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LA CONSTRUCTION SPATIALE D’UN TERRITOIRE :
LE TRANSPORT DU BOIS DANS LE MASSIF LANDAIS (1850-1920)

par Olivier SIGAUT* et Céline CURTIL**

Plutdt qu’une approche descriptive de type historique, ce texte montre
le basculement de cet espace dans la modernité au travers du role joué par le chemin
de fer. La période 1850-1920 est charniére dans ["histoire de ce territoire. En effet,
au plan socio-économique et culturel, le développement des moyens de transports
destinés a extraire la ressource forestiere a modifié profondément les structures
sociales. 11 a participé de ce fait & une acculturation de cet espace et de ses habitants.

L'ceuvre photographique de Félix Arnaudin, de Francis Bernede et
d’Emile Vignes' corrobore ce propos. Iis ont contribué tour A tour & la construction
(reconstruction) de cet espace, sur le plan de |’imaginaire mais aussi du réel. Chacun
de ces photographes a généré le mythe d’un monde porteur de richesse. C’est le cas
en particulier de Félix Arnaudin, véritable perfectionniste de la technique photogra-
phique dés- 1870 Cette mise en scéne photographique constitue une réponse
originale 2 la tentative de désertification culturelle, symbolique et matériclle de
I'espace, entreprise par les aménageurs des landes sous le Second Empire. Ce travail
3 1a fois de création, de patrimonialisation et de construction révele a posteriori des
traces, des signes, au sens anthropologique, de ce monde en mutation.

La démarche se situe donc a I’articulation de [’histoire, de
I"anthropologie culturelle et de I’art. L'étude socio-économique de la forét exige ce
détour transdisciplinaire

Sur le plan historique, le territoire landais a toujours fait figure de lieu
de construction et de déconstruction de I'Histoire. 11 s’agit d’un monde paradoxal,
c'est-i-dire & coté de la doxa officielle’. La petite histoire des métayers croise la
grande histoire des notables et des dirigeants. Ce massif appelé par certains le
« désert landais »*, par d"autres le « triangle landais »* résulte d’une construction
mythique identifiable au « Sahara frangais ». Il en va de méme en ce qui concerne
’invention de I’arbre emblématique : le pinus pinaster autochtone contre le pin
maritime acclimaté. Méme 1'écologie se trouve & ’articulation de ces contlits dans

* Chargé de mission, CERVL-Aquitaine

** Historienne

1. P. Bardou, J. Larregue, G. Latry et J. Tucoo-Chala, Emile Vignes. photographe des Landes
(1896-1983).

2. P. Bourdieu, Le sens pratique, Paris, Editions de Minuit, 1980, pp. 43-45.

3. F. Arnaudin, Choses de I’Ancienne Lande, Labouheyre, 1920 : «le grand désert comme
nous |'appelons entre bergers el chasseurs... ». B. Traimond, « Le voyage dans les Landes de
Gascogne », Etudes Rurales, juil-déc 1986, 103-104, pp. 235-255.

4. G. Manciet, Le triangle des Landes, Paris, Arthaud, 1981.
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la construction de I’histoire du massif, par exemple dans la détermination de ce qui
est autochtone ou endogéne et de ce qui est exotique ou non sur le plan botanique,
est d'ailleurs intéressant de se pencher sur la construction idéologique et culturellg
du savoir naturaliste et de ses conséquences en terme de politique publique de geg
tion et d’aménagement des milieux”’.

Au début du XIXe siecle, les Landes manquaient cruellement de voieg
de communication. Si I'on consulte {'Atlas national de France de 18 18% seules deuy
voies traversaient la Guyenne et la Gascogne : celle dite des « Grandes Landes » de
Bordeaux a Bayonne’ et celle dite des « Petites Landes » de Bayonne a Toulouse
par Auch avec un embranchement & Bazas vers Pau. Par contre, au regard de la carge
de Cassini, les chemins de parcours sont nombreux : chaque bourg, chaque quartier
étaient reliés entre eux. Quant au réseau fluvial, il ne fut jamais aménagé. Seul I¢
Ciron (sur 30 kilometres), I'Eyre (sur 60 kilometres) et la Midouze (sur 43
kilometres) assuraient un certain trafic. Les ponts étaient rares et les gués quasj
impraticables en certaines saisons. Il fallut attendre I'apparition du chemin de fer)
dont la premiére ligne fut ouverte en 1841 entre Bordeaux et La Teste, pour assister
au désenclavement des Landes de Gascogne.

I - LE RESEAU ROUTIER

L'amélioration des transports remonte au XVIlle siecle. Elle est Ig
condition sine qua none de la mise en valeur landaise. A ce moment 13, se tisse |4
toile d'araignée des relais des postes centrée sur Paris®. Le département des Landes
¢tait pourvu de six routes royales'’ organisées en relais de postes aux chevaux. Seule
la route royale n° 10 dite des « Petites Landes » était désignée en premiére classe,
Les autres étaient de troisieme classe : la n° 132 dite des « Grandes Landes »
(Bordeaux-Bayonne), la n°® 133 (Périgueux-Mont-de-Marsan), la n° 134 (Bordeaux-

Pau), la n® 117 (Dax-Pau-Perpignan) et la n° 124 (Toulouse-Bayonne en passant par
Aire s/ I'Adour).

5.0. Sigaut, Natura 2000, la mise en politique publique de la nature, 1.E.P. Bordeaux,
mémoire de 3e cycle,

6. Fonds Billaudel ADG 6J68, Atlas National de France, carte n°® 24 : « Département de la
Girende décrété le 06/02/1790 par I'Assemblée Nationale divisé en six arrondissements el 48
cantons, revu et corrigé en 1818 », échelle 1/40000eme.

7. Actuellement N132.

8. Actuellement N10.

9. F. Thouvignon, « La poste aux lettres dans les Landes d'une révolution i l'autre (1789-
1848) », Bulletin de la Société de Borda, 1957.

10. H. Dorgan, Histoire des Landes, 1846,

6l

) ications avant le Second Empire
fifisonce e mc?igiseif f:smvn(;?zrgceaurs”, les agronomes physiocrates”, les Ponts
é ‘3?)?16mérﬁc l'armée’, tous s'accordaient a la fin du XVlIlleet au débl,‘l[
.- I'état pitoyable des voies de communication dans les Landes. En 1775,
- _XIXe Su]r) ebc‘le : entreposeur et receveur des farines du roi & La Teste, dans son
GLI']”al'Jme' els ]zzljz'l'eure maniére de tirer parti des Landes de Bordeaux quant a la
. “‘H—! a”o wlation'® recommandait la construction de voies de communica-
c_ulrure o ﬂ 4 T‘asséchement des marais et la culture du pin maritime pour mettre
i « Qu'on répare les anciennes routes dont les traces ont été res-
sept siecles, qu'on rétablisse celles dont il nﬁ: reste\ p]luslc‘ie
vestige, qu'on pratique, qu'on en ml,lltiplle de n(?uv‘ell{?s daps le; l1_eu.; srl;c:m:;;:-
existait point encore, €l bientdt ces déserts serolml a l.abn des ln(')n‘.'c)lf.lOEln - bdésem:
les eaux pluviales n'y résideront plus pen(.ianl I'hiver; et on verra Lln_s ‘merr:_c[ o dé
se couvrir de bois ». I conseillait l'e.mplerr.ement Qes routes et aGcon‘s i El(g, o
larges fossés les bordant pour prévem.r des Lnondatlonf;. En ]780, arrlnero t!:%.zd ;
Julien, capitaine du Génie, p]‘éCOI’liS’al[ plgtot \lels paves de pm’s'p(ilir ao?]ére.ux,
transport des pierres et des graviers nccessalres’ g Ien.qpaerrc.men.tfmn rop i
La Restauration engagera I'amélioration des voies Eje commumcauon(i
La route royale n° 132 fut restaur.éc en partie. Elle fut achgvcc\sous l? ff{fonqs
Empire. En effet, la portion entre Liposthey et licsperon (45 kiliron;itres) naa:!a?: ;z(o
été empierrée. En 1850, Bertrand Geoffroy_, malsfre d.es forges a des;c,. “ c[:me
posé au Conseil général des Landes en LSJO, d'établir un chemm ‘e o;s s :
portion, mais cette demande fut refusée'”. « En 1810, sur 94 h‘eue5 ge a route de
Paris 2 Madrid, depuis la limite du département dg la Glropde jusqu'a la Bldassog,
frontiere de I'Espagne, il n'y avait pas une seu!e qui fut prau’cable; on ne Ten(;(;n]l;'a!t
A cette époque que voitures versées, cha.rreuers _erpbourbes Gu‘e\nsat.}les, z;. e&.:
Postes ne pouvant cheminer qu'au pas. AU_]OLII‘d.'hUI,' il ne res.te pas a peine une lieue
entre Saint-Geours et Ondret et trés peu d'améhor'ano?s a faire sur le reste. Le cgl.xr\-
rier, qui a la méme époque employait quatre Ou ¢ing Jours pour se ffcndre F!e Paftslg
Bordeaux, parcourt maintenant cette distance en 48 heures et n'emploie que

en valeur la région :
pectées par pres de dix

11. Ex : Arthur Young (1787-1789), Jean Thore (1810), Jean Florimond Boudon de Saint-
Amans (1818), etc. 4

12. Ex : Guillaume Desbiey (1775). . o -
13. Ex : Nicolas Brémontier (1778). cf. école fondée en 1747 a Paris, destinée a former les
ingénieurs du corps national des Ponts et Chaussées.

14. Ex : Le général Max Lamarque (1823). - _ ‘
15. Fonds Billaudel ADG 6J68, G. Desbiey, Mémoire sur la meilleure maniére de tirer parti
des Landes de Bordeaux quand d la culture et a la population. Michel Racle, Bor?caux, 1776.
16. AD33 ID64, P. Cuzacq, Les Landes de Gascogne, études historiques et géographiques,
Bayonne, Lamagnére, 1893.
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heures pour aller de cette derniere ville & Bayonne, trajet qu'auparavant il ne pouvyj
faire en moins de deux jours »"".

Douze routes départementales furent ouvertes sous 'égide des Pon
et Chaussées. « Le désert des landes, inaccessible avant 1830, est maintenant sj]
lonné de routes commodes, interrompues par aucun accident et d'une solidité admj
rable. Les voitures arriveront bientdt dans les solitudes les plus reculées »™. [
Monarchie de Juillet développa a son tour le réseau des Postes aux chevaux : Mong
de-Marsan fut relié & Tarbes (1834), Auch (1836) et Saint-Jean-Pied-de-Port. 1y
création d'un relais a Villeneuve-de-Marsan (1839) relia Bordeaux a Pau, tandis qug
Dax était relié¢ a Oloron et Saint-Paul-lés-Dax 4 Peyrehorade. " '

Laloidu 19 juin 1857 et l'établissement du réseau routier landais

Le Second Empire avec la mise en place du réseau ferré délermina g
développement landais. La loi du 19 juin 1857% « relative 2 I'assainissement et a I
mise en culture des Landes de Gascogne » consacra la création d'un réseau de routes
agricoles. L'Etat assuma ’investissement, puis l'entretien pendant cing ans. L'exécy
tion de ces routes fut subordonnée & la livraison gratuite des terrains nécessaires paj
les communes intéressées. Entre 1857 et 1865, douze routes agricoles fure
réalisées dans le département des Landes sur 290 kilométres® . En réalité, c'est Iy
Compagnie des Chemins de Fer du Midi, sous le controle des ingénicurs des Ponts
et Chaussées, qui supporta une partie des dépenses, moyennant une subvention de
quatre millions™. Car l'ouverture de ces routes et de chemins avait pour but de relief
les divers centres a la voie ferrée. Mais, comme le constatait Henri Crouzel,
« l'ouverture de chemins a travers les Landes dépasse les forces des communes el
méme des départements; car la population est faible, ses ressources sont trés bornées
et le sol ne fournit pas les matériaux propres a la construction de chaussées », Dés
1861, il fut question de relier les trois départements, Gironde, Landes et Lot-el:
Garonne, et de mettre en valeur les « Petites Landes ». Trois nouvelles routes virenl
le jour : entre Villandraut Labrit, Captieux Gabarret, Capticux Allons (soit 174 ki:
lometres). La liaison des Grandes aux Petites Landes était assurée par la voie
Captieux-Hosteins. Aprés 1870, le réseau s'étendit en routes départementales,
chemins vicinaux dont la construction était rendue possible par la voie ferrée pou-
vant transporter les matériaux nécessaires, absents sur place.

17. Fonds Billaudel ADG 6J68. Note sur le service de la 10e division des Ponts et Chaussées
du 31 janvier1829. « Etat au vral des routes royales dans les départements de la Dordogne, d
Gers, de la Gironde, des Landes, du Lot-et-Garonne, des Hautes el Basses Pyrénées ».

18. H. Dorgan, op. cit.

19. F. Thouvignon, « Poste aux chevaux et poste aux lettres dans le département des Landes
sous la Monarchie de Juillet », Bulletin de la Société de Borda, n® 326-327, 1967, pp. 73-90.
20. Articles 6, 7 et 8.

21. R. Sargos, Contribution a [l'histoire du boisement dans les Landes de Gascogne
Bordeaux, Delmas, 1949, pp. 34-36.

22. H. Crouzet, « Les Landes de Gascogne », Annuaire Encyclopédique, X1X, 1861.
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I — BOUVIERS MULETIERS, RADELIERS ET AUTRES TRANSPORTEURS
’
On croit souvent que jusque la aucune activité économique ne fonc-

. c P
tionnait comme si les locaux, sauvageons sur échasses, ne vivaient que de I'élevage
io

ovin.

inlig vant le Second Empire
m;\ihgggffedi XIXesieécle, I'économie landaise rf:posail enlfail sur un
systeme agro-pastoralB adapté au rnilieu. H's'appuyai[ sur (;m elgx;z{{lg,gec:\:ndzxtzr:isllctg
La fumure des moutons permettait c'ie culuv_er ou plutqt e « jardir o P -
1 3 5 hectares en millet, seigle, panis). La sylviculture .(bcns et résines),
Slirfaces + hasse et l'apiculture restaient des activités secondaires constituant un
o Ial'inzriiaire non négligeable. Quant 4 l'industrie, elle était forteme_m
?E;Jr(é;ten?éle par la métallurgie, suivie par lles z.ueliers dg trans'formation I(ies prrlogs;s
résineux, les verreries, les poteries, les tuileries, Ic.s minoteries, etc. «d e pi o
mun ou maritime, essence dont la culturc' est gener@?e dans les Landes, préci d<e
aliment des forges et verreries, des lcultwateurs VL'tlcloles,' dles entrepfe?e‘urine
bitisses, des boulangers, de notre mam:je.el ci:es procédés chimiques, croit tres ;
i inci 1s de ais » .

. pnfl\]lcjl%Egbiisgsn;i(ifsl;agois provenant de l'exploitation avaient trois
destinations principales : le goudron (partic Enférieure du.fﬁt de_l'arbre, lis soucfhe)s
et les racines), le charbon (escail, barrot et debnls) et le Sf:lage (billes non Df:r:jlm]ges 1
Une lettre du 16 décembre1824% donnant des informations suF le marche. e Dax,
qui avait lieu tous les samedis, indique la nature des marchan(j’lges. «ll arrive ﬁ@{r}—
munément 350 charrettes du Marensin chargées dg goudron, résines, bois df“’ C;’zl;)(_}
fage, pins, charbon en grains », tandis qu'il partait de Dax pour le.ll;\{larengml,onnes
barriques de vins et 30 barriques d'eau de vie par an. Les de.ux_ml 1or]1;, s L5
transitant par Dax dans l'année étaient ache‘mme's par bouviers vers Bor efau =
Bayonne. De fait, dés avant le Second Empire, lollfverturc des deux vou::“zz.f:rree.t
(Bordeaux Langon et Bordeaux La Teste), gssocnces au fiotiagf: sur le‘ ]ironde
L'Eyre, avait facilité le commerce du bois dans le Bazada1§ et les Landes
Girondines. Un rapport de l'ingénieur en chef des Ponts ?{I’. _Chgusse\es, Ma%laulre,:u
sujet des chemins de fer cantonaux datant du | 1103{1865' mdlque.n ce sujet: £ u
dernier recensement, la route n° 16 de Preichac 4 Villandraut et Saint-Symphorien a
¢u un tonnage en poids utile de 238 tonnes par jour soit pres de 90 000 tonnes par an
consistant essentiellement en bois des Landes. Le recensement des radeaux dEl Ciron
flottable a donné en outre un tonnage de 24 935 tonnes. Le tonnage de l'année 1861

Un trafic nor

23. F. Dupuy, Le Pin de la Discorde, Paris, Maison des Sciences de 'Homme, 1996.

24, Vicomte de Metivier, De l'agriculture et du défrichement des Landes, Bordeaux,
Lafargue, 1839.

25. AD33 6J39 n® 46.

26.AD33 25 IL/1.




avait €1¢ de 35 805 tonnes...il se fait entre Saint-Symphorien et la Garonne un mou.
vement total annuel de prés de 120 000 tonnes ». Crouzet estimait que Bayonne
expédiait annuellement trois millions de planches (30 000 tonnes), écoulées sy
Bordeaux, Mont-de-Marsan et le Béarn. Les autres bois de sciage, traverses
longrines, chevrons, lattis, devaient atteindre au moins 40 000 tonnes. 1| évalua aingj
la production annuelle des années 1860 & 100 000 tonnes de sciage.

Le rail de bois : la solution & ['insuffisance des voies terrestres

Dans la premiére moiti€ du XIXesiecle, I'industrie principale dans leg
Landes est la métallurgic. En 1834, il existe onze usines de fer”’ dans le départe-
ment. En 1857, les Landes sont au premier rang pour la fonte au hois et au troisieme
rang pour la fonte moulage de premiére fusion. A partir des années 1880, cette acti-

vité fléchit suite a I'épuisement des gisements locaux mais surtout i la concurrenc
redoutable des hauts fourneaux a coke.

Celle activité nécessitait une utilisation massive de bois : pour pro
duire une tonne de fonte, il fallait 2 800 kg de minerai et 1 300 kg de charbon de
bois. Les maitres des forges acquirent des propriétés forestieres afin d’exploiter les
pins maritimes indispensables a la carbonisation. Si l'on ajoute a cela les verreries™,
les poteries™, les tuileries®, les ateliers de distillation de résines”. la demande en
combustible et donc en pin maritime, était conséquente. « Sans I'éloignement des.
lieux d'oli I'on fait venir la castine et sans la chereté des charrois pour le transport
des fer a Dax ou a4 Bordeaux, ces forges, qui se trouvent dans la plus heureuse situa-
tion pour les eaux, les mines et les bois, donneroient des profits considérables a leurs!
propriétaires. Il en est de méme a I'égard des transports des goudrons, des essences
de térébenthine, et de toutes les autres espéces de productions résineuses, qui
s'exploitent en grand dans ces parties des Landes. Les seuls frais de charrois
absorbent au moins le tiers de la valeur de ces denrées a Bordeaux »*2.

En 1840, Bertrand Geoffroy obtint une concession d'un chemin 2 rail
de bois entre Magescq et Saint-Paul-Lés-Dax passant par Linxe, Saint-Michel-
Escalu et Léon, soit 36 kilomeétres. Celui-ci fut utilisé pendant une douzaine

27. Castets, Palue, Poustagnac, Ardy, et Abesse (Bertrand Geoffroy), Brocas, Pissos et deux &
Ychoux (Dominique Lareillet), Uza (Lur-Saluces), Pontenx (Compagnie des Dunes puis les
Perreire),.

28. Exemples : Moustey, Richet, Bazas, Beaulac, Luxey, Sore, Préchac. Villandraut, Sajnt-
Symphorien, Saint-Léger, Castelnau, Facture, etc.

29. Exemples : Argelosse (16), Sore (4), elc.

30. Exemples : Sore et Luxey.

31. En 1838, 21 a Linxe, 30 & Léon, 22 4 Vieille Saint-Girons, 44 i Castets, ete. Cf. listes des
« hournots » dans R. Aufan et F. Thierry, Histoire des produits résineux landais, Arcachon.
sociéte Historique et Archéologique d'Arcachon et du Pays de Buch, 1990.

32. G. Desbiey, op. cit.

65

d'années™ : il assurait le transport des. minerais et produits métatlurgiques en prove-
de la forge de I'Abesse et de I'usine de Poustagnacq_‘ “ . o
i Eareillet maitre des forges a Ychoux et Pissos, fit construire trois ki-
s de voies entr,e les lieux de production et la gare d'Ychoux. En 1847, la
unes obtint une concession entre Parentis en Born et P‘or?tenxAl.es-
< En 1835, le marquis de Lur-Saluces envisagea deux lro.ngo.ns (Saint .]Ul.l’C[}
L dé Morcenx et Lit - Rion). Alexandre Léon, propriétaire de la Société
en'BC’}r:ﬂr-é:éE;f Flamant™. dont le but était I'exploitation de poteaux de mines, installa
?:i l:uss(i) des rails de bois afin de transporter sa procjuclion”. — .
Ces rails de bois permettaient aussi le transport des matériaux ncu,_s'
saires a la construction de la route impériale n° 132 Amlsu, les emreprengu_rs Bcfi:rdolr)-
et Bascary acheminent par cette voie la les graviers destinés auotrongos'} an;l[- §oudz
de Maremne - Magescq. 1l fut méme que_suon de doubler la n® 132 d'un c emm' !
bois entre Bayonne et Bordeaux. Ces rails ont rendu de nombreux services, mais

furent supplantés par les rails de fer.

lometre
Compagnie des D

{Il — LA REVOLUTION DU CHEMIN DE FER DANS LES PAYSAGES LANDAIS

La loi de 1857 a permis de développer le réseau routier associ¢ au
réseau ferroviaire, mais aussi de conquérirlla fore} sur les parcours. Le
désenclavement des Landes entraine !’augmentau'on_des échanges et engendre une
plus-value des bois du fait des possibilités d'cxplouauo.n. D_e plus, le développement
de l'industrie liée a l'activité du gemmage, en particulier lors de_!a guerre d.e
Sécession, consacre le pin maritime comme « l'arbre d'or ». Le massit t\andz\us q|u1,
selon Louis Papy, était de 211 000 hectares au début dlf XIXepasse a pres d'un
million a la fin de ce méme siecle. Ce changement amene Ia‘transfo‘rmauon du
paysage landais ainsi que le passage d'un régime agro-pastoral & une régime agro-
sylvo-pastoral.

Le développement des industries du sciage . -
. Sous le Second Empire, l'industrialisation offre au trafic landais de

nouvelles perspectives. Les rails de bois et les rails de fer (l;onsommt?nt une grande.
quantité de traverses et de longrines. Les houillCres, en plein essor reclfimal_em des
poteaux de mines™ pour élayer leurs galeries. A par-ur de 1873, la caisserie et le
télégraphe’’ devinrent des débouchés importants, tandis que Mios se dota de la pre-

-+

33. P. Cuzacgq, op. cir.

34. Actuellement G.F. de la Cote d'Argent. o

35. ). Sargos, Histoire de la forét landaise, Toulouse, L'Horizon chimérique, 1?98. -

36. Arbres de 50 ans a 70 ans exploités en bois d'industrie et dont la partie supéricure est
réservée a cet usage ou pins d'éclaircies ou abattus par les vents. Les houilléres anglaises les
veulent bruts non écorcés, les frangaises pelés. o
37. Trois établissements assurent cette production : les Ets Léon a Labouheyre, les Ets Léglise
a Gazinet et a Le Boucau et les Ets Beaumartin a Pierroton et Saint-Médard d'Eyrans.
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micre usine de pite & papier. Le pin maritime n'avait servi jusqu’alors que com
bois de charpente par les locaux. Il acquit une valeur de sciage. En 1860, le dépar
tement des Landes produisit 100 000 tonnes de sciage.

En 1864, il y avait quatorze scieries 4 vapeur dans les Landes™ e -

ployant 89 personnes. Dans chaque village ol le Bayonne-Bordeaux passait, il

avait une scierie prés de la gare®, En plus de ces scieries fixes, il ¥ avait des scierieg

mobiles se déplagant de chantier en chantier afin de permettre, en particulier 2 |
compagnie de chemin de fer, de ne pas trop dépendre des scieurs.

Il fallait transporter cette production soit par voie de terre, soit par
voie de fer, soit par voie d'eau. C’étaient les bouviers ou les muletiers® qui trans.
portaient les bois jusqu'a la gare ou le cours d'eau le plus proche, i I'aide de chariog
appelés bros quand ils avaient deux roues, et ka quand ils en possédaient quatre. S
Fon prend l'exemple des chantiers Sargos et Fréres i Pissos™, producteurs deg
traverses, elles €taient acheminées par les bouviers jusqu'a I'Eyre o elles Etaien|
flottées par les radeliers jusqu'a la gare de Lamothe. Le colt du transport des bous
viers étant prohibitif, ¢’étaient les muletiers qui assuraient l'essentiel du transport de
bois et de produits résineux par voie de terre. Chaque scieur possédait d’ailleurs ung
paire de mules.

Cette complémentarité entre la route et la voie d'eau fut rapidement
concurrencée par le chemin de fer. Ce dernier, s'il avait d'ardents défenseurs, avaif
aussi ses détracteurs. « La folie du chemin de fer éclate & Bordeaux comme ailleurs,
Ils vont faire un chemin de fer Bordeaux-La Teste de Buch, et le chemin fait on se 2
bien embarrassé d'y faire passer quelque chose. Buch ne produit que des royans »%
En effet, la premiére ligne ouverte dans le Sud-Ouest fut celle de Bordeaux-La Teste
inaugurée en 1841. Elle fut suivie en 1854 par la ligne Bordeaux-Dax, prolongée
jusqu’a Bayonne en 1856. Sous I"impulsion de la Compagnie des Chemins de Fer du
Midi, un important réseau ferré dans les Landes de Gascogne apparut. La loi de
1865 sur les chemins de fer d’intérét local et le plan Freycinet de 1878 contribua
largement & cette création. Christian Lacombe et Lucien Chanuc™ ont recensé prig:
d’une quarantaine d’embranchements industriels €tablis sur les dessertes locales
entre 1884 et 1925. Si on prend I'exemple de la ligne Mimizan-Labouheyre, le rail

38. P. Laforie, « Un siécle de scieries forestires », Bulletin de la Société de Borda, n° 458,
2000.

39. 1864, Lagofun fréres et Méaule freres obtiennent une concession de 20 ares sur la.
commune de Solférino pour installer une scierie a vapeur (cf. registre des délibérations du
conseil municipal de Solférino).

40. Le salaire d'un muletier est de 5 francs par jour en 1916, d'apres R, Sargos, op. cit.

41. R. Sargos, op. cit.

42. Stendhal, Voyage dans le Midi de la France,
Gallimard, 1992,

43. C. Lacombe et L. Chanue, L'extraordinaire réseau Jerré dans les Landes de Gascogne,

Menton, Labrit, 1987. F. Modet, La vallée du Ciron au XVIile siécle, Université de
Bordeaux 111, T.E.R. d’Histoire.

1838, dans Voyage en France, Paris,
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heminait la production de huit entreprises : la Société Térében.ﬁ’li?es Fr.an.gais_es,
e hauts fourneaux de la Compagnie des Landes, la Société de distillation
g forgff ettj'Argent la Cellulose du Pin, la Société Coopérative des Produits rési-
s:ui: d: ?Vlimizan, ’un exploitant forestier (Bernadet Fréres) et deux industriels

(MM. Laval et Froustey et Sourmet Fréres).

nt déclin du flottage du bois . . e :
i Cette rapide mise en place du réseau ferroviaire sur le massif forestier

sonna le glas du flottage du bois et des radeliers. Selon Puydorgan, eCn‘ ]84(?‘ !es
Grandes Landes ne bénéficiaient pas du bienf’a/u‘des eaux courantes. Ce territoire
était inondé I’ hiver par les eaux pluviales, et Iété, humecle.par qp(i[ques ruil-‘srse;:ux
épars. Cependant, la Garonne baigne sur la rive gauche, la riche |1s1ci‘re (Cjieb] cén “:,
et recoit en passant les eaux de la Gelise, qui se Cf;)nfondent avec celles de ar tﬂl .
On y trouve aussi le Lize, qui descend des environs de Gng_nols en passm.lt par
Sigalens et Noyac. Le Beuve nait dans des eaux I‘CUI}ICS par plusmurs sourees si uec?s
4 proximité de Bazas et arrive dans la Garonne’ prés de SamtvPardon-. Le C}rfm se
jette aussi dans la Garonne aprés avoir traversé les Landes en .grossissam JU&:QU a
devenir flottable au niveau de Preignac et Barsac?. On Frouve aussi un réseau c\ie Ja_les,
trace des aménagements hydrauliques holianda[ls, qui vont c,ie Blanquefort a Saml:
Médard et qui prennent leur source prés de Captlel}x. Epfan | Eyre‘prend sa source a
Luxey et se jette dans le bassin navigabl; sur\60 kllOImE[reS. Sur | en-sempic du baIsA
sin hydraulique, seul le Ciron (s;:]r 30blk110metres), I'Eyre (sur 60 kilométres) et la
i kilomeétres) sont flottables.

e 4£'utilisat'ton )des rivieres pour le flottage du bois débuta en 1830 dans
les Landes. Depuis le Moyen-Age, les riviéres comme le Ciron servaient a de
multiples usages. Celui-ci rejoint la Garonne a 35 kllo’m_e[res de Bor(leaux, sa pffme
est réguliere et, sur sa partie navigable, le niveau en période d’étiage est assez haut.
Comme en maintes régions, on observe les conflits entre le transport fluvial e‘i les
nombreux moulins qui broyaient le seigle puis le mais, puis le froment au gré des
modes alimentaires. A Barsac prés de 12 meules produisaient prés de 16 00_0 he'cto-
litres par an. Ces moulins datent du Xlle siécle. Le dé\.ieloppement des mou}m&; ue?‘t
a I"accroissement des surfaces cultivées, a I’amélioration des rendements ainsi qu'a
I"augmentation de la consommation de pains. . o

Des le XVlIlle siecle, un canal fut réalisé sur le Ciron™ afin de le
rendre navigable. Mais il s’ensabla par suite des dépdts sablonnfl:ux charri?s par la .
riviere. Malgré cela, le flottage sur le Ciron progressa. Il utilisait la techmq.ue des
trains de radeaux pour acheminer le pin des landes vers la Garonne. 1l faut signaler
les nombreux heurts entre les radeliers et les meuniers sur le Ciron car chaq‘ue
moulin constituait sur les trongons navigables autant de barrages a franchir. En effet,
les radeliers devaient démonter leurs radeaux, d’ol une perte de temps et d’énormes

44. A.D.33, SP1295, SP1296, SP1297, SP1298, SP1299, SP1300.
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efforts physiques. Ceci explique la construction d’écluses dotées de lissons afin dg
faciliter le passage des radeaux.

Le systeme était le suivant: quand le radeau arrivait au moulin, |¢

meunier fermait les vannes d’évacuation ; le niveau de |'eau montait jusqu’a hauteyy

du passage en bois sur lequel pouvaient glisser facilement les radeaux. La construg.

tion de ces ouvrages élait ordonnée par décret, mais les radeliers devaient un droit dg

passage qui compensait le chdmage momentané des meuniers. Cependant, certaing

radeliers estimaient ces droits trop élevés et les meuniers ne voulaient pas construirg
les aménagements nécessaires. On assistait ainsi & I’éclosion de contentieux. Puig
vint le déclin des moulins avec les mutations industrielles et ’obligation de flottabi:
lité décidée par I’Etat dans le texte de 1835 (entre La Trave et Barsac sur 28 ki-
lométres). Le Ciron était alors, entre Villandraut et Bazas, une importanie voig
d’écoulement des produits forestiers pour le massif. Les billons de pins, en radeauy
étaient démontés 4 Barsac et chargés sur des gabarres afin d’étre acheminés jusqu'y

Bordeaux puis envoyés vers I’Angleterre. Ainsi, en 1840, circulaient sur le Cirop

prés de 4 000 radeaux par an, conduits par prés de 80 radeliers. Lessor du résea
ferré secondaire dans les Landes & partir de la fin du XIXe signifia I’abandon pro-
aressif du flottage. Avec I'ouverture de la ligne de chemin de fer entre Langon ¢
Bazas, on assiste au déclin de la voie navigable comme mode de transport du boig
alors que cette activité est en pleine expansion. Entre 1872 et 1873, on ne comptg
plus qu'un millier de radeaux circulant encore : la ligne Nizan-Saint-Symphoriens
Sore venait d’étre ouverte. Le trafic, 25 000 tonnes en 1855, passa a 15 000 tonne
en 1922 pour étre nul en 1930. Pour finir, en 1957, le Ciron fut rayé de la liste de
voies navigables.

Au sujet de I’Eyre, le flottage débuta vers 1830. En 1844, furent en:
trepris des travaux d’amélioration de la partie située en Gironde a I'aide des
techniques d’endiguement et de fascinage (immersion d’arbres) afin de fixer le§
berges. On élimina les arbres déracinés qui encombraient le lit et formaient deg
embicles. Ces aménagements rendirent I'Eyre navigable jusqu’a Belin. Ainsi fu
aménagé le trongon entre Sore et Sabre, et une mise en navigabilité fut envisagét
jusqu’a Moustey. En 1866, la Grande Eyre fut déclarée flottable sur 52 kilometres
On y trouve des trains de radeaux de plus de cinq métres de large et d’une dizaine
motres de long. Entre 1858 ¢t 1864, en moyenne, 10 000 tonnes de bois furen
acheminés chaque année. Entre 1870 et 1890, on passe &4 30 000 tonnes. Ainsi, pout
le seul mois de juin 1888, 3 500 tonnes de bois furent transportés, soit 35 000
traverses et 8 000 poteaux. Au début du XX e, on assista au déclin progressif,
partir de 1920, de I'utilisation des poteaux et traverses, ce qui occasionna la dispari
tion totale du flottage du bois. A cela s’ajoute un phénomene hydrographique propit
a I'Eyre : son ensablement qui, au vu des documents présents aux A.D. 33, résulte
rait d’une erreur de conception liée au resserrement de la rivicre. Cela entraine und
accélération du débit et une augmentation d’apports sableux et provoque la baisse d
niveau d’étiage. Ces aménagements effectués par le corps des Ponts et Chaussées
ont ¢té fortement critiqués par les ingénieurs du service maritime. Eux pronaie
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I"abandon du rétrécissement de la riviére au profit d’aménagements restreints tels les
barrages mobiles, la mise en place d’écluses et de profilages trés localisés.

Le développement du réseau ferré et des moyens de transport qui lui
sont associés permit de désenclaver les Landes de Gascogne. Il contribua 4 la valori-
sation des propriétés grice a la ressource bois : c’est la consécration du pin mari-
time. Cela se traduisit par I'accroissement des échanges en matiere de productions
forestieres mais pas seulement. On assista a la modification des rapports socio-éco-
nomiques avec 'aliénation des communaux par les notables locaux. Ceci précipita
une partie de la population landaise dans un statut de salariés précaires a travers le
métayage. A la fin du XIXe siecle apparaissaient deux classes sociales aux intéréts
antagonistes : les grands propriétaires et les métayers. Ces nouveaux rapports parti-
cipérent & la modification culturelle du monde landais: on passa d’une société
fondée sur la coopération et 1'agro-pastoralisme & une société pré-industrielle. Ces
modifications sociales se refletent dans le paysage : du pasteur, arpentant la grande
lande sur ses échasses, au métayer sillonnant la forét, le hapchot a I'épaule.
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Carte n°1 : Situation des itinéraires de transport en 1847

1847
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wree L0 voie ferrée
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Carte n°2 : Situation des itinéraires de transport en 1854-1861
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Photo n°1 : La lagune humide Photon°3 : Le passagé d’un moulin sur le Ciron par un radelier
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Photo n°5 : Une scierie mobile électrique dans les Landes au XIXe siécle
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INTRODUCTION A L’HISTOIRE DU TRANSPORT
DES PRODUITS FORESTIERS DANS LE MASSIF LANDAIS

par Christian PINAUDEAU*

Le transport des bois landais fut une aventure digne de la premiére
(raversée par le rail des Etats-Unis, « le South-West » de la France, car il condition-
nait le développement de la forét et I'assainissement des Landes de Gascogne.

Le développement grice a la forét de cette région vide et marginalisée
par les géographes suscita au début du XIXe siécle une surenchf‘:.re d'idées,
d'initiatives, de projets plus extraordinaires les uns que les autres. Ils avaient tous un
point commun ouvrir ce pays, ce nouvel el dorado, a l'industrie, au commerce et,
pour ce faire, multiplier les voies de communication et cultiver, récolter puis sortir
les bois, les produits résineux pour les vendre en France et a I'étrange.r. De fait,
jusque dans les années 1960, les produits forestiers constituaient le premne’r ’secte:ur
exportateur de la Région Aquitaine. Plus récemment les gares locales ont e[e- rflam-
tenues, voire réouvertes grice au trafic des bois. La question reste donc d'actualité.

I — DES ECHASSES, DES BEUFS ET DE L'EAU

Quelques images rappellent la situation singuli¢re de ce pays ou le
facteur distribuait le courrier d'abord sur des échasses, puis a cheval, ot le premier
moyen de transbort‘te'rrien était tracté par des beeufs, des charrettes. Certaines, a
quatre roues, ne pouvaient suivre pratiquement que la ligne droite.

* Secrétaire général du Syndicat des Sylviculteurs du Sud-Ouest



















