘat de quartier, de communiquer son projet à Baviliers, ingénieur 
des troupes de France, originaire de Gray en Bourgogne, et maître de mathématiques des princes 
ǊƻȅŀǳȄ ŘŜ [ǳƴŞǾƛƭƭŜ Τ ǉǳΩƛƭ ƧƻƛƎƴƛǘ .ŀǾƛƭƛŜǊǎ ƭŜ н ƧǳƛƭƭŜǘ ǎǳƛǾŀƴǘΣ Ł 5ŀǊƴŜȅ Τ ǉǳΩƛƭǎ ŦǳǊŜƴǘ Ŝƴǎemble 
ǊŜŎƻƴƴŀƞǘǊŜ ƭŜǎ ƭƛŜǳȄ Τ ǉǳΩƛƭ ƭǳƛ Ŧƛǘ ǾƻƛǊ ƭŀ ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞ ŘŜ ŎƻǳǇŜǊ ƭŀ ƳƻƴǘŀƎƴŜ ŜƴǘǊŜ ±ƛǾƛŜǊ-le-Gras et 
/ƻƴǘǊŜȄŞǾƛƭƭŜΣ Ŝǘ ǉǳΩƛƭ ǇŀǊŀƛǎǎŀƛǘ ƛƳǇƻǎǎƛōƭŜ ŘΩŞǘŀōƭƛǊ ǇŀǊ Ŝŀǳ ǳƴŜ ƧƻƴŎǘƛƻƴ ƴƻƴ-ƛƴǘŜǊǊƻƳǇǳŜ Τ ǉǳΩŜƴǎǳƛǘŜ 
il lui fit visiter un autre passage plus ŦŀǾƻǊŀōƭŜ ǇŀǊ ƭŀ aŀǊŎƘŜΣ Ŝƴ ǊŜƳƻƴǘŀƴǘ ƭŀ {ŀƾƴŜ ƧǳǎǉǳΩŀǳ ŎƻƴŦƭǳŜƴǘ 
Řǳ ǊǳƛǎǎŜŀǳ ŘΩLǎŎƘŜ ǇǊŝǎ ¢ƘƻƴΣ ŘŜƭŁ ǊŜƳƻƴǘŀƴǘ ŎŜ ǊǳƛǎǎŜŀǳ ǉǳƛ ǇŀǎǎŜ Ł {ƻǳŎƘŜŎƻǳǊǘ ƧǳǎǉǳΩŀǳ-dessus du 
ŎƘŃǘŜŀǳ ŘΩLǎŎƘŜΣ ƻǴ Ŝǎǘ ƭŀ ƎǊŀƴŘŜ ǎƻǳǊŎŜ ŘŜ ŎŜ ǊǳƛǎǎŜŀǳ Τ ŜƴǎǳƛǘŜ Ƴƻƴǘŀƴǘ ǇŀǊ ǳƴŜ ǇŜƴǘŜ Řouce une 
ǇǊŀƛǊƛŜ Řŀƴǎ ǳƴ Ǿŀƭƭƻƴ ǎǳǊ ƭŀ ƭƻƴƎǳŜǳǊ ŘΩǳƴ ǉǳŀǊǘ ŘŜ ƭƛŜǳŜΣ ƻƴ ŀǊǊƛǾŀƛǘ Ł ǳƴŜ ƎǊŀƴƎŜ ŘƛǘŜ wŀǇŜŎƘŀƳǇǎΣ 
ǉǳƛ ŘŞǇŜƴŘ ŘŜ ƭΩŀōōŀȅŜ ŘŜ aƻǊƛƳƻƴǘΣ Ŝǘ Řƻƴǘ ƭŜǎ ǘŜǊǊŜǎ ǎƻƴǘ ŜƴŎƭŀǾŞŜǎΣ ǇŀǊǘƛŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŦƛƴŀƎŜ (limite 
ŘΩǳƴ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ǾƛƭƭŀƎŜƻƛǎύ de la Marche, et partie dans la Champagne ; que ce point était favorable pour 
ŞǘŀōƭƛǊ ǳƴ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǇŀǊǘŀƎŜΣ Řƻƴǘ ƭŜǎ ŜŀǳȄ ǇƻǳǊǊŀƛŜƴǘ ŎƻǳƭŜǊ ǾŜǊǎ ƭŀ aŞŘƛǘŜǊǊŀƴŞŜ Ŝǘ ǾŜǊǎ ƭΩhŎŞŀƴΦ 5ŜǇǳƛǎ 
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ƭŀŘƛǘŜ ƎǊŀƴƎŜ ƻƴ ŘŜǎŎŜƴŘ ƛƴǎŜƴǎƛōƭŜƳŜƴǘ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘΩǳƴŜ ǇǊŀƛǊƛŜ ƧǳǎǉǳΩŀǳ ŦƛƴŀƎŜ ŘŜ ƭŀ aŀǊŎhe, où se 
ǘǊƻǳǾŜƴǘ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ǎƻǳǊŎŜǎ Ŝǘ ǊǳƛǎǎŜŀǳȄ ŀōƻƴŘŀƴǘǎ ǉǳƛ ǎŜ ƳǳƭǘƛǇƭƛŜƴǘ ƧǳǎǉǳΩŁ ƭŀ aŀǊŎƘŜΣ ƻǴ il se forme 
un ruisseau au bas de la prairie dudit lieu, qui est grossi par un autre qui vient de Martigny. Ces deux 
ruisseaux réunis, commencent à former une rivière non guéable eƴ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ŜƴŘǊƻƛǘǎΣ Ŝǘ ǉǳŜ ƭΩƻn 
nomme le Mouzon : elle passe à Rocourt, Rozières, Robécourt, Vrécourt, Soulancourt, Sertes, Pompières 
et va se réunir à la Meuse près Mouzon-Meuse, ci-devant Neufchâteau.  

Il ajouta (Lecreulx a priori) ǉǳΩƛƭ Şǘŀƛǘ ǾǊŀƛǎŜƳōƭŀōƭŜ ǉǳΩƻƴ ǇƻǳǊǊŀƛǘ ǎŀƴǎ ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞ ŀōŀƛǎǎŜǊ ƭŜ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ 
ǇŀǊǘŀƎŜΣ Ŝǘ ȅ ǊŀǎǎŜƳōƭŜǊ ŘŜǎ ŜŀǳȄ ŀōƻƴŘŀƴǘŜǎΣ Ŝƴ Ŧŀƛǎŀƴǘ ǳƴ ŘŞōƭŀƛ Řŀƴǎ ǳƴ ǎƻƭ ŦŀŎƛƭŜ ǉǳƛ ƴΩƻŦŦǊŀƛǘ 
aucune trace de roches. 

Baviliers observa alors audit Bresson, que la graƴŘŜ ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞ ǉǳΩƛƭ ȅ ǾƻƛǘΣ Şǘŀƛǘ ǉǳŜ ƭŜ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǇŀǊǘŀƎŜ 
touchait au territoire de France, et exigerait des travaux sur cette puissance pour rassembler toutes les 
eaux nécessaires à ce point de partage. 

DΩŀǇǊŝǎ ŎŜǘǘŜ ǊŞǇƻƴǎŜΣ .ǊŜǎǎƻƴ Şǘŀƴǘ ǇŜǊǎǳŀŘŞ ǉǳŜ Ŏette difficulté avait fait rejeter son projet en 1720, 
essaya de le faire agréer de nouveau en 1738, dans un temps où les intérêts de la Lorraine et de la 
CǊŀƴŎŜ ŎŜǎǎŀƛŜƴǘ ŘΩşǘǊŜ ǎŞǇŀǊŞǎ Υ Ƴŀƛǎ ƭΩƛƴŀŎǘƛƻƴ ƻǴ ƭΩƻƴ Ŝǎǘ ǊŜǎǘŞΣ ŀ ǇǊƻǳǾŞ ǉǳΩƛƭ ƴΩŀǾŀƛǘ Ǉŀǎ ŞǘŞ ŀdopté. 

9ƴ мтрмΣ {ǘŀƴƛǎƭŀǎ ǎΩƻŎŎǳǇŀ Řǳ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ ƧƻƛƴŘǊŜ ƭŀ aŜǳǎŜ Ł ƭŀ {ŀƾƴŜ Τ ƛƭ ǎŜ ǇǊŞǎŜƴǘŀ ǳƴŜ ŎƻƳǇŀƎƴƛŜ 
ǇƻǳǊ ƭΩŜƴǘǊŜǇǊŜƴŘǊŜΦ 

Le maréchal Belle-LǎƭŜ ŀȅŀƴǘ ǇŀǊǳ ǇǊŜƴŘǊŜ ōŜŀǳŎƻǳǇ ŘΩƛƴǘŞǊşǘ Ł ŎŜǘǘŜ ƧƻƴŎǘƛƻƴΣ ƭŜ ŎƻƳǇǘŜ ¢ǊŜǎǎŀƴ ŀƛŘŞ 
ŘΩǳƴ ƳŀǘƘŞƳŀǘƛŎƛŜƴ ǉǳƛ ƭǳƛ était attaché, se chargea de seconder ses vues à cet égard. 

Dans le même temps, le père Demenoux, jésuite célèbre, honoré de la confiance de Stanislas, fit venir 
le père Lagrange, autre jésuite, et le fit charger de cette même opération : Brandts (le mathématicien ?), 
sous la direction de Tressan, travailla quelque temps avec le père Lagrange, et ensuite se sépara. 

Tressan se proposait de joindre la Meuse avec la Saône et avec la Marne : pour cela, il projetait de faire 
ǳǎŀƎŜ ŘŜǎ ŞǘŀƴƎǎ ŘŜ ƭΩŀōōŀȅŜ ŘŜ aƻǊƛƳƻƴǘΣ ǇƻǳǊ ŦƻǊƳŜǊ ǳƴ ōŀǎǎƛƴ Ł ǳƴ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǇŀǊǘŀƎŜΣ ŘΩƻǴ ŘŜǾŀƛǘ 
partir un canal vers Châtillon-sur-Saône. 

5ΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ Řǳ ƳşƳŜ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǇŀǊǘŀƎŜΣ ƻƴ ŘŜǾŀƛǘ ŎƻƴǎǘǊǳƛǊŜ ǳƴ Ŏŀƴŀƭ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ ƧǳǎǉǳΩŁ ƭŀ aŜǳǎŜΣ Ł 
Mouzon-Meuse (ci-devant Neufchâteau), sans faƛǊŜ ǳǎŀƎŜ ŘŜ ǎƻƴ ƭƛǘΣ Ł ŎŀǳǎŜ ŘŜǎ ŜŀǳȄ ǉǳƛ ǎΩȅ ǇŜǊŘŜƴǘ Υ 
il formait un autre bassin ; et après avoir établi un canal de Mouzon-Meuse à Lifol-le-Grand ou 
aƻǊǾƛƭƭŜǊΣ ƛƭ ǎŜ ǇǊƻǇƻǎŀƛǘΣ ǇŀǊ ƭŜ ƳƻȅŜƴ ŘŜ т ŞŎƭǳǎŜǎΣ ŘΩŀǊǊƛǾŜǊ Ł ƭŀ aŀǊƴŜΣ ǇǊŝǎ ƭŜ ŎƘŃǘŜŀǳ Řǳ ƳŀǊǉǳƛǎ 
Lesperoux, dans un lit nommé le saut du cerf. Le maréchal Belle-Isle goûta ce projet, et se proposait de 
le faire valoir ; mais le rapport du père Lagrange, qui avait précédé, ayant été défavorable au projet de 
jonction, le maréchal éprouva des difficultéǎ ǉǳƛ ŀǊǊşǘŝǊŜƴǘ ǎŜǎ ŘŞƳŀǊŎƘŜǎΣ Ŝǘ ǎǳǎǇŜƴŘƛǊŜƴǘ ƭΩŜȄŞŎǳǘƛƻƴ 
de ces projets. 

hƴ ŀ ŜƴŎƻǊŜ ǇŜƴǎŞ Ł ŦŀƛǊŜ ƭŀ ƧƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ aŜǳǎŜ ŀǾŜŎ ƭŀ aŀǊƴŜ ǇŀǊ ƭŀ {ŀǳƭȄ Ŝǘ ƭΩhǊƴŀƛƴΣ ǉǳŜ ƭΩƻƴ 
ǊŜƳƻƴǘŜǊŀƛǘ ǇŀǊ .ŀǊ Ŝǘ [ƛƎƴȅ ƧǳǎǉǳΩŁ IƻǳŘŜƭŀƛƴŎƻǳǊǘ [Illustration 1-011] ; mais la nature ayant mis une 
barrière au-ŘŜƭŁΣ ƛƭ ŦŀǳŘǊŀƛǘ ŦŀƛǊŜ ǇŀǊ ǘŜǊǊŜ ǳƴ ǘǊŀƧŜǘ ŘŜ о ŦƻǊǘŜǎ ƭƛŜǳŜǎ ŘŜǇǳƛǎ ƭΩhǊƴŀƛƴ Ł IƻǳŘŜƭŀƛƴŎƻǳǊǘ 
ƧǳǎǉǳΩŁ ƭŀ aŜǳǎŜ Ł ±ŀǳŎƻǳƭŜǳǊǎ (cf. le percement du tunnel de Mauvages de 4 877 m de long, pour le 
canal de la Marne au Rhin). 

hƴ ŀ ŀǳǎǎƛ ƳŞŘƛǘŞ ŘŜ ƧƻƛƴŘǊŜ ƭŀ aŜǳǎŜ Ł ƭŀ aƻǎŜƭƭŜ ǇŀǊ ŘŜǳȄ ƳƻȅŜƴǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ Υ ƭΩǳƴ Ŝƴ ƧƻƛƎƴŀƴǘ ƭŜ 
aŀŘƻƴ ŀǳ ±ŜǊ Τ Ŝǘ ƭΩŀǳǘǊŜΣ ŀǳǉǳŜƭ ƻƴ ŀ Ǉƭǳǎ ǎƻǳǾŜƴǘ ǇŜƴǎŞΣ Ŝǎǘ ŘŜ ¢ƻǳƭ Ł tŀƎƴȅΦ [ŀ ŘƛǎǘŀƴŎŜ ǇŀǊ ǘŜǊǊŜ 
ƴΩŜǎǘ ǉǳŜ ŘŜ т ллл ǘƻƛǎŜǎ Τ Ƴŀƛǎ Ŝƴ ǎǳƛǾŀƴǘ ƭŜǎ ƎƻǊƎŜǎΣ ƭŜ ǘǊŀƧŜǘ Ŝǎǘ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ мл ллл ǘƻƛǎŜǎΣ Řƻƴǘ Ł-peu-
près une moitié en remontant le ruisseau de Foug, où se trouvent 7 moulins, et descendant ensuite la 
petite rivière qui prend sa source au-ŘŜǎǎǳǎ ŘŜ [ŀȅŜΦ ±ŀǳōŀƴ ǎΩŜǎǘ ƻŎŎǳǇŞ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ŎƻƳƳǳƴƛŎŀǘƛƻƴΣ Ŝǘ 
a laissé des mémoires à ce sujet : depuis cette époque, on a fait plusieurs fois les nivellements des 
gorges où passent ces ruisseaux (cf. également le canal de la Marne au Rhin). 

En 1783, on a fait paraître un nouveau mémoire sur la navigation de la Meuse, intitulé Canal de 
/ƘŀƳǇŀƎƴŜΦ [ΩŀǳǘŜǳǊ ŜƴǘǊŜǇǊŜƴŘ ŘŜ ǇŜǊŦŜŎǘƛƻƴƴŜǊ ƭŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ǊƛǾƛŝǊŜΣ ŘŜǇǳƛǎ DƛǾŜǘ ƧǳǎǉǳΩŁ 
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Verdun, et de travailler à la rendrŜ ƴŀǾƛƎŀōƭŜ ƧǳǎǉǳΩŁ ƭΩŜƳbouchure du Ver, près Dom-Remy-la-Pucelle, 
ǎǳǊ ƭŀ ƭƻƴƎǳŜǳǊ ŘŜ нмм фор ǘƻƛǎŜǎ Υ ƛƭ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜ ƭΩŀƴŎƛŜƴ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ ƧƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ aŜǳǎŜ Ł ƭŀ {ŀƾƴŜ ǇŀǊ 
ƭŜ ±ŜǊΣ Ŝƴ ǊŜƳƻƴǘŀƴǘ ŎŜǘǘŜ ǊƛǾƛŝǊŜ ƧǳǎǉǳΩŀǳ-dessus de Contrexeville, et descendre et arriver à la Saône 
par la petite rivière de Vivier-le-DǊŀǎΣ ǇǊŝǎ aƻƴǘƘǳǊŜǳȄΦ [ΩŀǳǘŜǳǊ (non cité) Ŧŀƛǘ ƭΩŜȄǇƻǎŞ ŘŜǎ ŀǾŀƴǘŀƎŜǎ 
ǉǳƛ ǊŞǎǳƭǘŜǊŀƛŜƴǘ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ Τ Ŝǘ ǇƻǳǊ ƭΩŜȄŞŎǳǘƛƻƴΣ ƛƭ ǇǊƻǇƻǎŜ ŘŜǎ ƳƻȅŜƴǎ ǘǊŝǎ ǎƛƳǇƭŜǎΣ ǉǳŜ ƭΩƻƴ 
ǘŃŎƘŜǊŀ ŘΩŀǇǇǊŞŎƛŜǊ Řŀƴǎ ƭŀ ǎǳƛǘŜ Řǳ ƳŞƳƻƛǊŜΦ 

Rivière de Meurthe 

hƴ ǎΩŜǎǘ ǎƻǳǾŜƴǘ ƻŎŎǳǇŞ Řǳ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ ǊŜƴŘǊŜ ƭŀ aŜǳǊǘƘŜ ƴŀǾƛƎŀōƭŜ ŘŜǇǳƛǎ CǊƻǳŀǊŘ ƧǳǎǉǳΩŁ [ǳƴŞǾƛƭƭŜΣ Ŝǘ 

ŘŜ ƭΩŀǇǇǊƻŎƘŜǊ ŘŜ bŀƴŎȅ Υ ƛƭ ŜȄƛǎǘŜ ƳşƳŜ ŘŜǎ ǘǊŀŎŜǎ ŘΩǳƴ ŀƴŎƛŜƴ Ŏŀƴŀƭ ŀǳ-dessus de cette commune, 

entre le bacq (bac) de Tomblaine et le faubourg Bonsecours. Plusieurs auteurs occupés de projets pour 

ƭΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭΩǳǘƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ŎŀǇƛǘŀƭŜ ŘŜ ƭŀ [ƻǊǊŀƛƴŜΣ ȅ ƻƴǘ Ŧŀƛǘ ŜƴǘǊŜǊ ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘΩǳƴ Ŏŀƴŀƭ ŘŜ 

navigation, conduit sous les murs de cette commune, avec un projet de port ; mais les atterrissements 

dont le lit de la Meurthe est rempli, les vicissitudes de son cours, les digues des moulins, en présentant 

ŘŜǎ ƻōǎǘŀŎƭŜǎ ŘŜ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ƎŜƴǊŜǎΣ ƻƴǘ ŘŞǘǊǳƛǘ ƻǳ ǊŜŎǳƭŞ ƭΩŜǎǇŞǊŀƴŎŜ ǉǳΩƻƴ ŀǾŀƛǘ ŘŜ ǾƻƛǊ ƭŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ 

de la Meurthe établie. Nous ŀǳǊƻƴǎ ŎŜǇŜƴŘŀƴǘ ƻŎŎŀǎƛƻƴ ŘŜ ǊŜƳŀǊǉǳŜǊ ǉǳŜ ŎŜǘǘŜ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ƴΩƻŦŦǊŜ Ǉŀǎ 

plus de difficultés que celle des autres rivières. 

Rivière de Saare (Sarre) 
La rivière de Saare, malgré les embarras de son cours, est actuellement une de celles dont on tire le plus 
ŘŜ ǇŀǊǘƛ ǇƻǳǊ ƭŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ Υ ƭŜǎ ōŀǘŜŀǳȄ ȅ ǊŜƳƻƴǘŜƴǘ ƧǳǎǉǳΩŁ {ŀŀǊōǊǳƪΣ Ŝǘ ƭΩƻƴ Ŝƴ ŀ ŎƻƴŘǳƛǘ ŀǳ-delà ; 
ŜƭƭŜ ŀ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ƭΩŀǾŀƴǘŀƎŜ ŘΩşǘǊŜ Ƴƻƛƴǎ ƎşƴŞŜ ǉǳŜ ƭŀ aƻǎŜƭƭŜΣ ǇŀǊ ƭŜǎ ǇŞŀƎŜǎ Ŝǘ ōǳǊŜŀǳȄΣ ŎŜ ǉǳƛ Ŝǎǘ 
ŘΩǳƴŜ ǳǘƛƭƛǘŞ ǇǊŞŎƛŜǳǎŜ ǇƻǳǊ ƭŜ ŎƻƳƳŜǊŎŜΦ 

Une partie du cours de cette rivière sert de limite entre la France et les états de Nassau, du comté de la 
Layenne et du duché de Deux-tƻƴǘǎΣ ŘŜ ƭΩŞƭŜŎǘƻǊŀǘ ŘŜ ¢ǊşǾŜǎΣ ϧŎΦ Τ ŜƭƭŜ ŀ ǳƴ ŎƻǳǊǎ ŦƻǊǘ ŞǘŜƴŘǳΣ Ŝǘ ƭΩƻƴ ŀ 
souvent médité de la rendrŜ ƴŀǾƛƎŀōƭŜ ƧǳǎǉǳΩŁ {ŀǊǊŜōƻǳǊƎ Υ ƛƭ ŀ ŞǘŞ ƭŜǾŞ ŘŜǇǳƛǎ ǉǳŜƭǉǳŜǎ ǘŜƳǇǎ 
beaucoup de plans, et fait plusieurs opérations dans cette intention.
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Illustration 1-011 : projet de jonction de la Marne à la Meuse [Bnf-Gallica]



Une histoire du service de la navigation de Nancy Page 42 

 

Rivière de Seille 

Il est très-ǇŜǳ ŘŜ ǊƛǾƛŝǊŜǎ ǳƴ ǇŜǳ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀōƭŜǎ ǉǳŜ ƭΩƻƴ ƴΩŀƛǘ ƳŞŘƛǘŞ ŘŜ ǊŜƴŘǊŜ ƴŀǾƛƎŀōƭŜǎΣ Ŝǘ ƭŀ {ŜƛƭƭŜ 
ƴΩŀ Ǉƻƛƴǘ ŞǘŞ ƻǳōƭƛŞŜ Υ ǎƛ ƭΩƻƴ Ŝƴ ŎǊƻƛǘ ŘΩŀƴŎƛŜƴƴŜǎ ǘǊŀŘƛǘƛƻƴǎΣ ƻƴ ǎΩŜƴ Ŝǎǘ ƻŎŎǳǇŞ Ŝƴ мсфн Ŝǘ мсфоΣ Ŝǘ ŎŜ 
projet a été renouvelé en 1720 et 1730. Le ǇŜǳ ŘŜ ǇŜƴǘŜ ǉǳΩŀ ŎŜǘǘŜ ǊƛǾƛŝǊŜΣ Ŝǘ ƭŜǎ ƳŀǊŀƛǎ ǉǳƛ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƴǘ 
son cours dans plusieurs cantons, rendent ses bords très-mal-sains ; et les communes de Dieuze, Marsal 
et Moyenvic ayant plusieurs fois essuyé des épidémies attribuées à cette cause, on a senti la nécessité 
ŘΩŜƴǘǊŜǇǊŜƴŘǊŜ ƭŜ ŎǳǊŜƳŜƴǘ (curage) de cette rivière : en conséquence, il a été rendu un arrêt du conseil, 
le 11 septembre 1742, qui ordonnait le curement de la rivière de Seille, entre Dieuze et Marsal, sur les 
bans de Dieuze, Kerprick, Mulcey et Blanche-Eglise, aux frais des riverains, dont les deux tiers devaient 
şǘǊŜ ǇŀȅŞǎ ǇŀǊ ƭŜǎ ǇǊƻǇǊƛŞǘŀƛǊŜǎ ŘŜǎ ǇǊŝǎ Ŝǘ ƳŀǊŀƛǎ ƛƴƻƴŘŞǎΣ Ŝǘ ƭΩŀǳǘǊŜ ǘƛŜǊǎ ǎǳǊ ƭŀ ǘƻǘŀƭƛǘŞ ŘŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ 
desdites communautés, aumarc la livre (proportionnellement) ŘŜ ƭΩƛƳǇƻǎƛǘion au rôle des ponts et 
ŎƘŀǳǎǎŞŜǎ Τ  Ŝǘ ƭΩƻǳǾǊŀƎŜ ŀ ŞǘŞ ŜȄŞŎǳǘŞ ŘΩŀǇǊŝǎ ǳƴŜ ŀŘƧǳŘƛŎŀǘƛƻƴ ŦŀƛǘŜ ƭΩŀƴƴŞŜ ǎǳƛǾŀƴǘŜΦ 

Il a été fait un second projet de curement de la même rivière en 1755, entre Dieuze et Moyenvic, qui a 
été entrepris sur une longueur de 5 052 ǘƻƛǎŜǎΣ Ŝƴ ǾŜǊǘǳ ŘΩǳƴ ŀǊǊşǘ Řǳ /ƻƴǎŜƛƭ Τ ǉǳŜ 5ŜǎŞŎƘŜƭƭŜǎΣ ŀƭƻǊǎ 
contrôleur-général, a fait rendre, et dont le maréchal Belle-LǎƭŜ ŀ Ŧŀƛǘ ǇƻǳǊǎǳƛǾǊŜ ƭΩŜȄŞŎǳǘƛƻƴΦ 

Depuis ces époques, feu Catoire, seigneur de Bioncourt, village situé sur la Seille, a sollicité le privilège 
ŘŜ ƭŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ǊƛǾƛŝǊŜ Υ Ŝǘ ŘΩŀǇǊŝǎ ŘŜǎ ŀǳǘƻǊƛǎŀǘƛƻƴǎ ǇǊƻǾƛǎƻƛǊŜǎΣ ƛƭ ŀ Ŝƴ ŜŦŦŜǘ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎ Ł ǎŜǎ 
ŦǊŀƛǎ ŘŜ ǊŜƴŘǊŜ ƴŀǾƛƎŀōƭŜ ƭŀ ǇŀǊǘƛŜ ŘŜ .ƛƻƴŎƻǳǊǘ Ł aŜǘȊΦ aŀƭƎǊŞ ƭŜǎ ŞǾŞƴŜƳŜƴǘǎ Ŝǘ ƭŜǎ ƻōǎǘŀŎƭŜǎ ǉǳΩƛƭ ŀ 
rencontrés, il est parvenu à y faire arriver plusieurs bateaux Τ Ƴŀƛǎ ƭŜǎ ǇǊƻŎŝǎ ǉǳΩƛƭ ŀ ŜǎǎǳȅŞǎΣ Ŝǘ ƭŜǎ 
ŘŞǇŜƴǎŜǎ ǉǳƛ ƻƴǘ ŞǘŞ ƭŀ ǎǳƛǘŜ ŘΩǳƴŜ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜ ŎƻƳƳŜƴŎŞŜ ŀǾŀƴǘ ŘΩŜƴ ŀǾƻƛǊ ǎǳŦŦƛǎŀƳƳŜƴǘ ŘƛƎŞǊŞ ƭŜǎ 
projets, ont dérangé sa fortune, sans que le cours de la Seille y ait sensiblement gagné. 

En 1783, un citoyen de la Lorraine, propriétaire-foncier, a de nouveau remis un projet à 
ƭΩ!ŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴΣ ǇƻǳǊ ŞǘŀōƭƛǊ ǳƴŜ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭŀ {ŜƛƭƭŜ Τ ƛƭ ƻŦŦǊŀƛǘ ŘŜ ƭŀ ǊŜƴŘǊŜΣ Ł ǎŜǎ ŦǊŀƛǎΣ ƴŀǾƛƎŀōƭŜ 
depuis Metz, passant par Nomeny, Salins-Libre(Château-Salins), Vic, Moyenvic, Marsal et Dieuze, 
ƧǳǎǉǳΩŁ ƭΩŞǘŀƴƎ ŘŜ [ƛƴŘǊŜΣ ǎƻǳǎ ƭŀ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴ ŘΩŀǾƻƛǊ ƭŜ ǇǊƛǾƛƭŝƎŜ Řǳ ǘŀǊƛŦ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴΣ Ŝǘ ǉǳΩƻƴ ƭǳƛ 
ŀŎŎƻǊŘŜǊŀƛǘ ƭŀ ǇǊƻǇǊƛŞǘŞ ŘŜ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ƳŀǊŀƛǎ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƛƴǳǘƛƭŜǎΣ ǉǳΩƛƭ ŎƻƴǾŜǊǘƛǊŀƛǘ Ŝƴ ǇǊŀƛries fertiles, au 
ƳƻȅŜƴ ŘŜ ŎǳǊŜƳŜƴǘǎ Ŝǘ ŎŀƴŀǳȄ ǉǳΩƛƭ ŦŜǊŀƛǘ ŦŀƛǊŜ ǇƻǳǊ ƭŀŘƛǘŜ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴΦ 

[ΩƛƴƎŞƴƛŜǳǊ ŘŜǎ Ǉƻƴǘǎ Ŝǘ ŎƘŀǳǎǎŞŜǎ ŘŜ ƭŀ [ƻǊǊŀƛƴŜ (a priori François-Michel Lecreulx lui-même, car à ce 
poste depuis 1775, puis ingénieur en chef du département de la Meurthe à partir de 1791), à qui 
ƭΩƛƴǘŜƴŘŀƴǘ ŀǾŀƛǘ ŎƻƳƳǳƴƛǉǳŞ ŎŜ ǇǊƻƧŜǘΣ ƻōǎŜǊǾŀ ǉǳΩƛƭ ƭǳƛ ǇŀǊŀƛǎǎŀƛǘ ƧǳǎǘŜ Ŝǘ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜ ǇƻǳǊ ƭŜ ǎǳŎŎŝǎ 
ŘŜ ƭΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜΣ ǉǳŜ ƭŀ ŘŞǇŜƴǎŜ ŘΩŜȄŞŎǳǘƛƻƴ ǇǶǘ ƛƴŘŜƳƴƛǎŜǊ ƭŜ ŎƛǘƻȅŜƴ ƻǳ ƭŀ ŎƻƳǇŀƎƴƛŜ ǉǳƛ 
entreprendrait cet ouvrage ; mais que la prudence exigeoit, avant de troubler les propriétés, et de 
commencer des travaux aussi importants, de pouvoir apprécier la dépense à faire, au moins par 
ŀǇǇǊƻȄƛƳŀǘƛƻƴΣ Ŝǘ ŘΩŀŘƻǇǘŜǊ ǉǳŜƭǉǳŜ ōŀǎŜ ǇƻǳǊ Ŝƴ ŎŀƭŎǳƭŜǊ ƭŜǎ ŀǾŀƴǘŀƎŜǎ Υ ǉǳŜΣ ǇƻǳǊ ŎŜƭŀΣ il était 
indispensable de connaître la longueur du cours de la Seille, la superficie des marais qui la bordaient, 
Ŝǘ ǉǳΩƻƴ ǇƻǳǾŀƛǘ ŜǎǇŞǊŜǊ ŘŜ ŘŜǎǎŞŎƘŜǊ Τ ƭŀ ƴŀǘǳǊŜ ŘŜǎ ƻōǎǘŀŎƭŜǎ ǉǳƛ ŜƳōŀǊǊŀǎǎŜƴǘ ƭŜ ƭƛǘ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ǊƛǾƛŝǊŜΣ 
pour pouvoir estimer les travaux à faire pour le curement et la navigation, ce qui exigeait des opérations 
préliminaires ; et que si le résumé de cet examen prouvait que les avantages devaient surpasser la 
ŘŞǇŜƴǎŜΣ Ŝǘ ǉǳΩƛƭ Ŝƴ ǊŞǎǳƭǘŃǘ ǳƴ ōƛŜƴ ƎŞƴŞǊŀƭ ǇƻǳǊ ƭŀ ǎŀƭǳōǊƛǘŞ Řǳ ǇŀȅǎΣ ƭŜǎ ŜƴǘǊŜǇǊŜƴeurs de cette 
ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ŘŜǾǊŀƛŜƴǘ ƴƻƴ ǎŜǳƭŜƳŜƴǘ şǘǊŜ ǇǊƻǘŞƎŞǎ ǇŀǊ ƭΩŀǳǘƻǊƛǘŞΣ Ƴŀƛǎ ƳşƳŜ ƧƻǳƛǊ ŘŜ ǉǳŜƭǉǳŜǎ ǎŜŎƻǳǊǎ 
ǇǊƻǇƻǊǘƛƻƴƴŞǎ ŀǳ ōƛŜƴ ƎŞƴŞǊŀƭ ǉǳΩƛƭ ǇƻǳǊǊŀƛǘ ƻǇŞǊŜǊ (le calcul des avantages socio-économiques avant 
ƭΩƘŜǳǊŜ !) : au contraire, si la dépense surpassait de beaucoup les avantages, il pensait que 
ƭΩ!ŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ ƴŜ ŘŜǾŀƛǘ Ǉŀǎ ŀǇǇǊƻǳǾŜǊ ŘŜǎ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴǎ ǉǳƛΣ Ŝƴ ǘŜƴŘŀƴǘ Ł ƭŀ ǊǳƛƴŜ ŘŜǎ ŜƴǘǊŜǇǊŜƴŜǳǊǎΣ 
ne pourraient avoir une fin heureuse. 

Conformément à cet avis, on a pris le parti de faire lever un plan très-détaillé du cours de la Seille, et 
ŘŜǎ ƳŀǊŀƛǎ ǉǳƛ ƭŀ ōƻǊŘŜƴǘΣ ǇƻǳǊ ǇƻǳǾƻƛǊ ƧǳƎŜǊ Řǳ ǇŀǊǘƛ ǉǳΩƻƴ ǇƻǳǊǊŀƛǘ ǘƛǊŜǊ ŘŜ ŎŜ ǇǊƻƧŜǘΦ 
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Autres rivières 

LƴŘŞǇŜƴŘŀƳƳŜƴǘ ŘŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜǎ ǊƛǾƛŝǊŜǎ ŘŜ ƭŀ [ƻǊǊŀƛƴŜΣ ƻǴ ƭΩƻƴ ŀ ǘŜƴǘŞ ŘΩŞǘŀōƭƛǊ ǳƴŜ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ŀǾŜŎ 
bateaux, il se trouve encore plusieurs rivières du second ordre, dont le cours est assez étendu, et qui 
méritent attention par le volume de leurs eaux, telles que la rivière du Sanon qui se jette dans la 
Meurthe, à Dombasle, entre Nancy et Lunéville, passe par Einville, et remonte aux étangs de Réchicourt 
ǇǊŝǎ DƻƴŘǊŜȄŀƴƎŜ όƭΩŞǘŀƴƎ ŘŜ DƻƴŘǊŜȄŀƴƎŜ ǾŜǊǎŜ ǎŜǎ ŜŀǳȄ Řŀƴǎ ƭŀ {ŀŀǊŜΣ Ŝǘ ŎŜƭǳƛ ŘŜ wŞŎƘƛŎƻǳǊǘ ŦƻǊƳŜ 
la rivière Sanon). 

La rivière de Mortagne, qui tombe dans la Meurthe, entre Rosières et Lunéville, et passe par Gerbéviller, 
Remberviller, et prend sa source dans les montagnes, entre Cortieux, Bruyères et Remberviller. 

La Vezouze se réunit pareillement à la Meurthe, au-dessus de Lunéville, remonte à Blâmont, et prend 
sa source au-delà des forges de Cirey. 

La Moselle reçoit le Madon, qui passe à Mirecourt, et va prendre sa source près Vioménil, à très-peu de 
ŘƛǎǘŀƴŎŜ ŘΩǳƴŜ ŘŜ ŎŜƭƭŜǎ ŘŜ ƭŀ {ŀƾƴŜ Ŝǘ όǊŜœƻƛǘύ ƭŀ ±ƻƭƻƎƴŜΣ Ł ǎƻƴ ŎƻƴŦƭǳŜƴǘ Ł WŀǊƳŞƴƛƭΣ ŜƴǘǊŜ 9Ǉƛƴŀƭ Ŝǘ 
wŜƳƛǊŜƳƻƴǘΣ ǎΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ŘŜ .ǊǳȅŝǊŜǎΣ Ŝǘ Ǿŀ ǇǊŜƴŘǊŜ sa source dans le lac de Gérarmer. 

[ŀ ǊƛǾƛŝǊŜ ŘΩhǊƴŀƛƴΣ ǉǳƛ ǇŀǎǎŜ Ł DƻƴŘǊŜŎƻǳǊǘΣ [ƛƎƴȅ Ŝǘ .ŀǊΦ 

La rivière de Saux, qui passe à Moutiers, à Stainville, à Saudrupt. 

[ΩhǊƴŜΣ ǉǳƛ ǇŀǎǎŜ Ł 9ǘŀƛƴΣ Ł /ƻƴŦƭŀƴǎΣ Ŝǘ ǎŜ ƧŜǘǘŜ Řŀƴǎ ƭŀ aƻǎŜƭƭŜ ŀǳ-dessus de Thionville. 

La Chiers, qui prend sa source au-dessus de Longwy, passe à Longuyon et à Montmédy. 

[Ŝǎ bƛŜŘΣ ŀƭƭŜƳŀƴŘŜΣ ŦǊŀƴœŀƛǎŜΣ Ŝǘ ƭΩ!ƭōŜΣ ǉǳƛ ǎŜ ƧŜǘǘŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŀ {ŀŀǊŜΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ƭŀ ǊƛǾƛŝǊŜ ŘŜ ƭŀ wƻǎǎŜƭƭŜΦ 

On fait flotter des bois sur presque toutes ces rivières du second ordre, des bois à brûler, des planches, 
mais aucunes pièces importantes, à cause des embarras qui obstruent ces différentes rivières. 

hƴ ƴΩŀ Ǉƻƛƴǘ ŎƻƳǇǊƛǎ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŘŞǘŀƛƭǎ ǉǳŜ ƭΩƻƴ ǾƛŜƴǘ ŘŜ ŘƻƴƴŜǊΣ ǳƴŜ ƛƴŦƛƴƛǘŞ ŘŜ ǇŜǘƛǘŜǎ ǊƛǾƛŝǊŜǎ Ŝǘ 
ruisseaux du troiǎƛŝƳŜ ƻǊŘǊŜΣ Řƻƴǘ ƻƴ ǊŜǘƛǊŜ ŘŜǎ ŀǾŀƴǘŀƎŜǎ Τ Ƴŀƛǎ ŎŜ ǉǳΩƻƴ ŀ ŘƛǘΣ Řƻƛǘ ŦŀƛǊŜ ƧǳƎŜǊ ǉǳŜ ƭŀ 
[ƻǊǊŀƛƴŜ Ŝǎǘ ǳƴŜ ŘŜǎ ǇǊƻǾƛƴŎŜǎ ƭŜǎ ƳƛŜǳȄ ŀǊǊƻǎŞŜǎΣ Ŝǘ ƭΩƻƴ ǇƻǳǊǊƻƛǘ ŀƧƻǳǘŜǊ ǉǳΩŜƭƭŜ Ŝǎǘ ǳƴŜ ŘŜǎ Ǉƭǳǎ 
ŎǳƭǘƛǾŞŜǎΣ Ŝǘ ǉǳΩƛƭ ƴŜ ƭǳƛ ƳŀƴǉǳŜ ǉǳŜ ŘΩşǘǊŜ ŎƻƳƳŜǊœŀƴǘŜΦ » 

 
On peut souligner que dans cette description on voit aussi que, sur toute la période retracée, la 
transformation de toute rivière « un peu considérable » - soit même menue - ǉǳƛ ǎΩȅ ǇǊşǘŜǊŀƛǘ Ŝƴ 
canaƭ ƴΩŀǇǇŜƭŀƛǘ Ǉŀǎ ŘŜ ǊŞǘƛŎŜƴŎŜ Η Χ 

 
On y trouve, également, un examen des moyens proposés par les différents auteurs des projets de 
navigation des rivières « des ci-devant provinces de Lorraine et des Evêchés ».  
 
Puis, François-Michel Lecreulx expose son propre projet de navigation pour la « ci-devant Lorraine » 
et eƴ ŘŞǘŀƛƭƭŜ ƭŜǎ ƳƻȅŜƴǎ ŘΩŜȄŞŎǳǘƛƻƴ. Dans la partie baptisée « Projet » est ainsi donnée une vue 
complète des travaux quΩƛƭ ƧǳƎŜ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜǎ ŘΩŜƴǘǊŜǇǊŜƴŘǊŜ : « On supposera que la Moselle est 
ƴŀǾƛƎŀōƭŜ ŘŜ aŜǘȊ Ł {ƛŜǊŎƪ Υ ƭŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ǉǳΩƻƴ ȅ ŀ Ŧŀƛǘ ŘŜǇǳƛǎ ǉǳŜƭǉǳŜǎ ŀƴƴŞŜǎΣ Ŝǘ ŎŜǳȄ ǉǳŜ ƭΩƻƴ ǎŜ 
dispose à continuer annuellement, doivent faire admettre sans difficulté cette supposition.  

Maintenant je diviserai la navigation projetée pour la ci-ŘŜǾŀƴǘ [ƻǊǊŀƛƴŜΣ Ŝƴ ŘŜǳȄ ŜǎǇŝŎŜǎ Υ ƭΩǳƴŜ ǎŜǊŀ 
une navigation avec grands bateaux de 80 à 100 pieds de longueur όƧǳǎǉǳΩŁ ол Ƴύ, sur 12 à 14 de large 
(ƧǳǎǉǳΩŁ пΣнл Ƴύ, ǉǳŜ ƭΩƻƴ ǇƻǳǊǊŀit faire monter ƻǳ ŘŜǎŎŜƴŘǊŜ Ł ǾƻƭƻƴǘŞ Τ ƭΩŀǳǘǊŜΣ ǳƴŜ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ǇƻǳǊ 
trains de bois et barqǳŜǎΣ ǉǳŜ ƭΩƻƴ ǇƻǳǊǊŀit faire descendre avec facilité, mais qui ne sont point destinés 
à remonter.  
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5ΩŀǇǊŝs cette distinction, je désirerais : 
1°. Que la première navigation pour ƎǊŀƴŘǎ ōŀǘŜŀǳȄΣ ǇǶǘ ǎΩŞǘŀōƭƛǊ Ŝƴ ǊŜƳƻƴǘŀƴǘ ƭŀ ǊƛǾƛŝǊŜ ŘŜ aƻǎŜƭƭŜΣ 
depuis Metz, passant par Pont-à-Mousson et Toul, ƧǳǎǉǳΩŁ 9ǇƛƴŀƭΣ ƻǴ ƭΩƻƴ ŦƻǊƳŜǊŀit un port. 
нϲΦ  vǳŜ ƭΩƻƴ ǊŜƴŘƛǘ ǇŀǊŜƛƭƭŜƳŜƴǘ ƭŀ ǊƛǾƛŝǊŜ ŘŜ Coney, navigable pour bateaux, depuis son embouchure, 
Řŀƴǎ ƭŀ  {ŀƾƴŜ Ł /ƻǊǊŜΣ ƧǳǎǉǳΩŁ .ŀƛƴǎ ƻǳ ƧǳǎǉǳΩŁ CƻƴǘŜƴƻȅ-le-Château, sur une longueur de 9 000 toises 
(a priori les distances sont fournies en toise de France = 1,949 m ; sinon la toise de Lorraine = 2,859 m), 
ƻǴ ƭΩƻƴ ŦŜǊŀit pareillement un port pour les marchandises qui arriveraient de la Provence et du Lyonnais 
ǇŀǊ ƭŜ wƘƾƴŜ Ŝǘ ƭŀ {ŀƾƴŜΣ  Ŝǘ ŘŜ ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎŜ ǇŀǊ ƭŜǎ ƴƻǳǾŜŀǳȄ canaux de Bourgogne : il 
resteraƛǘ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ŘŜǳȄ ǇƻǊǘǎ ŘŜ CƻƴǘŜƴƻȅ Ŝǘ ŘΩ9ǇƛƴŀƭΣ ǳƴ ǘǊŀƧŜǘ ǇŀǊ ǘŜǊǊŜ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ т lieuŜǎ Υ ŎΩŜǎǘ ƭŀ 
ƧƻǳǊƴŞŜ ŘΩǳƴ ǾƻƛǘǳǊƛŜǊΦ Lƭ ȅ ŀ ǳƴŜ ƎǊŀƴŘŜ ǊƻǳǘŜ ŦŀƛǘŜ ŜƴǘǊŜ ŎŜǎ ŘŜǳȄ ǇƻƛƴǘǎΣ ƛƭ ƴŜ ǊŜǎǘŜ ǉǳŜ ǉǳŜƭǉǳŜǎ ŎƾǘŜǎ 
à adoucir et perfectionner. 
3°. Je souhaiterais que la Meurthe fût navigable pour de grands bateaux, depuis son confluent dans la 
MoseƭƭŜ Ł CǊƻǳŀǊŘΣ ƧǳǎǉǳΩŁ [ǳƴŞǾƛƭƭŜΦ 
пϲΦ vǳΩƻƴ Şǘŀōƭƛǘ ǳƴŜ ǇŀǊŜƛƭƭŜ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭŀ aŜǳǎŜΣ ŘŜǇǳƛǎ {ŜŘŀƴ et Verdun, passant par Saint-Mihiel 
Ŝǘ /ƻƳƳŜǊŎȅΣ ƧǳǎǉǳΩŀǳ ǾƛƭƭŀƎŜ ŘŜ tŀƎƴȅΣ ǎǳǊ ƭŀ ǊƻǳǘŜ ŘŜ bŀƴŎȅ Ł tŀǊƛǎΣ ƻǴ ƭΩƻƴ ŞǘŀōƭƛǊŀit un port ou 
bassin, ou près du village de Void. 
рϲΦ vǳŜ ƭΩƻƴ ŎƻƴǎǘǊǳƛǎƛǘ ǳƴ Ŏŀƴŀƭ ŘŜ ƧƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ aŜǳǎŜ Ł ƭŀ aƻǎŜƭƭŜΣ Ŝƴ ǎǳƛǾŀƴǘ ƭŜǎ ƎƻǊƎŜǎ ŜƴǘǊŜ tŀƎƴȅ 
et Toul. 
сϲΦ vǳΩƻƴ ǎΩŀǘǘŀŎƘŃǘ Ł ǊŜƴŘǊŜ ƭŀ {ŀŀǊŜ ƴŀǾƛƎŀōƭŜ ǇƻǳǊ ōŀǘŜŀǳȄΣ ŀǳǘŀƴǘ ǉǳΩŜƭƭŜ Ŝƴ Ŝǎǘ ǎǳǎŎŜǇǘƛōƭŜΣ Ŝǘ 
ǉǳΩƻƴ ǇƻǳǎǎŃǘ ŎŜǘǘŜ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ƧǳǎǉǳΩŁ CŞƴŞǘǊŀƴƎŜΣ ϧ ƳşƳŜ ƧǳǎǉǳΩŁ {ŀǊǊŜōƻǳǊƎΦ 

Telles sont les limites dans lesquelles je pense que doit se renfermer, dans la ci-devant province de 
Lorraine, la navigation par bateaux. 

! ƭΩŞƎŀǊŘ ŘŜ ƭŀ ǎŜŎƻƴŘŜ ŜǎǇŝŎŜ ŘŜ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴΣ ǊŞǎŜǊǾŞŜ ǇƻǳǊ trains ou flottes de bois de charpente, et 
petites barques, destinés à descendre et se réunir à la ƎǊŀƴŘŜ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴΣ ƧŜ ƭΩŞǘŀōƭƛǊŀis : 
1°. Sur la Vologne, depuis son embouchure dans la Moselle, près de Jarménil, passant près de Bruyères, 
vis-à-vis Champ, Ŝƴ ǊŜƳƻƴǘŀƴǘ ƧǳǎǉǳΩŁ DǊŀƴƎŜΦ 
нϲΦ {ǳǊ ƭŀ aƻǊǘŀƎƴŜΣ ŘŜǇǳƛǎ ǎƻƴ ŜƳōƻǳŎƘǳǊŜ Řŀƴǎ ƭŀ aŜǳǊǘƘŜΣ ŜƴǘǊŜ wƻȊƛŝǊŜǎ Ŝǘ [ǳƴŞǾƛƭƭŜΣ ƧǳǎǉǳΩŁ 
Autrey, 2 lieues au-dessus de Ramberviller. 
оϲΦ {ǳǊ ƭŀ ±ŜȊƻǳȊŜΣ ŘŜǇǳƛǎ ǎƻƴ ŜƳōƻǳŎƘǳǊŜ Řŀƴǎ ƭŀ aŜǳǊǘƘŜΣ Ł [ǳƴŞǾƛƭƭŜΣ ƧǳǎǉǳΩŁ /ƛǊŜȅ, 2 lieues au-
dessus de Blâmont. 
4°. Dans la Meurthe même, depuis LunéǾƛƭƭŜ ƧǳǎǉǳΩŁ wŀƻƴ Ŝǘ {ŀƛƴǘ-Dié. 
рϲΦ 5ŀƴǎ ƭŀ {ŀǊǊŜΣ ŘŜǇǳƛǎ CŞƴŞǘǊŀƴƎŜ ƧǳǎǉǳΩŁ н ƭƛŜǳŜǎ ŀǳ-dessus de Sarrebourg. 
сϲΦ {ǳǊ ƭΩhǊƴŀƛƴΣ ŘŜ wŀƴŎƻǳǊǘ Ł .ŀǊ Ŝǘ [ƛƎƴȅΦ 
тϲΦ WΩŜȄŀƳƛƴŜǊŀƛ Ŝƴ ƻǳǘǊŜΣ ƭa navigation de la Seille et du Sanon, et leur communication avec la Saare. » 

On y trouve, également, une description très précise des travaux à entreprendre (reprenant au passage 
le mémoire de Vauban concernant la jonction entre la Meuse et la Moselle, pour lequel il apporte 
quelques suggestions). 
 
Le ǇǊƻƧŜǘ ŎƻƳǇƻǊǘŜΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘΣ ƭΩŞŘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ Ŏŀƴŀƭ ŘŜ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ǎŞǇŀǊŞ Řǳ ƭƛǘ ƻǊŘƛƴŀƛǊŜ ŘŜ ƭŀ 
aƻǎŜƭƭŜΣ ŘΩ9Ǉƛƴŀƭ Ł DƻƴŘǊŜǾƛƭƭŜΣ Řƻƛǘ ƛƭ ŦƛȄŜ ŀƛƴǎƛ ƭŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ǎǳŎŎŝǎ : « Mais il faudrait, pour son 
succès, que ce nouveau canal pût réunir plusieurs conditions essentielles.  
мϲΦ /ΩŜǎǘ ŘΩŀǾƻƛǊ ǎǳŦŦƛǎŀƳƳŜƴǘ ŘΩŜŀǳΣ ǇƻǳǊ ȅ ǇƻǳǾƻƛǊ ƴŀǾƛƎǳŜǊ Ŝƴ ǘƻǳǘŜ ǎŀƛǎƻƴΣ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ Ŝƴ ŞǘŞΦ  
нϲΦ 5Ŝ ƴΩşǘǊŜ Ǉƻƛƴǘ ŜȄǇƻǎŞ Ł şǘǊŜ ŜƴŎƻƳōǊŞ de gravier par la Moselle, ou à être culbuté ou détruit lors 
de ses grands débordements.  
3°. Que la formation de ce lit de navigation, ne bouleversât pas les propriétés qui bordent cette rivière 
ŘΩǳƴŜ Ŧŀœƻƴ ƻƴŞǊŜǳǎŜ ŀǳ ǇŀȅǎΣ Ŝǘ ƴΩŜȄǇƻǎŃǘ Ǉŀǎ Ł ŘŜ ŦƻǊǘŜǎ ŘŞǇŜƴǎŜǎ Ŝƴ ƛƴŘŜƳƴƛǘŞ ŘŜ ǘŜǊǊŀƛƴǎ.  
4°. Que le même nombre de moulins, actuellement existantǎΣ ǇǶǘ şǘǊŜ ŎƻƴǎŜǊǾŞΣ ǎΩƛƭ Ŝǎǘ ǇƻǎǎƛōƭŜΣ Ǿǳ ǉǳŜ 
ces usines sont nécessaires ŀǳȄ ŎƻƳƳǳƴŜǎ ǾƻƛǎƛƴŜǎΣ Ŝǘ ǉǳŜ ŎŜ ǎƻƴǘ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ŘŜǎ ǇǊƻǇǊƛŞǘŞǎ ǉǳΩƻƴ ƴŜ 
peut envahir ; ni sans motif, ni sans indemnité.  
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рϲΦ vǳŜ ƭŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ǇƻǳǊ ƭΩŞǘŀōƭƛǎǎŜƳŜƴǘ Řǳ ƴƻǳǾŜŀǳ Ŏŀƴŀƭ ƴŜ ŦǳǎǎŜƴǘ Ǉƻƛƴǘ ƴǳƛǎƛōƭŜǎ Ł ƭŀ ƎǊande route 
qui subsiste et côtoie ƭŀ aƻǎŜƭƭŜΣ ŘŜǇǳƛǎ ƭŜ ǾƛƭƭŀƎŜ ŘŜ CƭŀǾƛƎƴȅΣ Ł ǘǊƻƛǎ ƭƛŜǳŜǎ ŘŜ bŀƴŎȅΣ ƧǳǎǉǳΩŁ ƭŀ ǎƻǳǊŎŜ 
de la Moselle, au-ŘŜǎǎǳǎ ŘŜ .ǳǎǎŀƴƎΣ ƧƻƛƎƴŀƴǘ ƭŀ ƭƛƳƛǘŜ ŘΩ!ƭǎŀŎŜΦ » 
 
La solution du 1er point reposerait sur la dérivation dans le canal de toutes les eaux disponibles en 
Moselle à Epinal, Ŝƴ ǎΩŞǘŀƴǘ ŀǎǎǳǊŞ ǉǳŜ ƭŜ ŘŞōƛǘ ƳƛƴƛƳǳƳ ŘŜ ƭŀ aƻǎŜƭƭŜ Ŝǎǘ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ Ře 53 000 toises 
cubes, soit 4,9 m3/s - ce qui est sans doute une estimation un peu trop forte mais, toutefois, très 
correcte ς et suffisant pour couvrir les besoins ƧƻǳǊƴŀƭƛŜǊǎ ƳŀȄƛƳŀǳȄ ŜǎǘƛƳŞŜǎ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŀƴǘ ƭΩŞŎƭǳǎŀƎŜ 
de 30 bateaux par jour (avec 10 heures de navigation) et « ƭŜǎ ǇŜǊǘŜǎ ŘǳŜǎ Ł ƭΩŞǾŀǇƻǊŀǘƛƻƴ Ŝǘ Ł ƭŀ 
transpiration du fond et des rives à travers le terrain ». 
 
Celle du 2ème point le serait par : « le dessus de la grande levée doit être soutenu, à deux pieds (0,60 m) 
au-ŘŜǎǎǳǎ Řǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜǎ Ǉƭǳǎ ƎǊŀƴŘǎ ŘŞōƻǊŘŜƳŜƴǘǎ ŎƻƴƴǳǎΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire, de la crue de 1778 (qui a 
surpassé de quelques pouces celle de 1740), pour que les débordements ne puissent attaquer le canal ; 
et elle peut servir de chemin de halage. » 
 
Le 4ème point serait résolu en accolant des moulins aux écluses [illustration 1-012], et en leur faisant 
ŦŀƛǊŜ ƭŀ ŎƻǊǾŞŜ ŘΩŞŎƭǳǎŀƎŜ όƭŀ /bw ŀǾŀƴǘ ƭΩƘŜǳǊŜ !) : « Les moulins doivent être placés à côté des écluses, 
et sur la même ligne Τ ǉǳŜ ƭŜ Ŏŀƴŀƭ ǎǳǇŞǊƛŜǳǊ ǎΩŞƭŀǊƎƛǘ нр ǘƻƛǎŜǎ Ŝƴ ŀǾŀƴǘ ŘŜǎ ōŀƧƻȅŜǊǎΣ ǇƻǳǊ ŦƻǊƳŜǊ ǳƴŜ 
espèce de biez (bief) aux moulins Τ ǉǳΩŜƴǎǳƛǘŜ ƭŜǎ Ƴƻǳƭƛƴǎ ƻƴǘ ǳƴ Ŏŀƴŀƭ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ ŀǳ-dessous des roues, 
ǇƻǳǊ ƭΩŞǾŀŎǳŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŜŀǳȄ Τ ǉǳŜ ŎŜ ǇŜǘƛǘ Ŏŀƴŀƭ ŀ рл ǘƻƛǎŜǎ ŘŜ ƭƻƴƎǳŜǳǊΣ т ǘƻƛǎŜǎ ŘΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ǇŀǊ ƭŜ ƘŀǳǘΣ 
et environ 4 toises de largeur à la superficie des eaux Τ ǉǳΩŀǳ ōƻǳǘ ŘŜ рл ǘƻƛǎŜǎΣ ŎŜ Ŏŀƴŀƭ ǎŜ ǊŞǳƴƛǊŀƛǘ ŀǳ 
canal de navigation, et y verserait ses eaux Υ ƭŜǎ Ƴƻǳƭƛƴǎ ŀǳǊŀƛŜƴǘ п ǇƛŜŘǎ ŘŜ ƘŀǳǘŜǳǊ ŘΩŜŀǳ ŘŜǾŀƴǘ 
ƭΩŜƳǇŀƭŜƳŜƴǘΣ ƭŜ ŎƻǳǊǎƛŜǊ ŀǳǊŀƛǘ м ǇƛŜŘ ŘŜ ǇŜƴǘŜΣ Ŝǘ ƭŜ ǇŜǘƛǘ Ŏŀƴŀƭ м ǇƛŜŘ ŘŜ ǇŜƴǘŜ ǎǳǊ ƭŜǎ рл ǘƻƛǎŜǎ ŘŜ 
longueur ; et cette pente totale, qui est de 6 pieds (1.80 m), formerait la hauteur de chute ordinaire de 
chaque écluse qui aurait un moulin accolé (le moǳƛƭƭŀƎŜ Řŀƴǎ ƭŜ Ŏŀƴŀƭ Şǘŀƴǘ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ мΣнл ƳύΦ Lesdits 
moulins, outre leurs pales en avant des roues, auraient une pale de décharge dans le milieu de 
ƭΩŀǘǘŀŎƘŜƳŜƴǘΣ Řƻƴǘ ƭŜ ŘŜǎǎƻǳǎ formerait règlement, et qui servirait à évacuer les eaux, lorsque les 
Ƴƻǳƭƛƴǎ ƴŜ ǘƻǳǊƴŜǊŀƛŜƴǘ ǇŀǎΣ ŀŦƛƴ ǉǳΩŜƭƭŜǎ ƴŜ ǇǳƛǎǎŜƴǘ ƧŀƳŀƛǎ ǎǳǊƳƻƴǘŜǊΣ ƴƛ ǎǳǊŎƘŀǊƎŜǊ ƭŜǎ ǇƻǊǘŜǎ 
supérieures des écluses Τ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŘŞŎƘŀǊƎŜƻƛǊǎ ǾŜǊǎŜǊŀƛŜƴǘ Řŀƴǎ ƭΩŀƴŎƛŜƴ ƭƛǘ ŘŜ ƭŀ aoselle, le trop 
plein du canal. On jugera que les moulins, par leur position, seraient, ainsi que le canal, défendus par 
la grande levée contre les débordements, ce qui serait très avantageux pour lesdits moulins, et les 
ƳŜǳƴƛŜǊǎ ǇƻǳǊǊŀƛŜƴǘ ǎŜǊǾƛǊ ŘΩŞŎƭǳǎƛers. » (Lecreulx reprend et adapte, ainsi, ƭΩƛŘŞŜ ŘŜ Ƴƻǳƭƛƴǎ Ł ǾŜƴǘ ǉǳƛ 
figurait dans un projet antérieur soumis à Stanislas, comme il le relate dans le 1er chapitre).  
 
Il est aussi ŘΩǳƴŜ ǘǊŝs grande prudence (et pertinence) quant à la nécessité de laisser un champ 
ŘΩŜȄǇŀƴǎƛƻƴ ǎǳŦŦƛǎŀƴǘ Ł ƭŀ aƻǎŜƭƭŜ : « Au mois de mars 1751, on présenta au roi de Pologne (Stanislas 
Leszczynski, en tant que duc de Lorraine et de Bar, de 1737 à sa mort en 1766) un projet pour rendre 
ƭŀ aƻǎŜƭƭŜ ƴŀǾƛƎŀōƭŜ ŘŜǇǳƛǎ CǊƻǳŀǊŘ ƧǳǎǉǳΩŁ 9Ǉƛƴŀƭ Υ ǳƴŜ ŎƻƳǇŀƎƴƛŜ ŘŜƳŀƴŘŀƛǘ ƭŜ ǇǊƛǾƛƭŝƎŜ ŘŜ ƭŀ 
ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ǊƛǾƛŝǊŜΣ ƳƻȅŜƴƴŀƴǘ ǳƴ ŘǊƻƛǘ ŘŜ ǘŀǊƛŦ Τ ŜƭƭŜ ǎΩƻōƭƛƎŜŀƛǘ Ł ŦƛȄŜǊ ƭŜ ƭƛǘ ŘŜ ƭŀ aƻǎŜƭƭŜΣ 
demandait pour cela le produit dΩǳƴŜ ǘŀȄŜΣ ǇŜƴŘŀƴǘ ǉǳƛƴȊŜ ŀƴǎΣ ŘŜ нл ǎƻǳǎ ǇŀǊ ŀǊǇŜƴǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ǘŜǊǊŀƛƴǎ 
qui bordent la Moselle, qui sont actuellement exposés à être submergés ; et qui en devaient être 
exempts ǇŀǊ ƭŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ǉǳΩŜƭƭŜ ǇǊƻƧŜtait, et dont on évaluait la quantité à 62 000 arpents, mesure de 
Lorraine όƭΩŀǊǇŜƴǘ ŘŜ [ƻǊǊŀƛƴŜ ƻǳ ƧƻǳǊ Ґ нлΦпоур ŀǊŜǎ) ; elle supprimait les 17 moulins qui se trouvent 
sur cette partie de son cours, ou sur des canaux qui en dérivent ; elle faisait construire des moulins à 
vent pour les remplacer ; et pour conserver les droits des propriétaires de ces moulins, la compagnie 
ǎΩƻōƭƛƎŜŀƛǘ Ł ƭŜǎ ǇǊŜƴŘǊŜ Ł ōŀƛƭ ǇƻǳǊ ф aƴƴŞŜǎΣ ŀǳȄ ƳşƳŜǎ ǇǊƛȄ ǉǳΩƛƭǎ Şǘŀient affermés ; elle demandait 
ǉǳΩƻƴ ƭǳƛ ŀŎŎƻǊŘŃǘ ƭŀ ǇŜǊƳƛǎǎiƻƴ ŘΩŜƳǇƭƻȅŜǊ Ł ŎƻǊǾŞŜ ƭŜǎ ŎƻƳƳǳƴŀǳǘŞǎ ǾƻƛǎƛƴŜǎΣ ŀǳȄ déblais et remblais 
nécessaires à ces ouvrages, dans la même proportion que ces communautés sont employées 
annuellement aux constructions de chemins ; et elƭŜ ǎΩƻōƭƛƎŜŀƛǘ Ł ǘŜǊƳƛƴŜǊ Ŝƴ р ŀƴƴŞŜǎ ƭΩƻǳǾǊŀƎŜ ŘŜ 
cette navigation. Les personnes qui furent chargées d'examiner ce mémoire, firent beaucoup 
ŘΩƻōƧŜŎǘƛƻns contre ce projet, et renouvelèrent les difficultés connues (il devait en être). La compagnie, 
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sans dissimuler que les oōǎǘŀŎƭŜǎ ŞǘŀƛŜƴǘ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀōƭŜǎΣ ǇŜǊǎƛǎǘŀƛǘ Ł ǎƻǳǘŜƴƛǊ ǉǳΩŜƭƭŜ ǎŜ ŎǊƻȅŀit sure de 
les vaincre, mais que le chƻƛȄ Ŝǘ ƭΩŜƳǇƭƻƛ ŘŜǎ ƳƻȅŜƴǎ ŦƻǊƳŀient son secret. Le projet ne fut point admis ; 
on avait alors des vues sur un autre objet de navigation (soit la jonction de la Meuse à la Saône). » 
 

Dans son ouvrage, Lecreulx indique également ǉǳΩŁ ǎƻƴ ŞǇƻǉǳŜΣ ǳƴ ǾƻȅŀƎŜ ǇŀǊ Ŝŀǳ Ŝƴ ǊŜƳƻƴǘŀƴǘ ƭŀ 
Moselle de Coblentz à Metz durait, dans des conditions normales, 6 jours. 
 

François-Michel Lecreulx, un ingénieur finalement bien trop mal connu !  Sa biographie mérite alors 
ŘΩşǘǊŜ ǊŀǇǇŜƭŞŜ [41] : 
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Illustration 1-012 Υ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ Ƴƻǳƭƛƴ ŀŎŎƻǳǇƭŞ Ł ƭΩŞŎƭǳǎŜ ŘŜ CǊŀƴœƻƛǎ-Michel Lecreulx [1001] 

Donc, au XVIIIème siècle, les esprits bouillonnèrent dans le Nord-Est mais, pour autant, aucun projet 
de canal ne se concrétisa.  Car, si on lui avait donné les moyens de donner vie à au moins un seul de 
ǎŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎΣ ŎΩŜǎǘ CǊŀƴœƻƛǎ-Michel Lecreulx qui eut été le premier directeur de la navigation à Nancy !  
 
Nancy, où sa ƳŞƳƻƛǊŜ ƳŞǊƛǘŜǊŀƛǘ ƳƛŜǳȄ ǉǳΩǳƴŜ ƛƴǎƛƎƴŜ impasse donnant sur le canalΣ Ŝƴ ŦŀŎŜ ŘΩǳƴŜ 
entrée du parc de la Pépinière Χ   
 
Alors, malgré les vicissitudes, on continua seulement à utiliser le cours libre des rivières, pour le 
transport de marchandises mais, aussi, pour les voyages ŘΩŀƎǊŞƳŜƴǘ Ŝǘ ŘŜ ŘŞŎƻǳǾŜǊǘŜ, vers lesquels 
ƭΩŞǇƻǉǳŜ ŎƻƳƳŜƴœŀƛǘ Ł şǘǊŜ portée. Ainsi par exemple, en 1792, Goethe descendit  la Moselle en 
bateau. [1] 
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Mais avant de quitter Lecreulx, partageons également sa description de la navigation sur la Moselle et 

la Meurthe, en 1804 [97] : 
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Le canal royal des Salines (ou canal de Dieuze) faillit alors être la 
ǇǊŜƳƛŝǊŜ ǾƻƛŜ ŘΩŜŀǳ ƻǳǾŜǊǘŜ Ŝƴ [ƻǊǊŀƛƴŜ 
 

De fait, il fallut attendre le début du XIXème siècle, pour que les idées commencent à prendre réellement 
corps dans le Nord-Est. Et le premier projet qui vit un embryon de réalisation concrète fut celui du 
canal des Salines ŘŜ ƭΩ9ǎǘ (ou canal de Dieuze), prévu pour relier Dieuze à la Sarre à Sarralbe, en étant 
long de 36 km [Illustration 1-013]. Conçu en 1806, il connut un début de réalisation ƧǳǎǉǳΩŜƴ 1814. 
Puis les travaux furent abandonnés, ǇƻǳǊ ƴΩşǘǊŜ ǊŜǇǊƛǎ que partiellement en 1868, lors de la 
construction du Canal des Houillères de la Sarre et ǎƻǳǎ ƭŀ ŦƻǊƳŜ ŘΩǳƴ simple embranchement, reliant 
Mittersheim à Loudrefing. Cet embranchement sera finalement déclassé en 1940 [2]. En 1812, 
Sébastien-Michel Courtin, Secrétaire général de la direction générale des Ponts-et-Chaussées, donne 
les motivations et le cadre pour la réalisation de ce canal des Salines. [30] Cet écrit est riche 
ŘΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ŀǳȄ Ǉƭŀƴǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ Ŝǘ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴƴŜƭ, pour un tel projet à cette époque :  

« Le but de ce canal est de faciliter les communications des départements de la Meurthe, de la Moselle, 
du Bas-Rhin et de la Sarre, pour les transports des bois des forêts qui couvrent ces pays ; de diminuer 
de 500 000 fǊŀƴŎǎ ǇŀǊ ŀƴ ƭŀ ŘŞǇŜƴǎŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŘŜǎ ƘƻǳƛƭƭŜǎ ǉǳŜ ƭΩƻƴ ǘƛǊŜ ŘŜ {ŀǊǊŜōǊǳŎƪ ǇƻǳǊ 
şǘǊŜ ŀƳŜƴŞǎ ŀǳȄ ǎŀƭƛƴŜǎ ŘŜ 5ƛŜǳȊŜΣ Ŝǘ ǉǳƛ ǎŜǊǾŜƴǘ ŀǳǎǎƛ Ł ƭΩŀǇǇǊƻǾƛǎƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ŦƻǊƎŜǎ Ŝǘ ǾŜǊǊŜǊƛŜǎ 
des bords de la Sarre et de la Seille. Le transport des sels en sera beaucoup plus facile et moins coûteux 
que par les routes ordinaires, qui sont extrêmement fatiguées par la circulation fréquente des voitures 
et Řƻƴǘ ƻƴ Ŝǎǘ ƻōƭƛƎŞ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ, pour satisfaire aux besoins des pays qui reçoivent ces 
denrées. 

M. Robin, ingénieur des Ponts-et-Chaussées, présenta en 1806 un projet de cette navigation, à laquelle 
ƛƭ Řƻƴƴŀƛǘ ǳƴŜ ƎǊŀƴŘŜ ŞǘŜƴŘǳŜΣ ǇǳƛǎǉǳΩƛƭ ƭŀ ǇǊƻƭƻƴƎŜŀƛǘ ƧǳǎǉǳΩŁ aŜǘȊΣ Ŝƴ ǊŜƴŘŀƴǘ ƭŀ {Ŝƛƭle navigable.  La 
ŎƻƴƴŀƛǎǎŀƴŎŜ ǉǳΩƛƭ ŀǾŀƛǘ ŘŜǎ ƭƻŎŀƭƛǘŞǎΣ ƭǳƛ Řƻƴƴŀƛǘ ŘŜ ƎǊŀƴŘǎ ƳƻȅŜƴǎ ŘŜ ŦƻǊƳŜǊ ǳƴ ǇǊƻƧŜǘ ǉǳƛ ǇǶǘ ƛƴǎǇƛǊŜǊ 
de la confiance. Le 15 août 1806, Sa majesté (Napoléon 1er) ƻǊŘƻƴƴŀ ǉǳΩƛƭ ǎŜǊŀƛǘ ƻǳǾŜǊǘ ǳƴ Ŏŀƴŀƭ ŘŜ 
Dieuze à la Sarre, et que la dépŜƴǎŜ Ŝƴ ǎŜǊŀƛǘ ǎǳǇǇƻǊǘŞŜ ƳƻƛǘƛŞ ǇŀǊ ƭΩ9ǘŀǘ Ŝǘ ƳƻƛǘƛŞ ǇŀǊ ƭŜǎ ŦŜǊƳƛŜǊǎ ŘŜǎ 
salines qui, pour se dédommager de la dépense, devaient jouir, pendant la durée de leur bail, de la 
moitié des droits de navigation. M. Bouessel, inspecteur divisionnaire, fut chargé de se rendre à Dieuze, 
Ŝǘ ŘΩŜȄaminer les projets de direction présentés par M. Robin. Celui-ci partit avec M. Bouessel, pour se 
porter sur les divers points de direction du canal. Le projet éprouva des modifications et des 
changements, que prévoyait le premier auteur, qui ne le donnait que comme un avant-projet, mais qui 
ŎŜǇŜƴŘŀƴǘ ƴΩŜƴ ŀ Ǉŀǎ Ƴƻƛƴǎ ŘǊƻƛǘ Ł ƭΩŜǎǘƛƳŜ ŘŜ ǎŜǎ ǎǳǇŞǊƛŜǳǊǎΦ 

Le projet présenté par M. .ƻǳŜǎǎŜƭ Ŧǳǘ ŀŘƻǇǘŞΣ Ŝǘ ƭΩƻƴ Ŝƴ ǎǳƛǘ ŀŎǘǳŜƭƭŜƳŜƴǘ ƭΩŜȄŞŎǳǘƛƻƴ (1812). Il 
détermine le point de ǇŀǊǘŀƎŜΣ ƭŜǎ ǇǊƛǎŜǎ ŘΩŜŀǳ ǇƻǳǊ ƭΩŀƭƛƳŜƴǘŜǊΣ Ŝǘ ƭŀ ŘƛǊŜŎǘƛƻƴ Řǳ Ŏŀƴŀƭ Řƻƴǘ ƭŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ 
de détail ont été faits postérieurement. Ce canal commence à la rivière Seille ; son point de partage est 
entre Dieuze et Sarre-Albe ; il se continue sur la Sarre, qui sera rendue navigable sur une longueur de 
10 à 12 lieues, par la construction de quatorze écluses et de quelques barrages. Le canal artificiel aura 
seize écluses, huit sur chaque versant. Il sera alimeƴǘŞ ǇŀǊ ǳƴŜ ǊƛƎƻƭŜ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ рл 000 mètres 
(12 lieues) de longueur, qui amènera au bief de partage les eaux prises dans la Sarre, à une lieue au-
dessus de Sarrebourg.  [Ŝǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ǇƻǳǊ ƭΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ Řǳ ōƛŜŦ ŘŜ ǇŀǊǘŀƎŜ ƻƴǘ ŞǘŞ ŎƻƳƳŜƴŎŞǎ Ł ƭŀ Ŧƛƴ ŘŜ 
1808. Les terrasses de ce bief sont terminées ; plusieurs écluses ont été fondées en 1810, et seront 
bientôt achevées Τ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ŀŎŎŜǎǎƻƛǊŜǎ ǘƻǳŎƘŜƴǘ Ł ƭŜǳǊ ŦƛƴΦ hƴ ǇǊŞǎǳƳŜ ǉǳŜ ƭΩƻƴ ǇƻǳǊǊŀ ƧƻǳƛǊ 
de cette navigation dans cinq ans. M. Grebert, ingénieur en chef, est chargé des travaux. » 

Pour compléter ces propos et en recherchant dans les almanachs [6], on trouve que ŎΩŜǎǘ ŀǳ ǎŜƛƴ Řǳ 
service en charge du projet de gǊŀƴŘ Ŏŀƴŀƭ Řǳ bƻǊŘ όƻǳ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ ƧƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩ9ǎŎŀǳǘ Ł ƭŀ aŜǳǎŜ Ŝǘ ŘŜ 
la Meuse au Rhin), basé à Maëstricht ǉǳΩŜǎǘ ƳŜƴǘƛƻƴƴŞ, pour la première fois, le canal de Dieuze en 
1811. Un service autonome existera ensuite à Dieuze en 1812 et 1813. Puis ce sera lΩƛƴƎŞƴƛŜǳǊ Ŝƴ ŎƘŜŦ 
du service ordinaire du département de la Meurthe, basé à Nancy, qui se verra confier le projet 
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(rebaptisé canal royal des Salines), de 1816 à 1833.  ¦ƴ ǘŀōƭŜŀǳ ǊŜǘǊŀŎŜ ƭΩhistorique de ces services 
[Illustration 1-014]. 

On pourrait donc placer ici ƭΩorigine du service de la navigation à Nancy.  aŀƛǎΣ ŦŀǳǘŜ ŘΩǳƴŜ mise en 
service effective - même partielle - de ce canal des Salines à cette époque, comme du temps très 
court où exista un service autonome ǇƻǳǊ ǎΩŜƴ ƻŎŎǳǇŜǊ puis de la longue coupure qui intervint 
ensuite - avant une reprise des plus partielles du projet - il ne semble pas que cette hypothèse puisse 
effectivement être retenue. 
 

 
Illustration 1-013 : projet de canal royal des Salines [2] 
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1806-1810 : MM. Delbergue-Cormont et Hageau à Maëstrich 

1811 : MM. Delbergue-Cormont à Maëstrich et Grebert à Dieuze 

1812-1815 : M. Grebert à Dieuze 

1816-1825 : M. Mengin à Nancy 

1826-1830 : MM. Mengin et Jacquiné à Nancy 

1831-1833 : M. Jacquiné à Nancy 

Illustration 1-014 : historique des services en charge du canal royal des Salines [J. Abèle] 

Le grand canal du Nord (ou canal Napoléon) 

aşƳŜ ǎΩƛƭ ƴŜ concerne pas directement la Lorraine - mais cƻƳƳŜ ƭΩhistoire du grand canal du Nord et 
celle du canal de Dieuze se joignent à une époque - il est intéressant de lire ce que dit également de 
ce canal (en étant des plus directs) Sébastien-Michel Courtin, dans le même ouvrage que ci-dessus : 
« [Ŝ ƎǊŀƴŘ Ŏŀƴŀƭ Řǳ bƻǊŘ ŘŜǾŀƛǘ ƧƻƛƴŘǊŜ ƭŜ wƘƛƴ Ł ƭŀ aŜǳǎŜΣ Ŝǘ ŎŜǘǘŜ ŘŜǊƴƛŝǊŜ ǊƛǾƛŝǊŜ Ł ƭΩ9ǎŎŀǳǘ ; les 
travaux ont été suspendus depuis que Sa Majesté a ordonné la continuation du canal de Lubeck à 
Hambourg qui, de cette dernière ville, viendra se terminer au Rhin ; cette communication de la Baltique 
à ce fleuve, rend absolument inutile le grand canal du Nord ». [30] 
 

Donc ce projet, élaboré Ł ƭΩŞǇƻǉǳŜ où les départements français allaient ƧǳǎǉǳΩŁ ƭΩŜƳōƻǳŎƘǳǊŜ ŘŜ ƭΩ9ƭōŜ 
[Illustration 1-015], ŜƴǾƛǎŀƎŜŀƛǘ ŘŜ ǊŜƭƛŜǊ ƭΩ9ǎŎŀǳǘ depuis [ƛŜǊǊŜ όǇǊŝǎ ŘΩAnvers) à la Meuse à Venlo 
(dans la province du Limbourg), puis ŘΩŀōƻǳǘƛǊ au Rhin à Neuss (près de Düsseldorf), comme ceci est 
figuré sur une vue très générale [illustration 1-016]. 
 

Comme précédemment pour le canal royal des Salines, on trouve dans le très instructif « Précis 
ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ Ŝǘ ǎǘŀǘƛǎǘƛǉǳŜ ŘŜǎ ŎŀƴŀǳȄ Ŝǘ ǊƛǾƛŝǊŜǎ ƴŀǾƛƎŀōƭŜǎ ŘŜ ƭŀ .ŜƭƎƛǉǳŜ Ŝǘ ŘΩǳƴe partie de la France » 
de Benoît-Louis de Rive, paru en 1835, de nombreuses informations complémentaires, 
particulièrement intéressantes ǎǳǊ ƭŜ Ŏŀƴŀƭ ŎƻƳƳŜ ǎǳǊ ƭΩŞǇƻǉǳŜ (avec quelques regrets que le projet 
ƴΩŀƛǘ ŀōƻǳǘƛ Χύ [32] : « Le canal devait avoir une étendue de 156 260 mètres (34 lieues). Décrétés le 
9 thermidor an XI (28 juillet 1803), les travaux commencèrent en 1808 et se trouvaient très avancés, 
principalement dans la partie entre la Meuse et le Rhin, qui pouvait être achevée en 1813, lorsque les 
évènements de cette époque les firent abandonnés. Ce canal se formait de deux grandes sections. La 
ǇǊŜƳƛŝǊŜ ƧƻƛƎƴŀƛǘ ƭΩ9ǎŎŀǳǘ Ł ƭŀ aŜǳǎŜ ǇŀǊ ƭŜ wupel et la Nèthe, ƻǳ ǇŀǊ ƭŜ Ŏŀƴŀƭ ŘŜ ƧƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩ9ǎŎŀǳǘ Ł 
ŎŜƭǳƛ Řǳ bƻǊŘΣ ǉǳƛ ǇŀǊǘŀƛǘ ŘΩ!ƴǾŜǊǎ Ŝǘ ǎŜ ǘŜǊƳƛƴŀƛǘ ŀǳ-ŘŜǎǎƻǳǎ ŘΩIŜǊŜƴǘƘŀƭǎΣ ƻǴ ǎŜ ǘǊƻǳǾŀƛǘ le bief de 
ǇŀǊǘŀƎŜΣ Ŝǘ ǎŜ ŘƛǊƛƎŜŀƛǘ ŘŜ ŎŜ Ǉƻƛƴǘ ǎǳǊ ±ŜƴƭƻƻΦ [ΩŞǘŜƴŘǳŜ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ǎŜŎǘion était de 103 000 mètres 
(22 lieues ½). La dépense de cette partie était évaluée à 12 millions de francs (nota : le tracé exact ne 
semble pas avoir été choisi, les travaǳȄ ǎΩŞǘŀƴǘ ŎƻƴŎŜƴǘǊŞǎ ǎǳǊ ƭΩŀǳǘǊŜ ǎŜŎǘƛƻƴύ. La deuxième section 
ƧƻƛƎƴŀƛǘ ƭŀ aŜǳǎŜ ŀǳ wƘƛƴΣ Ŝǘ ǇŀǊǘŀƛǘ ŘŜǎ ŦƻǊǘƛŦƛŎŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ±Ŝƴƭƻƻ ƧǳǎǉǳΩŀǳ ōƛŜŦ ŘŜ ǇŀǊǘŀƎŜΣ Ł ǉǳŜƭǉǳŜ 
distance de Neuss entre la Meuse et le Nied, et de là au Rhin, au point de Grimlinghausen, où se trouvait 
une gare pour contenir 20 bateaux. Sa superficie était de 20 000 m². La longueur de cette partie est de 
53 126 m (11 lieues ½). 

La direction des travaux de cette section fut confiée à M. A. Hageau, actuellement inspecteur 
divisionnaire des ponts et chaussées (auteur de « Description du canal de jonction de la Meuse au 
Rhin ». Paris, 1819). Le devis estimatif portait la valeur de ces travaux à 6 011 364 francs et 
24 centimes, sur lesquels 3 900 647 francs et 30 centimes furent dépensés. Un embranchement, 
partant de Bois-le-Duc, débouchait dans la première section du canal au-dessous de Weert, et une 
ǊƛƎƻƭŜ ƻǳ ŜƳōǊŀƴŎƘŜƳŜƴǘ ǎΩŞǘŜƴŘŀƛǘ Řǳ ōŀǎǎƛƴ ŘŜ YŀǳǘŜƭƭŜ ƧǳǎǉǳΩŁ wŜŎƪŜƳΣ ǇǊŝǎ ŘŜ aŀŜǎǘǊƛŎƘǘΣ ƻǴ ŜƭƭŜ 
se joignait à la Meuse. [Ŝ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ŎŜǎ ǾŀǎǘŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄΣ ŘŜǇǳƛǎ ƭΩ9ǎŎŀǳǘ ƧǳǎǉǳΩŀǳ wƘƛƴΣ Şǘŀƛǘ ŘŜ 
183 126,56 m (40 lieues), sur une largeur moyenne de 27,40 m entre les chemins de halage, de 20,80 m 
à la ligne de flottaison Ŝǘ ŘŜ мо Ƴ ŀǳ ǇƭŀŦƻƴŘΣ ŀǾŜŎ ǳƴŜ ǇǊƻŦƻƴŘŜǳǊ ŘΩŜŀǳ ŘŜ п Ƴ (valeur surprenante 
ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ ŀǳ ǘƛǊŀƴǘ ŘΩŜŀǳ) Ŝǘ ǳƴ ǘƛǊŀƴǘ ŘΩŜŀǳ ŘŜ нΣсл ƳΦ [a pente se rachetait par 30 écluses de 46 m 
de longueur de busc en busc, et de 6,60 m de largeur. Les bateaux destinés à le parcourir devaient avoir 
ор Ƴ ŘŜ ƭƻƴƎǳŜǳǊ ǎǳǊ с Ƴ ŘŜ ƭŀǊƎŜǳǊΦ [ŜǳǊ ǘƛǊŀƴǘ ŘΩŜŀǳ Şǘŀƛǘ ǇƻǊǘŞ Ł н Ƴ Ŝǘ ƭŜǳǊ ǇƻǊǘ Ł плл ǘƻƴƴŜŀǳȄΦ 
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Le gouvernement des Pays-Bas a fait achever les travaux exécutés en grande partie par les ingénieurs 
français de Reckem à Bois-le-5ǳŎΣ ƻǴ Ŧƛƴƛǘ ƭŜ Ŏŀƴŀƭ ŘŜ ŎŜ ƴƻƳΣ ŘΩǳne longueur de 125 000 m (environ 
27 lieues). [ŀ ǊŞǳƴƛƻƴ ŘŜ ƭΩ9ǎŎŀǳǘ ŀǳ wƘƛƴΣ ǇŀǊ ƭŀ aŜǳǎŜΣ Ŝǎǘ ǳƴŜ ŘŜǎ Ǉƭǳǎ belles conceptions du régime 
impérial. 

/ΩŜǎǘ Ł ǊŜƎǊŜǘ ǉǳΩƻƴ Ǿƻƛǘ abandonner ces travaux, qui eussent été et qui seraient encore si utiles, mais 
ǉǳŜΣ ǇǊƻōŀōƭŜƳŜƴǘΣ ƻƴ ƴŜ ǾŜǊǊŀ ƧŀƳŀƛǎ ŦƛƴƛǊΦ [ŀ ǊƻǳǘŜ Ŝƴ ŦŜǊ ŘŜ ƭΩ9ǎŎŀǳǘ Ł ƭŀ aŜǳǎŜΣ ǉǳƛ sera bientôt 
établie, suppléera, il est vrai, à la première section de ce grand projet - mais, dût le chemin de fer 
ǎΩŞǘŜƴŘǊŜ ƧǳǎǉǳΩŁ Cologne - ƛƭ ƴŜ ǊŜƳǇƭŀŎŜǊŀ ƧŀƳŀƛǎ ŎŜǘǘŜ ŎƻƳƳǳƴƛŎŀǘƛƻƴ ǎƛ ŎƻǳǊǘŜ Ŝǘ ǎƛ ŦŀŎƛƭŜ ŘŜ ƭΩ9ǎŎŀǳǘ 
ŀǳ wƘƛƴΣ Ŝǘ ŘŜ ƭŁ Ł ƭŀ ƳŜǊ ŘΩ!ƭƭŜƳŀƎƴŜΦ 5Ŝ ƭΩŀŎƘŝǾŜƳŜƴǘ ŘŜ ŎŜ ƎǊŀƴŘ Ŏŀƴŀƭ ǊŞǎǳƭǘŜǊŀƛǘ ŎŜǇŜƴŘŀƴǘ ǳƴ 
grand bien pour les relations commerciales entre la Belgique et la Hollande, qui ne peuvent toujours 
ǊŜǎǘŞŜǎ ŜƴǘǊŀǾŞŜǎ ǇŀǊ ŘŜǎ ƛƴǘŞǊşǘǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎΦ [ƻǊǎǉǳΩŀǊǊƛǾŜǊŀ ƭŜ ƧƻǳǊ ŘŜ ƭŀ ǊŞŎƻƴŎƛƭƛŀǘƛƻƴ όŜǘ ǇǳƛǎǎŜ-t-il 
être prochain ΗύΣ ŎŜ ǎŜǊŀƛǘ ǳƴŜ ōŜƭƭŜ ǆǳǾǊŜ ǉǳŜ ƭΩƻōƭƛƎŀǘƛƻƴΣ ŎƻƴǘǊŀctée par ces deux puissances, de finir, 
à frais communs, les travaux du grand canal du Nord. Les agents diplomatiques de la Belgique et de la 
Hollande devraient bien y songer. »  

On peut noter, toutefois, que ŎΩŜǎǘ le tracé du départ du canal prévu depuis Anvers - par le Rupel et 
la Nèthe - qui a été ultérieurement repris, lors de la construction du canal de Maastricht puis du 
canal Albert à grand gabarit, allant ŘΩ!ƴǾŜǊǎ Ł [ƛŝƎŜ [illustration 1-018]. 
 

 

Illustration 1-015 : les départements français en 1800 [Wikipédia] 
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Illustration 1-016 : vue du tracé prévu pour le grand canal du Nord [J. Abèle] 

 
 

Illustration 1-017 : tracé du canal Albert [Ministère des transports de Belgique] 

Sur le canal Albert, on peut lire : « IƴǎŎǊƛǘǎ Řŀƴǎ ƭŀ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜ ƎǊŀƴŘŜǎ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴǎ Ł ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ 
après la Première Guerre mondiale, les travaux débutèrent peu avant 1930. La stratégie était de relier 
les sidérurgies flamandes et wallonnes aux charbonnages du Limbourg. Le canal Albert fut inauguré en 
grande pompe le 30 juillet 1939 à l'occasion de l'Exposition internationale de l'Eau qui s'est tenue à 
Liège du 20 mai au 31 août 1939. Le mémorial Albert Ier et son phare est inauguré la même année sur 
l'Île Monsin (à Liège). Il compte six écluses. Construit à l'origine avec un gabarit de 2 000 tonnes, il a 
été élargi en 1997 pour permettre le passage de bateaux de 9 000 tonnes. Il supporte un trafic de 
40 millions de tonnes par an. Le canal Albert fut précédé du canal de Maastricht sur son tracé mosan, 
inauguré en 1850. Sa trop faible capacité et ses trop nombreuses écluses rendirent cependant 
nécessaire le creusement d'un ouvrage plus important. »  [Wikipédia] 

Anvers 

Venlo 
Neuss / Düsseldorf 
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Le canal Rhin-Rhône 
 

La première réalisation concrète dans le Nord-Est, même si elle mit bien du temps à aboutir - et ǉǳΩŜƭƭŜ 

ne concerne pas, directement, la Lorraine - est celle du canal Rhin-Rhône, comme ceci est résumé dans 

Wikipédia :  

« L'idée de relier le bassin du Rhône à celui du Rhin par des voies navigables est ancienne puisque 
Colbert et Vauban l'avaient évoquée sous Louis XIV après l'annexion de la Franche-Comté et de l'Alsace, 
mais c'est au XVIIIe siècle que le projet prend forme. 

Les projets 

Au début du XVIIIe siècle, la ville de Dole qui cherche à permettre les échanges avec Lyon s'attache à 
rendre navigable la partie inférieure du Doubs jusqu'à Verdun-sur-le-Doubs, mais elle se heurte à 
diverses oppositions (péages, villes défendant leur octroi, société de coches) qui font cesser le trafic. 

Pour contourner les difficultés, un magistrat de la ville avance alors, en 1719, l'idée d'un canal entre 
Dole et Saint-Jean-de-Losne. L'idée est reprise quelques décennies plus tard par Claude-Quentin 
La Chiche, officier du génie né à Dole le 31 octobre 1719, mort général de brigade à Paris le 
15 octobre 1803. Il observe dès 1744 que le bassin du Doubs peut facilement être relié au bassin du 
Rhin à Valdieu-Lutran, où se situe la ligne de partage des eaux2 et que le Doubs aménagé peut 
permettre la liaison de la Saône au Rhin. Des ingénieurs alsaciens confirment ces observations dans un 
rapport en 1754. 

Le 21 octobre 1758 La Chiche fait parvenir un mémoire à M. de Beaumont, intendant de Franche-Comté, 
dans lequel « après avoir indiqué le point de partage et le tracé du canal jusqu'au Doubs, près de 
Montbéliard, il s'étend principalement sur les avantages d'un canal de dérivation qui relierait 
directement la ville de Dole à la Saône, à la hauteur de Saint-Jean-de-Losne, débouché dès lors assigné 
au futur canal de Bourgogne ». Il lui est répondu que ces travaux ne seraient profitables qu'à Dole tant 
que l'ensemble ne serait pas réalisé et que les finances publiques ne permettaient pas d'envisager un 
tel chantier. Un deuxième mémoire envoyé à Choiseul en 1765 ne donne pas de meilleurs résultats. 

Mais l'idée est maintenant dans l'air et Philippe Bertrand, chef du service des ponts et chaussées de 
Franche-Comté, arrive aux mêmes conclusions concernant une liaison entre la Saône (et donc le Rhône) 
et le Rhin. Il établit, sans connaître les travaux de La Chiche, en 1774 puis en 1777, plusieurs rapports 
favorables à l'utilisation du cours du Doubs entre Dole et Montbéliard en mettant en avant la priorité 
à accorder au canal de dérivation de Saint-Symphorien (Côte-ŘΩhǊύ Ł 5ƻƭŜ όWǳǊŀύΦ CƛƴŀƭŜƳŜƴǘ ƭŀ ŘŞŎƛǎƛƻƴ 
concernant ce canal de dérivation est prise le 20 janvier 1783 : Bertrand est chargé des travaux en 
Franche-Comté et Émiland Gauthey en Bourgogne, province qui prend en charge un tiers des coûts. Le 
25 septembre 1783, un arrêté du Conseil du Roi confirme ces engagement et l'adjudication des travaux 
du canal de Franche-Comté a lieu au début de 1784 pour 610 000 livres tournois (La livre tournois2 est 
une ancienne monnaie de compte française valant 240 deniers ou 20 sous, frappée originellement à 
Tours et qui fut utilisée en France sous l'Ancien régime. Elle remplace progressivement la livre parisis à 
partir du XIIIe siècle mais ne devient l'unique monnaie de compte qu'en 16673. Elle disparaît au 
moment de la création du franc français en 1795). 

De son côté Claude-Quentin La Chiche poursuit ses études sur l'ensemble de la liaison Saône-Rhin et 
revendique la paternité du projet dans de nombreux mémoires de 1778 à 1791 : une commission mixte 
d'ingénieurs civils et militaires mandatée par l'Assemblée nationale reconnaît son zèle et sa justesse 
dans l'idée générale mais on met en cause sa pertinence technique pour le tenir à l'écart du projet qui 
avance sans lui. 
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La réalisation 

Louis V Joseph de Bourbon-Condé, gouverneur de Bourgogne, inaugure le 24 juillet 1784 à Saint-Jean-
de-Losne en même temps les travaux du tronçon-est du canal de Bourgogne qui devait relier la Saône 
à la Seine (partie Saône ς Dijon, 30 km) et du « canal de Franche-Comté » qui reçoit la dénomination 
de « Canal de Monsieur », en l'honneur du gouverneur que l'on dénommait Monsieur le Prince. Arrêtés 
au début de la Révolution, les travaux sont relancés en 1792 alors que la dénomination change : 
Philippe Bertrand est nommé à cette date directeur du « canal du Rhône au Rhin » et promu en 1798 
directeur en chef du projet du « canal de jonction du Rhône au Rhin ». 

Poursuivis de manière intermittente, les travaux entre Saint-Symphorien-sur-Saône et Dole (sur le 
Doubs) sont à peu près achevés en 1802/1803 sous le Consulat, quand l'ingénieur Aimable Hageau 
réalise l'écluse de Dole. L'inauguration a lieu le 20 octobre 1802 (?).  Il faut attendre 1804 (décret du 
5 mai 1804, complété par celui du 11 avril 1806) pour que les travaux se poursuivent en direction du 
Rhin. 

Philippe Bertrand assure le contrôle général du projet qui implique aussi des ingénieurs militaires 
préoccupés des questions de défense du territoire, mais c'est Joseph Liard, né le 24 décembre 1747 à 
Rosières-aux-Salines (Meurthe-et-Moselle), mort le 21 avril 1832 à Besançon, qui est le véritable 
réalisateur de la portion du canal entre Dole et le Rhin. Celui-ci prend le nom de Canal Napoléon et les 
travaux de terrassement du Doubs (effectués en partie par des prisonniers de guerre espagnols) sont à 
peu près achevés en 1814. 

De nouveau interrompue par les événements historiques, la réalisation du canal reprend sous la 
Restauration : il retrouve le nom de Canal Monsieur (ordonnance royale du 27 octobre 1814) en 
l'honneur du futur Charles X, frère du roi Louis XVIII qui effectue un voyage dans les départements de 
l'Est), avant de recevoir sous la Monarchie de Juillet, en 1830, le nom de Canal de Jonction du Rhône 
au Rhin (ordonnance du 11 octobre 1830). Les travaux se poursuivent avec certaines difficultés de tracé 
et de réalisation (à Besançon ou au franchissement de la ligne de partage des eaux à Valdieu-Lutran 
par exemple). La navigation est établie jusqu'à Besançon en 1820 et jusqu'à Mulhouse en 1830, et 
finalement, c'est le 8 décembre 1832 que le premier navire de commerce rejoint le Rhin depuis la Saône. 
L'inauguration officielle du canal du Rhône au Rhin n'aura lieu que le 14 novembre 1834. 

[Ŝ Ŏŀƴŀƭ ŀ ŞǘŞ ŀŦŦŜǊƳŞ Ł ǳƴŜ ŎƻƳǇŀƎƴƛŜ ǇǊƛǾŞŜ ƧǳǎǉǳϥŜƴ муро ǉǳŀƴŘ ƭΩÉtat en a repris le contrôle. Après 
des difficultés lors de l'annexion de l'Alsace par l'Allemagne en 1871, période durant laquelle il n'est 
plus exploité, le canal sera mis au gabarit Freycinet (38,50 m de long avec une capacité de 350 tonnes) 
entre 1882 et 1921 sur les 320 km de Saint-Symphorien-sur-Saône à Strasbourg. 

La branche nord du canal, qui doublait le Rhin et qui reliait l'Île Napoléon à Strasbourg (l'extrémité nord 
du canal ne se jette pas directement dans le Rhin, mais dans l'Ill qui entoure une partie de Strasbourg 
et qui ne communique plus directement avec le Rhin), a été déclassée dans les années 1960 à la suite 
de la construction du grand canal d'Alsace et de l'écluse de Kembs-Niffer. Cette branche du canal est 
encore utilisée pour l'irrigation des cultures de la plaine d'Alsace, mais n'est plus navigable : plusieurs 
ouvrages interdisent la navigation, en particulier un siphon qui permet au canal de passer sous 
l'autoroute A36, à hauteur de Sausheim. » [Illustration 1-018] 
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Illustration 1-018 : le canal du Rhône au Rhin [Wikipédia] 

Di : Dijon 

SJ : Saint Jean de Losne 

Ba : Bâle 

CB : canal de Bourgogne 

MS : canal de la Marne à la Saône 

CE Υ Ŏŀƴŀƭ ŘŜ ƭΩ9ǎǘ 

RR : canal Rhin-Rhône 

S : Saône 

Ma : Marne 

Ms : Meuse 

Mo : Moselle 

Me : Meurthe 

D : Doubs 

R : Rhin 

L :Loue 

I : Ill 

Dole 

Besançon 

Montbéliard 

Mulhouse 

Strasbourg 
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Amélioration de la navigation sur la Meuse : le canal de Sedan 

Toujours dans le même ouvrage de Sébastien-Michel Courtin [30], il est fait mention de lΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ 
de la navigation sur la aŜǳǎŜ Ŝǘ ŘΩǳƴ canal de Sedan, ǉǳƛ ŀ Ǿǳ ƭŜ ƧƻǳǊ ǎƻǳǎ ƭΩ9ƳǇƛǊŜ : « Le canal de Sedan 
établit une communication entre la haute et la basse Meuse (vu de France, car, pour les Belges, cette 
limite est à Namur), en évitant un circuit qui gênait et retardait la navigation (coupure du grand 
méandre, entre Sedan et Donchery). Il est composé de deux écluses de garde à chacune de ses 
ŜȄǘǊŞƳƛǘŞǎΣ Ŝǘ ŘΩǳƴ ǎŀǎ ƛƴǘŜǊƳŞŘƛŀƛǊŜ ŘŜ ǎŜǇǘ ŎŜƴǘǎ ƳŝǘǊŜǎ ŜƴǾƛǊon de longueur. Un décret du 
21 thermidor an 11 (9 août 1803), Ŝƴ ŀǾŀƛǘ ƻǊŘƻƴƴŞ ƭΩŀŎƘŝǾŜƳŜƴǘΣ Ŝǘ ƛƭ ŀ ŞǘŞ ƭƛǾǊŞ Ł ƭŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ Ŝƴ 
1810. » 
 

On trouve encore dans le précis [30] de très intéressantes informations sur les frais de navigation 
(pp. 600-622), sur ƭŀ ƭƻƛ ŘΩŜȄǇǊƻǇǊƛŀǘƛƻƴ Ŝƴ CǊŀƴŎŜ όǇǇΦ соф-653) ou sur les enquêtes relatives aux 
travaux publics en France (pp.454-656). 
 

En résumé, outre un rescindement de méandre, les conditions de navigation libre sur la Meuse ne 
furent point améliorées à cette époque (sachant que les bateaux que Vauban disait pouvant 
ǊŜƳƻƴǘŜǊ ƧǳǎǉǳΩŁ Commercy, de son temps, ne semblaient ne plus pouvoir dépasser Verdun au 
début du XIXème siècle). 

 

Le rapport Becquey 
 

{ƛ ƭΩŞǇƻǉǳŜ ƴŀǇƻƭŞƻƴƛŜƴƴŜ ƴŜ ŦǳǘΣ ŦƛƴŀƭŜƳŜƴǘΣ ǉǳŜ ǇŜǳ ŦŀǾƻǊŀōƭŜ Ł ƭŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴΣ Ł la Restauration les 
projets en suspens furent relancés. Ainsi, en 1820, le rapport de Louis Becquey, directeur général des 
Ponts et Chaussées, arbitrant les propositions remises par ses ingénieurs, proposa la construction de 
10 800 km de voies navigables ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ Ŝǘ ƭΩŀŎƘŝǾŜƳŜƴǘ ŘŜ н 760 km de voies en travaux 
[Illustration 1-019]. Mais, le Trésor étant exsangueΣ ƭŜǎ ŀƳōƛǘƛƻƴǎ ŘǳǊŜƴǘΣ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ şǘǊŜ ǊŞŘǳƛǘŜǎ ŜǘΣ 
ŘŜ ƭΩŀǳǘǊŜΣ ŎΩŜǎǘ le modèle anglais de financement via des concessions (qui avait été « ǊŀƳŜƴŞ ŘΩŜȄƛƭ ») 
ǉǳƛ ƭΩŜƳǇƻǊǘŀΦ 
 
On se posait aussi diverses questions sur le coût des canaux, comme, en 1818, cette réflexion de 
l'économiste Jean-Baptiste Say : « La beauté de ces canaux [de l'Ancien Régime] a rendu leur confection 
et leur entretien dispendieux. Leurs résultats, quelques vantés qu'ils soient, ne présentent pas une 
indemnité suffisante à ce qu'ils ont coûtés. »  Mais réponse croyait sans doute pouvoir être donnée 
pour les canaux à construire par la suite, avec une réalisation plus rapide grâce à une plus grande 
maîtrise des techniques, l'abandon des ambitions architecturales et le recours aux concessions Χ 
 
La solution retenue se concrétisa par les lois de 1821 et 1822. En 1967, Georges Guiochon, chef du 
service technique des ports maritimes et des voies navigables, détaille le programme des travaux 
retenus et explique le mode de financement (ahurissant) qui est alors mis en place [5] : « Les lois du 
5/8/1821 et du 15/8/1822 prescrivent la création de 433 km de voies nouvelles (canal des Ardennes, 
Ŏŀƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩhƛǎŜΣ ŘŜǇǳƛǎ aŀƴƛŎŀƳǇ ƧǳǎǉǳΩŁ ƭŀ {ŜƛƴŜ Ŝǘ Ŏŀƴŀƭ ƭŀǘŞǊŀƭ Ł ƭŀ [ƻƛǊŜύ ainsi que 
ƭΩŀŎƘŝǾŜƳŜƴǘ ŘŜ Ƙǳƛǘ ŀǳǘǊŜs ǾƻƛŜǎΣ ŘΩǳƴ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ м 803,5 km, qui avaient fait déjà, dans le 
ǇŀǎǎŞΣ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩŀǳǘƻǊƛǎŀǘƛƻƴs de construction, Ƴŀƛǎ Řƻƴǘ ƭŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ƴΩŞǘŀƛŜƴǘ Ǉŀǎ ŜƴŎƻǊŜ ŀŎƘŜǾŞǎ : 
canal de la Somme, canal de Manicamp, canal du Rhône ŀǳ wƘƛƴ όǉǳŜ ƭΩƻƴ ŀǇǇŜƭƭŜ ŀƭƻǊǎ canal 
« Monsieur ηύΣ Ŏŀƴŀƭ ŘŜ .ƻǳǊƎƻƎƴŜΣ Ŏŀƴŀƭ Řǳ bƛǾŜǊƴŀƛǎΣ Ŏŀƴŀƭ ŘΩ!ǊƭŜǎ Ł .ƻǳŎΣ ŎŀƴŀǳȄ ŘŜ .ǊŜǘŀƎƴe 
όŎƻƳǇǊŜƴŀƴǘ ƭŜ Ŏŀƴŀƭ ŘŜ bŀƴǘŜǎ Ł .ǊŜǎǘΣ ƭŜ Ŏŀƴŀƭ ŘΩLƭƭŜ Ŝǘ wŀƴŎŜ Ŝǘ ƭŀ Ŏŀƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ .ƭŀǾŜǘύ Ŝǘ ƭŜ Ŏŀƴŀƭ 
du Berry. [Ŝǎ ǇǊşǘǎ ǉǳŜ ƭΩ9ǘŀǘ ǊŜœƻƛǘ Ŝƴ ǾŜǊǘǳ ŘŜ ŎŜǎ ƭƻƛǎ ǎΩŞƭŝǾŜƴǘΣ ŀǳ ǘƻǘŀƭΣ Ł мну 500 000 francs. 

Les capitaux fournis par les prêteurs devaient être employés exclusivement à la construction des 
canaux, ƭΩ9ǘŀǘ ǎΩƛƴǘŜǊŘƛǎŀƛǘ ŘŜ ƭŜǎ ŘŞǘƻǳǊƴŜǊ ŘŜ ŎŜ ōǳǘ ; ils portaient un intérêt de 5 à 6 %. [Ω9ǘŀǘ 
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ǎΩŜƴƎŀƎŜŀƛǘ Ł ŀŎƘŜǾŜǊ ƭŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ Ŝǘ Ł ƻǳǾǊƛǊ ƭŜǎ ŎŀƴŀǳȄ Ł ƭΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ōƻǳǘ Ŝƴ ōƻǳǘΣ Řŀƴǎ ŘŜǎ ŘŞlais 
fixés au cahier des charges, à peine de pénalités exprimées dans une majoratioƴ Řǳ ǘŀǳȄ ŘΩƛƴǘŞǊêt de 
1 à 2 %. Dans le cas où les estimations faites pour déterminer le montant des prêts seraient 
insuffisantes, il devait être pourvu aux insuffisances de ƭΩ9ǘŀǘ ŜȄŎƭǳǎƛǾŜƳŜƴǘΣ ŀǳ ƳƻȅŜƴ ŘŜ ǇǊŞƭŝǾŜƳŜƴǘǎ 
ǎǳǊ ƭŜǎ ǊŜǎǎƻǳǊŎŜǎ ōǳŘƎŞǘŀƛǊŜǎ ƧǳǎǉǳΩŁ ŀŎƘŝǾŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǘǊŀǾaux (crédits de participation)  

[Ŝ ǘŀǊƛŦ ŘŜǎ ǊŜŘŜǾŀƴŎŜǎ ǉǳΩŀǳǊŀƛŜƴǘ Ł acquitter les usagers, était joint au cahier des charges, le 
DƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ ǎΩŞǘŀƴt interdit de le modifƛŜǊ ǎŀƴǎ ƭΩŀŎŎƻǊŘ ŘŜǎ ǇǊşǘŜǳǊǎΦ !ǳǎǎƛǘƾǘ ƭΩŀŎƘŝǾŜƳŜƴǘ ŘŜǎ 
ǘǊŀǾŀǳȄ Ŝǘ ƭΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛŜ ŀǳ ŎƻƳƳŜǊŎŜΣ ƭΩŀƳƻǊǘƛǎǎement du prêt devait commercer. Les recettes 
ǇǊƻǾŜƴŀƴǘ ŘŜ ƭΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ Řǳ Ŏŀƴŀƭ ŀǾŀƛŜƴǘ Ł ǎǳǇǇƻǊǘŜǊ ƭŜǎ ŦǊŀƛǎ ŘΩŀŘƳƛƴistration de gestion, 
ŘΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ Ŝǘ ŘŜ ǊŞǇŀǊŀǘƛƻƴsΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ƭŜ ǇŀƛŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ƛƴǘŞǊşǘǎ Ŝǘ ŘΩǳƴŜ ǇǊƛƳŜ ŘŜ лΣр Ł мΣр ҈ ǎΩŀƧƻǳǘŀƴǘ 
ŀǳȄ ƛƴǘŞǊşǘǎΣ ƭΩŀƳƻǊǘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŎŀƭŎǳƭŞ ŀǾŜŎ ƛƴǘŞǊşǘǎ ŎƻƳǇƻǎŞǎ Ŝǎǘ ƻōǘŜƴǳ ǇŀǊ ǳƴŜ ƳŀƧƻǊŀǘƛƻƴ Řǳ ǘŀux de 
ƭΩƛƴǘŞǊşǘ ŘΩŀǳ Ƴƻƛƴǎ м %. {ƛ ƭŜ Ƴƻƴǘŀƴǘ ŘŜǎ ǊŜŎŜǘǘŜǎ Şǘŀƛǘ ƛƴǎǳŦŦƛǎŀƴǘΣ ƭΩ9ǘŀǘ ŘŜǾŀƛǘ en parfaire le total 
pour régler ces dépenses Τ ǎΩƛƭ Şǘŀƛǘ Ǉƭǳǎ ŞƭŜǾŞΣ ƭŜ ǎǳǇǇƭŞƳŜƴǘ Şǘŀƛǘ ŀƭƻǊǎ ǳǘƛƭƛǎŞ Ł ƭΩŀƳƻǊǘƛǎǎŜƳŜƴǘΦ Après 
ƭŀ Ŧƛƴ ŘŜ ƭΩŀƳƻǊǘƛǎǎŜƳŜƴǘΣ ƭΩŜȄŎŞŘŜƴǘ Řǳ ǇǊƻŘǳƛǘ ŘŜǎ ǊŜŎŜǘǘŜǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ŘŞǇŜƴǎŜǎ ŘΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴΣ ŘŜ 
ƎŜǎǘƛƻƴΣ ŘΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ Ŝǘ ŘŜ ǊŞǇŀǊŀǘƛƻƴǎ Şǘŀƛǘ ǇŀǊǘŀƎŞ Ŝƴ ŘŜǳȄ ǇŀǊǘƛŜǎ ŞƎŀƭŜǎΣ ƭΩǳƴŜ Şǘŀƛǘ ŎƻƴǎŜǊǾŞŜ ǇŀǊ 
ƭΩ9ǘŀǘ Ŝǘ ƭΩŀǳǘǊŜ ǊŜƳƛǎŜ ŀǳȄ ǇǊşǘŜǳǊǎΦ Ce service devait durer, suivant les canaux, de 40 à 99 ans. Les 
prêteurs devaient se grouper en sociétés ; cinq furent créées : la société du canal du Rhône au Rhin, la 
ǎƻŎƛŞǘŞ ŘŜǎ ǘǊƻƛǎ /ŀƴŀǳȄ όŘŜ ƭŀ {ƻƳƳŜ Ŝǘ ŘŜ aŀƴƛŎŀƳǇΣ ŘŜǎ !ǊŘŜƴƴŜǎ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ Ŏŀƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩhƛǎŜύΣ 
la société du canal de Bourgogne, la société dǳ Ŏŀƴŀƭ ŘΩ!ǊƭŜǎ Ł .ƻǳŎ Ŝǘ la société des quatre Canaux 
(canaux de Bretagne, du Nivernais, du Berry et canal latéral à la Loire). 

¢Ǌƻƛǎ ǘȅǇŜǎ ŘΩŀŎǘƛƻƴǎ ŦǳǊŜƴǘ ŎǊŞŞǎ Řŀƴǎ ŎŜǎ ǎƻŎƛŞǘŞǎ Υ ŀŎǘƛƻƴǎ ŦƛƴŀƴŎƛŝǊŜǎ ǇŀǊǘƛŎƛǇŀƴǘ Ł ƭΩƛƴǘŞǊşǘ Ŝǘ Ł 
ƭΩŀƳƻǊǘƛǎǎŜƳŜƴǘ Řǳ ŎŀǇƛtal, coupons de prime qui tiraient leur origine de la prime qui devait être 
allouée, après la mise en exploitation, enfin actions de jouissance qui représentaient la concession du 
partage des bénéfices. Ce système de prêt a été considéré comme une faute financière de la 
Restauration. Sa réalisation pesa en effet très lourd et pendant longtemps sur la politique française en 
matière ŘŜ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ƛƴǘŞǊƛŜǳǊŜΣ Řǳ Ŧŀƛǘ ŘŜ ƭŀ ŘŞǘŜǊƳƛƴŀǘƛƻƴ Řǳ ōŞƴŞŦƛŎŜ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎŀƴŀǳȄ Ŝǘ 
ŘŜ ƭŜǳǊ ǇŀǊǘŀƎŜ ŜƴǘǊŜ ƭΩ9ǘŀǘ Ŝǘ ƭŜǎ ŎƻƳǇŀƎƴƛŜǎΣ ŎŜ ǉǳƛ ƭŜǳǊ ǇŜǊƳŜǘǘŀƛǘ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴƛǊ Řŀƴǎ ƭŀ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴΦ 
aŀƛǎΣ ŀǳ ƭŜƴŘŜƳŀƛƴ ŘŜǎ ƎǳŜǊǊŜǎ ŘŜ ƭΩ9ƳǇƛǊŜΣ ƛƭ Şǘŀƛǘ ǳǊƎŜƴǘ ǇƻǳǊ ƭŜ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ ŘŜ [ƻǳƛǎ ·±LLL ŘŜ 
ŘƻƴƴŜǊ Ł ƭŀ CǊŀƴŎŜ ǳƴ ǎȅǎǘŝƳŜ ŎƻƳǇƭŜǘ ŘŜ ŎŀƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴΦ [ΩƛƴǘŞǊşǘ Řǳ ŎƻƳƳŜǊŎŜ Şǘŀƛǘ Ŝƴ ƧŜǳ Ŝǘ ƭΩƻƴ ǎŜ 
souvenait de la disette de 1816 et 1817. Enfin, la dynastie restaurée tenait à assurer son prestige. 

Lƭ Ŧŀƭƭŀƛǘ ŦŀƛǊŜ ǾƛǘŜ Ŝǘ ƭΩƻƴ ƴΩŀǾŀƛǘ Ǉŀǎ ƭŜ ŎƘƻƛȄ ŘŜǎ ƳƻȅŜƴǎΦ Les gouvernements de la Restauration ont eu 
également recours au système des concessions sous sa forme traditionnelle et, durant les quinze ans 
de cette période, 430 km de canaux seront placés en concession en vue de leur ouverture : canal de la 
Deule, canal de la Dive, canal de Roubaix, ou pour certains, déjà en service, en vue de leur 
perfectionnement (canal de Saint-Quentin).   [ΩŜŦŦƻǊǘ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŀ ǎǳǊǘƻǳǘ ŞǘŞ ŀǇǇƭƛǉǳŞ ŀǳȄ 
canaux, les rivières ǎŀǳŦ ǉǳŜƭǉǳŜǎ ŜȄŎŜǇǘƛƻƴǎ όƭΩhƛǎŜΣ ƭΩLǎŝǊŜΣ ƭŜ ¢ŀǊƴ Ŝǘ ƭΩLǎƭŜύ ŞǘŀƛŜƴǘ ƭŀƛǎǎŞŜǎ Ŝƴ ŘŜƘƻǊǎ 
Ŝǘ ƭŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ŘΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ Ŝǘ ŘΩamélioration sont prélevés sur le fonds commun produit par les 
ƛƳǇƻǎƛǘƛƻƴǎ ƛƴǎǘƛǘǳŞŜǎ ǇŀǊ ƭŀ ƭƻƛ Řǳ нф ŦƭƻǊŞŀƭ ŘŜ ƭΩ!ƴ · (19 mai 1802) ǉǳΩǳƴŜ ƭƻƛΣ Řǳ ŘŞōǳǘ Řǳ ƴƻǳǾŜŀǳ 
régime, avait maintenu en application, tout en en centralisant le produit dans les caisses du Trésor. 

En 1830, les canaux ouverts à la navigation représentent un développement de 2 128,9 km, dont 645,6 
ƪƳ ŦŀƛǎŀƛŜƴǘ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩǳƴŜ ŎƻƴŎŜǎǎƛƻƴ ǇŜǊǇŞǘǳŜƭƭŜΣ офнΣн ƪƳ ŘΩǳƴŜ ŎƻƴŎŜǎǎƛƻƴ ǘŜƳǇƻǊŀƛǊŜΣ уллΣс ƪƳ 
avaient été construits sous le régime des lois de 1821-мунн Ŝǘ опоΣр ƪƳ ŞǘŀƛŜƴǘ ƎŞǊŞǎ ǇŀǊ ƭΩ9ǘŀǘΦ 

Au début du régime de Louis-Philippe les travaux en cours furent poursuivis, en particulier les canaux 
en construction avec les crédits provenant des lois de 1821 et 1822 ; le produit des emprunts ayant 
presque tout absorbé, on dut faire appel aux crédits de « participation » que lΩ9ǘŀǘ ǎΩŞǘŀƛǘ ŜƴƎŀƎŞ Ł 
fournir. 

Alors que les estimations qui avaient servi à déterminer les emprunts étaient de 128 600 000 F, les 
ǘǊŀǾŀǳȄ ǎΩŞƭŝǾŜǊƻƴǘ ŀǳ ǘƻǘŀƭ Ł ǇǊŝǎ ŘŜ нпл Ƴƛƭƭƛƻƴs de francs. » 
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« Pour son rapport, .ŜŎǉǳŜȅ ǎΩŜǎǘ ƛƴǎǇƛǊŞ Řǳ rapport de Dutens, publié en 1819 à la suite de son voyage 

en Angleterre Ŝǘ ǎΩŜǎǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŀǇǇǳȅŞ ǎǳǊ ƭŀ ƳŞǘƘƻŘŜ ŘŜ .Ǌƛǎǎƻƴ » [Wikipédia]. 

On y lit aussi : « De Dutens, Becquey retient deux principes : 
¶ la combinaison de canaux à grand gabarit permettant aux embarcations de se croiser avec des 
ŎŀƴŀǳȄ ŘŜ Ǉƭǳǎ ǇŜǘƛǘŜ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴ όƭŜǎ ŎŀƴŀǳȄ ŘŜ ǇŜǘƛǘŜ ƭŀǊƎŜǳǊΣ ǘŜƭǎ ǉǳΩƛƭǎ ŜȄƛǎǘŜƴǘ Ŝƴ !ƴƎƭŜǘŜǊǊŜΣ 
sont moins coûteux à construire) ; 

¶ ƭΩŜƴŎƻǳǊŀƎŜƳŜƴǘ Ł ƭŀ Ŏƻƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴ ŘΩŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊǎ όŎŀǇƛǘŀƭƛǎǘŜǎύ ǇǊşǘǎ Ł ƛƴǾŜǎǘƛǊ 
Řŀƴǎ ƭŀ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ǾƻƛŜǎ ŘΩŜŀǳΣ Ŝƴ ǎǘƛƳǳƭŀƴǘ ƭŜǳǊǎ ƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ ǇŀǊ ŘŜǎ 
ƎŀǊŀƴǘƛŜǎΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŦƛƴŀƴŎƛŝǊŜǎΣ ŘŜ ƭŀ ǇŀǊǘ ŘŜ ƭΩ;ǘŀǘ όƭŜǎ ŎŀƴŀǳȄ ŀƴƎƭŀƛǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ŘŞveloppés 
ǇŀǊ ŘŜǎ ƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜǎ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜǎ ŘŜ ƎǊŀƴŘǎ ǇǊƻǇǊƛŞǘŀƛǊŜǎ ǊƛǾŜǊŀƛƴǎ ŘŜ ƭŀ ƭƛƎƴŜ ŘΩŜŀǳ Ŝǘ ŘŜǎ 
compagnies privées concessionnaires, auxquels des lois ont fourni des garanties). 

Lƭ ǊŜǘƛŜƴǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ƭΩƛŘŞŜ ŘŜ ǊŜƭƛŜǊ ƭŜǎ ǊŞƎƛƻƴǎ ŀǳȄ ŦǊƻƴǘƛŝǊŜǎΣ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ ŘŜ ǊŜƭƛŜǊ ƭΩ!ǘƭŀƴǘƛǉǳŜ Ŝǘ ƭŜ 
Nord à la Méditerranée Τ ŎŜ ǇǊƻƧŜǘ ŘƛŦŦŝǊŜ ŘŜ ŎŜƭǳƛ ŘŜ .Ǌƛǎǎƻƴ ǉǳƛΣ Ł ƭΩƛƴǎǘŀǊ Řǳ ǎȅǎǘŝƳŜ ǊƻǳǘƛŜǊΣ ǇǊŜƴŘ 
tŀǊƛǎ ŎƻƳƳŜ ŎŜƴǘǊŜ ŘΩǳƴ ǊŞǎŜŀǳ Ǌŀȅƻƴƴŀƴǘ ǾŜǊǎ ƭŜǎ ŦǊƻƴǘƛŝǊŜǎ Ŝǘ ǉǳƛ ŎƭŀǎǎŜ ƭŜǎ ŎŀƴŀǳȄ Ŝƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜ 
leur utilité pour Paris. 

« [ŀ ǊŞǳƴƛƻƴ ŘŜǎ ŘŜǳȄ ƳŜǊǎΣ ƭΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŘŜ ŎƻƳƳǳƴƛŎŀǘƛƻƴǎ ƴŀǾƛƎŀōƭŜǎ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ŜȄǘǊŞƳƛǘŞǎ Řǳ 
royaume, était donc la pensée première, la pensée la plus importante qui dût servir de base à un 
système de navigation intérieure. » 

τ Rapport au roi sur la navigation intérieure de la France, 1820 (observations 
préliminaires). 

tƻǳǊ ƳŜǘǘǊŜ ƭŀ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ Ł ƭΩŀōǊƛ ŘŜǎ ŀƭŞŀǎ ŘŜǎ Řƻǘŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩ;ǘŀǘΣ .ŜŎǉǳŜȅ ǇǊƻǇƻǎŜ ŘŜ 
ƎŞƴŞǊŀƭƛǎŜǊ ƭŜ ǊŜŎƻǳǊǎ Ł ƭŀ ŎƻƴŎŜǎǎƛƻƴ Ŝǘ ŘΩŜƴ ŦŀƛǊŜ ŞǾƻƭǳŜǊ ƭŜǎ ƳƻŘŀƭƛǘŞǎΣ ƴΩŞŎŀǊǘŀƴǘ Ǉŀǎ ƭΩƛŘŞŜ ŘŜ 
concessions perpétuelles, mais tout en admettant que les travaux les moins rentables, néanmoins 
ŘΩζ utilité publique », ǎƻƛŜƴǘ ǇǊƛǎ Ŝƴ ŎƘŀǊƎŜ ǇŀǊ ƭΩ;ǘŀǘ. 

5ǳ ǘǊŀǾŀƛƭ ŘŜ .ǊƛǎǎƻƴΣ ƛƭ ǊŜǘƛŜƴǘ ƭŀ ƳŞǘƘƻŘŜ ǇƻǳǊ ƭŜ ǘǊŀŎŞ ŘŜǎ ŎŀƴŀǳȄ ǇŀǊ ƭΩétude de cartes détaillées lui 
permettant, ainsi, de pallier la réalisation de relevés longs et multiples sur le terrain alors que le temps 
ǇƻǳǊ ƭŀ ŘŞŦƛƴƛǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǎȅǎǘŝƳŜ όǊŞǎŜŀǳύ Ŝǎǘ ŎƻƳǇǘŞΦ hǳǘǊŜ ŎŜǘǘŜ ƳŞǘƘƻŘŜΣ .ŜŎǉǳŜȅ ǊŜǘƛŜƴǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ 
le principe de classement des canaux entre plusieurs catégories. 

« !ǇǊŝǎ ŀǾƻƛǊ ŀŘƳƛǎ ƭŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜǎ ǉǳƛ ƳŜǘǘŜƴǘ Ŝƴ ǊŀǇǇƻǊǘ ƭΩǳƴŜ ŀǾŜŎ ƭΩŀǳǘǊŜ ƭŜǎ ŜȄǘǊŞƳƛǘŞǎ ŘŜ ƭŀ 
France [canaux de 1re classe], il fallait songer à créer des avantages analogues pour les départemens 
ǉǳΩŜƭƭŜǎ ƴŜ ǘǊŀǾŜǊǎŜƴǘ Ǉŀǎ Řŀƴǎ ƭŜǳǊ ǘǊŀƧŜǘ [canaux de 2e classe]. » 

τ Rapport au roi sur la navigation intérieure de la France, 1820 (observations 
préliminaires). 

En 1820, dans le Rapport au Roi sur la navigation intérieure de la France, Becquey propose de réaliser 
ǳƴ ǎȅǎǘŝƳŜ όǊŞǎŜŀǳύ ŘŜ ǾƻƛŜǎ ƴŀǾƛƎŀōƭŜǎ ǎΩŀǊǘƛŎǳƭŀƴǘ ŀǳǘƻǳǊ ŘŜ ǎŜǇǘ ƭƛƎƴŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜǎ ǊŜƭƛŀƴǘ ŜƴǘǊŜ ŜƭƭŜǎ 
les façades maritimes auxquelles sont adjoints des réseaux secondaires, ayant un intérêt moindre et 
plus local. 

Pour chacune de ces catégories de voies navigables, sont indiqués les montants des travaux à terminer 
ou à entreprendre. Les lignes principales forment un réseau de voies navigables de grande section 
(hormis le canal de Berry en petite section) et les réseaux secondaires un réseau de gabarit plus étroit, 
dont des canaux selon le modèle anglais de petite section. 

Le système proposé forme un tout combinant à la fois, outre les fleuves et rivières (canalisés ou non), 
des canaux existants (achevés ou en cours de travaux) et des canaux nouveaux à réaliser (projets). 

« Χƭŀ ǇƭǳǇŀǊǘ ŘŜǎ ŎŀƴŀǳȄ Řƻƴǘ ƭΩŜȄŞŎǳǘƛƻƴ Ŝǎǘ ǾƛǾŜƳŜƴǘ ŘŞǎƛǊŞŜΣ ƴŜ ǊŜƳǇƭƛŜǊŀƛŜƴǘ ǉǳΩƛƳǇŀǊŦŀƛǘŜƳŜƴǘ 
leur destination, si les communications par les fleuves et rivières ne recevaient pas tous les 
perfectionnements dont ellŜǎ ƻƴǘ ōŜǎƻƛƴΦ όΧύ ƻƴ ǇŜǳǘ ŘƛǊŜ ǉǳΩƛƭ Ŝǎǘ ƛƳǇƻǎǎƛōƭŜ ŘŜ ǎΩƻŎŎǳǇŜǊ ŘŜ ƭΩǳƴŜ Ł 
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ƭΩŜȄŎƭǳǎƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǳǘǊŜ : les canaux perdraient une partie de leur utilité, si la navigation sur les fleuves et 
les rivières auxquels ils aboutissent ne pouvait plus se faire sans danger, ou si elle nécessitait des 
dépenses telles, que le commerce fût contraint de préférer la voie de terre. »  

τ Rapport au roi sur la navigation intérieure de la France, 1820 (rapport de Becquey 
ŀǳ ƳƛƴƛǎǘǊŜ ŘŜ ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊΣ ǇŀƎŜ фύΦ 

Les canaux de 1ère classe ou « lignes de jonction » ont été reportés sur cartes [Illustration 1-019] :  

 
1ère ligne de jonction 
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2ème ligne de jonction 

 
3ème ligne de jonction  
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4ème ligne de jonction 

 
5ème ligne de jonction 
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6ème ligne de jonction 

 
7ème ligne de jonction 

Illustration 1-018b : les lignes de jonction du rapport Becquey [Wikipédia] 
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Dans le rapport Becquey, les canaux de deuxième classe sont constitués : 

¶ Des canaux à achever ou à reconstruire 

Canal de Niort à La Rochelle, canal de Luçon, canal du Layon (ou canal de Monsieur aussi nommé canal 
d'Anjou48), canalisation du Blavet όǎΩŜƳōǊŀƴŎƘŜ ŀǳ Ŏŀƴŀƭ ŘŜ bŀƴǘŜǎ Ł .ǊŜǎǘύΣ canal d'Ille-et-Rance, canal 
de Saint-Maur (de Saint-Maurice vers la Marne), canal de la Seine à Troyes (débuté en 1806 et inachevé 
en 1820), canal des salines de Dieuse (dont les frais sont exécutés pour moitié par lΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ 
salines), canal de la Brushe, canal de Pont-de-Vaux (commencé en 1783, interrompu sous la Révolution 
et relancé en 1810), canal de la Bayse, canal du Nivernais (commencé en 1785, interrompu et relancé 
en 1810). 

Soit un total de 596,611 km pour une dépense de 26 169,290 MF. 

Figurent également dans cette catégorie le Canal de l'Ourcq, avec prolongement éventuel vers Soissons, 
ainsi que les canaux de Sylveréal et de Bourgidou qui sont une dépendance du canal de Beaucaire. Ces 
ŎŀƴŀǳȄ ǎƻƴǘ ŘŞƧŁ ŎƻƴŎŞŘŞǎ Ŝǘ ƭŜǳǊ ŘŞǇŜƴǎŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ Ŏomptée dans le total précédent. 

¶ Des canaux à entreprendre (projets) 

Lƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘŜ ǇǊƻƧŜǘǎΣ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ƴƻƴ ŦƛƴŀƭƛǎŞǎ Ł ƭŀ Ŧƻƛǎ Řŀƴǎ ƭŀ ŘƛǊŜŎǘƛƻƴ Ł ǎǳƛǾǊŜ Ŝǘ ƭΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŘŞǇŜƴǎŜΣ 
ǉǳƛ ǇƻǳǊǊƻƴǘ şǘǊŜ ŎƻƳǇƭŞǘŞǎ ǇŀǊ ŘΩŀǳǘǊŜǎ Ŝƴ ǊŞǇƻƴǎŜ Ł ŘŜǎ ǇǊƻǇƻǎƛǘƛƻƴǎ ŦŀƛǘŜǎ ǇŀǊ ŘŜǎ ƛƴǘŞǊşǘǎ ƭƻŎŀǳȄΦ 
Vraisemblablement a-t-on voulu par ces projets satisfaire, ou anticiper, des revendications locales pour 
ne pas être exclu du bénéfice de ce programme de communication fluviale. Parmi les projets, figurent 
ƭŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭŀ ǊƛǾƛŝǊŜ ƭΩIsle (de Libourne à Périgueux), un canal de Nantes à Bordeaux, de Niort à 
Poitiers, de Dieppe à Paris, de Beauvais à Amiens, le canal de Champagne (ou canal des Ardennes), de 
Paris à Strasbourg, de la Haute-Saône au canal de Bourgogne, du Rhône à Marseille (ou canal de 
tǊƻǾŜƴŎŜΣ ƻǳ ŜƴŎƻǊŜ Ŏŀƴŀƭ ŘŜ wƛŎƘŜƭƛŜǳύΣ ǳƴŜ ŎƻƳƳǳƴƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩ!ǾŜȅǊƻƴ ŀǳ Ŏŀƴŀƭ Řǳ aƛŘƛΣ ǳƴŜ 
jonction de la Dordogne à la Haute-Loire, etc. 

Ainsi, 87 projets sont recensés pour une longueur totale de 217 027,707 km représentant une dépense 
de 868 481,902 MF. 

Coût estimé 

Au total, le Rapport au Roi présente 221 000 km de voies navigables à achever, à entreprendre et en 
projet, pour une dépense de 1 106 MF. Déduction faite des projets, le plan présente 3 982 km pour 
une dépense de 237,6 MF. » 

   

canaux de 1re classe    

restant à faire  2 159 931 m  100 556 390 F  

à entreprendre  1 225 552 m  110 893 398 F  

total canaux de 1re classe  3 385 483 m  211 449 788 F  

canaux de 2e classe    

restant à faire  596 611 m  26 169 290 F  

sous-total général  3 982 094 m  237 619 078 F  

à entreprendre (projets)  217 027 707 m  868 481 902 F  

total général  221 009 801 m  1 106 100 980 F 

  

https://fr.wikipedia.org/wiki/Layon_(affluent_de_la_Loire)
https://fr.wikipedia.org/wiki/Plan_Becquey#cite_note-78
https://fr.wikipedia.org/wiki/Blavet_(Bretagne)
https://fr.wikipedia.org/wiki/Canal_d%27Ille-et-Rance
https://fr.wikipedia.org/wiki/Canal_de_Saint-Maur
https://fr.wikipedia.org/wiki/Canal_de_Saint-Maur
https://fr.wikipedia.org/wiki/Saint-Maurice_(Val-de-Marne)
https://fr.wikipedia.org/wiki/Canal_de_la_Haute-Seine
https://fr.wikipedia.org/wiki/Bruche_(rivi%C3%A8re)#Le_canal_de_la_Bruche
https://fr.wikipedia.org/wiki/Canal_de_Pont-de-Vaux
https://fr.wikipedia.org/wiki/Ba%C3%AFse_de_Lasseube
https://fr.wikipedia.org/wiki/Canal_du_Nivernais
https://fr.wikipedia.org/wiki/Canal_de_l%27Ourcq
https://fr.wikipedia.org/wiki/Soissons
https://fr.wikipedia.org/wiki/Canal_de_Bourgidou
https://fr.wikipedia.org/wiki/Isle_(rivi%C3%A8re)
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Outre le recours à un ƳƻŘŜ ŘŜ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ǉǳƛ ǎΩŀǾŞǊa catastrophique - comme si bien exposé ci-
dessus - il convient de retenir que les lois de 1821 et 1822 prônèrent aussi une première tentative 
de normalisation du réseau, avec le gabarit proposé par Becquey : longueur utile de 30,40 m, largeur 
utile de 5,20 m, mouillage de 1,60 m et hauteur libre de 3,00 m. 

Il convient, également, de noter une évolution significative du réseau, qui fit plus que doubler sur la 
période (passant de 1 328 km en 1820, à 2 139 km en 1830 et atteignant 3 846 km en 1840). 

Il importe, également, de mentionner les sommes attachées au rapport : 1,1 milliard de francs dont 
868,5 millions de francs pour des projets neufs (soit 237,6 millions de francs pour la rénovation et le 
complément du réseau principal existant). 

Enfin, il cƻƴǾƛŜƴǘ ŘŜ ƴƻǘŜǊ ǉǳŜ ƭŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ŘŜ ƧƻƴŎǘƛƻƴ ƴŜ ŎƻƴŎŜǊƴŜƴǘ ǉǳŜ ǘǊŝǎ ǇŜǳ ƭΩ9ǎǘ, avec seulement 
la 1ère qui comprend le canal du Rhin au Rhône. On note, cependant, une liaison de Paris à Strasbourg 
ainsi que  le canal des Ardennes, dans les canaux à entreprendre. 
 
 

 

Vint, alors, la réalisation du canal des Ardennes 

Dans le périmètre actuel de la DTNE, les lois de 1821 et 1822 conduisirent, enfin, à la construction 
ŘΩǳƴŜ ǇǊŜƳƛŝǊŜ ǾƻƛŜ ŘΩŜŀǳ : le canal des Ardennes (de 1827 à 1837) [Illustration 1-020]. Ce canal fut 
réalisé sous le principe de la concession, dΩŀōƻǊŘ ŀǘǘǊƛōǳŞŜ ŀǳ ōŀƴǉǳƛŜǊ Urbain Satoris puis reprise par 
la Compagnie des Trois Canaux. Les études et la surveillance de la construction relevèrent des Ponts 
et Chaussées. Elles furent ŘΩŀōƻǊŘ sous la reǎǇƻƴǎŀōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩƛƴƎŞƴieur en chef du service ordinaire des 
!ǊŘŜƴƴŜǎΣ Ǉǳƛǎ ǇŜƴŘŀƴǘ ǉǳŜƭǉǳŜ ǘŜƳǇǎΣ ŘΩǳƴ service spécial pour ce canal. 
 
Elles revinrentΣ ŜƴǎǳƛǘŜ Řŀƴǎ ƭŜ ƎƛǊƻƴ ŘŜ ƭΩƛƴƎŞƴƛŜǳǊ Ŝƴ ŎƘŜŦ Řǳ ǎŜǊǾƛŎŜ ƻǊŘƛƴŀƛǊŜ ŘŜǎ Ardennes. 
 
Puis le canal releva ŘŜ ƭŀ ŎƻƳǇŞǘŜƴŎŜ ŘŜ ƭΩƛƴƎŞƴƛŜǳǊ Ŝƴ ŎƘŜŦ ŘΩǳƴ ǎŜǊǾƛŎŜ ǎpécial de navigation basé à 
/ƻƳǇƛŝƎƴŜΣ Ǉǳƛǎ ŘΩǳƴ ŀǳǘǊŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ǎǇŞŎƛŀƭ ōŀǎŞ Ł {ƻƛǎǎƻƴǎ, Ŝǘ ŜƴŎƻǊŜ ŘΩǳƴ ŀǳǘǊŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ǎǇŞŎƛŀƭ ōŀǎŞ Ł 
wŜƛƳǎΣ ŀǾŀƴǘ ŘŜ ǊŜǾŜƴƛǊ ǎƻǳǎ ƭŀ ŎƻǳǇŜ ŘŜ ƭΩƛƴƎŞƴƛŜǳǊ Ŝƴ ŎƘŜŦ Řǳ ǎŜǊǾƛŎe ordinaire des Ardennes, après 
ƭŀ ǇǊŜƳƛŝǊŜ ƎǳŜǊǊŜ ƳƻƴŘƛŀƭŜΦ [ŀ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ ƴΩŞǾƻƭǳŜǊŀ Ǉŀǎ όǎŀǳŦ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴ Řǳ ǎŜǊǾƛŎŜ ƻǊŘƛƴŀƛǊŜ Ŝƴ 
559ύ ƧǳǎǉǳΩŜƴ мфтуΣ ŀǾŜŎ ƭŜ ǊŀǘǘŀŎƘŜƳŜƴǘ Řǳ Ŏŀƴŀƭ ŘŜǎ !ǊŘŜƴƴŜǎ ǇƻǳǊ ǎŀ ǇŀǊǘƛŜ ƻǊƛŜƴǘŀƭŜ ŀǳ ǎŜǊǾƛŎŜ 
de la navigation de Nancy et, pour sa partie occidentale, au service de la navigation de Paris 
[illustration 1-021]. 
 

/Ŝ ǇƻǳǊǊŀƛǘ ŘƻƴŎ şǘǊŜ Ł aŞȊƛŝǊŜǎ ǉǳΩƛƭ ŎƻƴǾƛŜƴŘǊŀƛǘ ŘŜ ǇƭŀŎŜǊ ƭΩƻǊƛƎƛƴŜ Řǳ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ŘŜ 
Nancy Χ  

aŀƛǎΣ ƭŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ƴΩŜǎǘ pas au début autonome (il relève du même ingénieur en chef que le service 
ordinaire des Ardennes) et il ne le sera ensuite que très peu de temps, avant de passer sous la coupe 
de plusieurs services de la navigation voisins ou revenir au service ordinaire des Ardennes.    

De plus, le canal des Ardennes ne rentrera que tardivement (1978) dans le périmètre effectif de 
compétence de NancyΣ ǉǳƛ ǎŜ ǎŜǊŀ ŞǘƻŦŦŞ ŘΩƛŎƛ ƭŁ. Cette piste a donc aussi été exclue. 
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Illustration 1-020 : le canal des Ardennes [Wikipédia] 
 
 

Tracé originel 

!ǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ 
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Illustration 1-021 : historique des services en charge du canal des Ardennes [J. Abèle] 

1821 Concession au banquier Pierre Urbain Sartoris par lois du 3 août 1821 

1822 
M. Grellet-du-Peirat, IC du SO 08 et directeur du canal à Mézières 

M. Denoel, IC au Chesne 

1823 
M. Grellet-du-Peirat, IC du SO 08 et directeur du canal à Mézières 

M. Denoel, IC au Chesne 

1824 
M. Grellet-du-Peirat, IC du SO 08 et directeur du canal à Mézières 

M. Denoel, IC au Chesne 
M. Vallée, IC attaché à la Compagnie 

1825 
M. Grellet-du-Peirat, IC du SO 08 et directeur du canal à Mézières 

M. Denoel, IC au Chesne 

1826-1828 
M. Grellet-du-Peirat, IC du SO 08 et directeur du canal à Mézières 

M. Denoel, IC au Chesne 

1829 
M. Grellet-du-Peirat, IC du SO 08 et directeur du canal à Mézières 

M. Leroy, IO pour IC au Chesne 

1830 
M. Grellet-du-Peirat, IC du SO 08 et directeur du canal à Mézières 

M. Leroy, IC au Chesne 

1831-1835 M. Leroy, IC du SO 08 et du SE CA à Mézières 

1836-1838 M. Leroy IC du seul SE CA à Mézières 

1839 M. Baumal, IC du SO 08 et du SE CA à Mézières 

1840-1841 M. Boucaumont, IO pour IC du SO 08 et du SE CA 

1842-1847 M. Lemoyne, chef du SO 08 et du SE CA à Mézières 

1848-1853 

Navigation de l'Oise et l'Aisne. 
M. Soleau, IC à Compiègne. 

Rien pour CA. 
M. Gaignière, IC du SO 08 à Mézières. 

 

La troisième révolution technique : le barrage mobile et la 
canalisation des rivières 

Naviguer en rivière et profiter du bief créé par un seuil fixe sont des choses qui ont déjà court. Mais, 
ǎǳǊ ŘŜ ƴƻƳōǊŜǳȄ ŎƻǳǊǎ ŘΩŜŀǳΣ ƭŀ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ǎŜǳƛƭǎ ǎǳǇǇƭŞƳŜƴǘŀƛǊŜǎ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ŜƴǾƛǎŀƎŜŀōƭŜΣ Řǳ Ŧŀƛǘ 
ŘŜ ƭΩƻōǎǘŀŎƭŜ ǉǳΩƛƭǎ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜǊŀƛŜƴǘ Ŝƴ ŎǊǳŜΦ Lƭ Ŧŀǳǘ ŘŜǎ ōŀǊǊŀƎŜǎ ŀǎǎǳǊŀƴǘ ŀƭƻǊǎ ǳƴŜ ζ transparence 
hydraulique » (pour utiliser un terme actuel). 
 

/ΩŜǎǘ alors Ŝƴ муоп ǉǳΩƛƴǘŜǊǾƛŜƴǘ ƭŀ ζ révolution Poirée », avec la construction par Charles Poirée du 
premier barrage mobile ǎǳǊ ƭΩ¸ƻƴƴŜ ŀƳƻƴǘ (« barrage à fermettes et aiguilles »), à Basseville près 
de Clamecy (Nièvre). Ce barrage permet, ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘ, de garantir la profondeur des biefs en rivière et, 
ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘ, ŘŜ ǎΩŜŦŦŀŎŜǊ Ŝƴ Ŏŀǎ ŘŜ ŎǊǳŜ. : « En 1834, Charles Antoine François Poirée invente le 
« barrage à aiguilles », une innovation capitale dans la navigation fluviale du XIXe siècle. Le premier 
barrage de ce type est établi sur l'Yonne, à Basseville, près de Clamecy (Nièvre) ; il est bientôt imité 
ǇŀǊǘƻǳǘ Ŝƴ 9ǳǊƻǇŜΦ [ƻǊǎ ŘŜ ƭΩExposition universelle de 1855, cette invention vaut à son auteur la plus 
haute distinction Υ ƭŀ DǊŀƴŘŜ aŞŘŀƛƭƭŜ ŘΩƘƻƴƴŜǳǊΦ /ŜǘǘŜ ǾǳŜ ǘǊŀŘƛǘƛƻƴƴŜƭƭŜ Ŝǎǘ Ŝƴ ǊŞŀƭƛǘŞ Ǉƭǳǎ ƳƻŘŜǎǘŜΣ 
car le principe du barrage à aiguilles, utilisé depuis longtemps dans les anciens pertuis, est beaucoup 
plus vieux que 1834. Par exemple, les anciens pertuis avec leurs barrages à aiguilles sont décrits en 
détail dans un livre allemand de 1822. Antoine Poirée a plutôt amélioré ce système, notamment par 
l`extension de ce barrage à toute la largeur du lit d'un fleuve. »  [Wikipédia] 
 

https://fr.wikipedia.org/wiki/Barrage_%C3%A0_aiguilles
https://fr.wikipedia.org/wiki/Barrage
https://fr.wikipedia.org/wiki/Yonne_%28d%C3%A9partement%29
https://fr.wikipedia.org/wiki/Clamecy_%28Ni%C3%A8vre%29
https://fr.wikipedia.org/wiki/Ni%C3%A8vre_%28d%C3%A9partement%29
https://fr.wikipedia.org/wiki/Exposition_universelle_de_1855
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Cette invention sera ensuite perfectionnée au niveau des bouchures par Thénard, puis Chanoine et 
Louiche-Desfontaines en 1857 [Illustrations 1-022 et 1-022b]. 
  

!ƛƴǎƛΣ ŀǇǊŝǎ ƭΩŝǊŜ ŘŜǎ ŎŀƴŀǳȄ ŀǊǘƛŦƛŎƛŜƭǎΣ ǎΩƻǳǾǊŀƛǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘΣ Ŝƴ муопΣ ŎŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ Ŏŀƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ 
rivières. Il est à noter, aussi, que date du 10 juillet  1835 le classement des rivières navigables et 
flottables. 

 

 

Illustration 1-022 : un barrage à aiguilles ƳŀƴǆǳǾǊŞ Χ ŀǳ ··Lème siècle ! [VNF-DTNE] 

[ŀ ǇƻǳǊǎǳƛǘŜ ŘŜ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ǎǳǊ la Meuse 
 

tŀǊƳƛ ƭŜǎ ǊŞŦƭŜȄƛƻƴǎ ǎǳǊ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭŜǎ ǊƛǾƛŝǊŜǎ ŦƛƎǳǊŀ ƭŀ aŜǳǎŜΣ ŘŜ ±ŜǊŘǳƴ Ł ƭŀ 
ŦǊƻƴǘƛŝǊŜ ōŜƭƎŜΦ 9ƭƭŜǎ ŦǳǊŜƴǘ ŘΩŀōƻǊŘ ƳŜƴŞŜǎΣ Ł ǇŀǊǘƛŜ ŘŜ муотΣ ǇŀǊ ƭŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ǎǇŞŎƛŀƭ ŘŜ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ŘŜ 
Mézières, également en charge du canal des Ardennes. Puis, ce service ne traita plus que de la Meuse, 
ŘŜ муоф Ł мутнΦ 9ƴ мутоΣ ƭŀ ŎƻƳǇŞǘŜƴŎŜ Ŧǳǘ ǊŜǇǊƛǎŜ ǇŀǊ ƭΩƛƴƎŞƴƛŜǳǊ Ŝƴ ŎƘŜŦ Řǳ ǎŜǊǾƛŎŜ ƻǊŘƛƴŀƛǊŜ ŘŜǎ 
Ardennes, avec un secteur circonscrit à la navigation de la Meuse entre Sedan et la frontière belge. A 
ǇŀǊǘƛǊ ŘŜ мутпΣ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭŀ aŜǳǎŜ ǎΩƛƴǎŎǊƛǊŀ Řŀƴǎ ŎŜƭƭŜ Řǳ Ŏŀƴŀƭ ŘŜ ƭΩ9ǎǘΦ 
Dans son très intéressant précis paru en 1835 et concernant la Belgique et la France, B.L. de Rive 
fournit notamment une très intéressante et élargie description du bassin de la Meuse et de ses 
conditions de navigation (pp.487-551), qui complète celle fournie par Lecreulx.  Puis, regrettant que 
ǘŀƴǘ ŘŜ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘŜ ǾƻƛŜ ŘΩŜŀǳ ƴŜ ŎƻƴƴŀƛǎǎŜ ŘŜ ǎǳƛǘŜ ŦŀǾƻǊŀble, il conclut ce chapitre par un plaidoyer 
ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘΩƛƴǘŞǊşǘ ƎŞƴŞǊŀƭΣ ǉǳƛ ǊŜǎǘŜ ǘƻǳƧƻǳǊǎ Ł ƳŞŘƛǘŜǊ : « vǳŜƭǉǳŜ ǇŞƴƛōƭŜ ǉǳΩƛƭ ǎƻƛǘ ŘŜ ƭŜ ŘƛǊŜΣ 
ƛƭ Ŧŀǳǘ ǇƻǳǊǘŀƴǘ ǎŜ ǊŞǎƻǳŘǊŜ Ł ǊŞǇŞǘŜǊ ƧǳǎǉǳΩŁ ǎŀǘƛŞǘŞ ǉǳΩǳƴŜ ǆǳǾǊŜ ǉǳŜƭŎƻƴǉǳŜ ŘΩǳǘƛƭƛǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜ Ŝǎǘ 
mŀƭƘŜǳǊŜǳǎŜƳŜƴǘ ǘƻǳƧƻǳǊǎ ŜƴǘǊŀǾŞŜ ǇŀǊ ƭΩƛƴǘŞǊşǘ ǇǊƛǾŞΣ ǉǳƛ ǇŀǊǾƛŜƴǘΣ ǇŀǊ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ƳƻȅŜƴǎΣ Ł ǎŜ ŦŀƛǊŜ 
ŞŎƻǳǘŜǊΦ ¦ƴ ǘŜƳǇǎ ǾƛŜƴŘǊŀ ǎŀƴǎ ŘƻǳǘŜ ƻǴ ƭΩŞƎƻƠǎƳŜ ŀǳǊŀ Ƴƻƛƴǎ ŘΩƛƴŦƭǳŜƴŎŜ Ŝǘ ƭŜǎ ŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴǎ Ǉƭǳǎ 
de vigueur. Espérons, puisque le siècle est en progrès ! »  [40] 

tƻǳǊ ƭŜǎ ƳşƳŜǎ Ǌŀƛǎƻƴǎ ǉǳΩŜȄǇƻǎŞŜǎ Ŏƛ-dessus pour le canal des Ardennes - et même si la Meuse 
entrera, plus tard, dans le périmètre de la compétence nancéienne, lors de la construction du canal 
ŘŜ ƭΩ9ǎǘ ǇƻǳǊ Ŝƴ ǊŜǎǎƻǊǘƛǊΣ Řŝǎ ǎƻƴ ŀŎƘŝǾŜƳŜƴǘ Ŝƴ му83, puis y revenir (partiellement en 1974 puis 
complètement en 1978) - ƭΩƻǊƛƎƛƴŜ ŘΩǳƴ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜ ƭŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ Ł bŀƴŎȅ ƴΩŀ ŘƻƴŎ Ǉŀǎ ŞǘŞ ǊŜƭƛŞŜ ŀǳȄ 
ǇǊŜƳƛŜǊǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ǉǳƛ ǎΩƻŎŎǳǇŝǊŜƴǘ ŘŜ ƭŀ aŜǳǎŜΦ 
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Illustration 1-022b : principe du barrage à aiguilles [Archives des Ponts & Chaussées]


