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« Seul le recul de lôhistoire  

nous montre ce qui est évident »  

Hannah Arendt 

 

 

INTRODUCTION 

R®guli¯rement impact® par les inondations de lôAdour et de 

ses affluents (Midouze, Louts, Luy), le territoire dacquois sôest 

dot® dôun Programme d'Actions et de Pr®vention des 

Inondations (PAPI), sign® le 16 septembre 2020 entre lôEtat, 

lôAgence de lôeau, lôInstitution Adour et les diff®rents acteurs du 

territoire. Parmi les 28 actions identifiées figure celle de la 

sensibilisation de la population au risque inondation (action 1.6 

du PAPI) au travers dôactions de communication permettant de 

développer une culture du risque sur le territoire. Avec le 

renouvellement des g®n®rations, lôarriv®e de nouveaux 

habitants sur lôagglom®ration dacquoise et les endiguements 

réalisés dans le passé qui masquent certains épisodes 

dôinondation, sôop¯re une perte de la m®moire des crues par 

les populations qui est dommageable sinon dangereuse. 

Lô®tude command®e par lôInstitution Adour en f®vrier 2022 

entend répondre à cet objectif de sensibilisation des habitants 

du territoire au risque inondation par une étude historique des 

aménagements du lit du fleuve réalisés depuis le XVIIIe siècle 

jusquô¨ aujourdôhui et des effets de longue durée induits par 

ces aménagements hérités, au regard de la problématique 

actuelle de lôinondation du territoire. De nombreuses ®tudes 

montrent, en effet, que le r®cit de lôam®nagement des vall®es 

fluviales au cours de lôhistoire ouvre sur une meilleure 

compréhension des causes des inondations actuelles et 

suggère des pistes pour lutter contre, voire y remédier. Partant, 

ce r®cit de lôhistoire des relations des soci®t®s ¨ lôAdour au 

cours des derniers si¯cles et jusquô¨ aujourdôhui participera de 

la construction de cette culture du risque souhaitée par les 

partenaires du PAPI. 

Pour construire ce récit, on propose de se fonder sur les 

acquis méthodologiques et conceptuels de 

lôarch®og®ographie, discipline qui traite de la dynamique de 

lôespace géographique dans la longue durée et fait de la 

compréhension des héritages planimétriques et 

topographiques, du déchiffrage de leur complexité historique, 

lôobjet de son ®tude. Lôarch®og®ographie part du constat, ®tabli 

au terme de trente ans de recherches, que les milieux actuels 

sont le produit hérité de constructions hybrides, physiques et 

historiques, anciennes et très complexes, marquées par des 

effets de m®moire dont on avait jusquôici mal pris la mesure. 

Ces diff®rents pass®s, parce quôils sont transmis dans les 

formes des paysages, construisent notre présent et imposent, 

par les héritages dont ils sont porteurs, leurs sujétions aux 

évolutions actuelles (chance, atout, potentialité, contrainte, 

risque, danger). Partant, toute réflexion prospective se 

rapportant ¨ une dimension de lôespace g®ographique gagne ¨ 

°tre associ®e ¨ une analyse r®trospective ¨ m°me dôen 



 

3 

 

documenter la profondeur historique et les effets de mémoire 

dans le pr®sent. Tel est lôobjet de cette ®tude. 

Ce rapport dô®tude, fond® sur la lecture de la bibliographie 

scientifique et technique, le d®pouillement et lô®tude des textes 

du XVIIIe au XXe siècles conservés aux archives 

d®partementales des Landes, de lôanalyse morphologique et 

topographique de la documentation planimétrique historique 

(cartes, plans, photographies aériennes) et de données LiDAR, 

présente un r®cit de lôam®nagement du cours de lôAdour 

(partie amont du territoire du PAPI de Dax), entre le 

troisième quart du XVIIIe si¯cle et aujourdôhui, de 

lô®volution induite des usages des sols et leurs 

cons®quences sur lôinondabilit® du territoire, du XVIIIe 

si¯cle ¨ aujourdôhui. Pour faciliter la lecture, la bibliographie, 

les sources dépouillées et leur analyse sont reportées en 

annexe. 

Le rapport sôorganisera en quatre parties. Nous 

pr®senterons, dôabord, la moyenne vall®e de lôAdour aux XVIIIe 

et début du XIXe si¯cle, ¨ travers lô®tude des cartes et textes 

anciens, en montrant que le rapport des sociétés anciennes à 

lôinondation ®tait compl¯tement diff®rent du n¹tre, celle-ci 

participant du fonctionnement et de la pérennité de 

lôagrosyst¯me (premi¯re partie). Nous d®crirons ensuite la 

genèse et la mise en îuvre des projets et travaux 

d'aménagement du cours de l'Adour et de la Midouze, entre le 

début du XIXe et le début du XXe siècle, en vue de 

lôam®lioration de la navigation (deuxi¯me partie). Nous 

poursuivrons le r®cit en montrant que sôop¯re, dans le troisième 

quart du XIXe siècle, un glissement dans les préoccupations et 

lôaction des services de lôEtat qui, dôune probl®matique 

dôam®lioration de la navigation, ®voluent vers celle de la lutte 

contre lôinondation (troisi¯me partie). Nous montrerons enfin 

que ces travaux dôendiguement ont conduit ¨ des changements 

importants de lôoccupation et des usages des sols entre le 

début du XIXe et le début du XXIe siècle, lesquels créent du 

risque pour les personnes et pour les biens (quatrième partie). 

En conclusion, nous dirons quôun nouveau rapport ¨ 

lôinondation pourrait °tre aujourdôhui envisag® et imagin® sur la 

base de lô®mergence, depuis les ann®es 1990, dôune nouvelle 

représentation des zones humides au regard de leur r¹le 

multifonctionnel et des services ®cosyst®miques quôelles 

rendent (®cr°tage des crues, stockage de lôeau, r®gulation du 

d®bit des cours dôeau, protection des rivages, ®puration de 

lôeau, stockage du carbone, r¹le dans la reproduction des 

poissons, activit®s r®cr®atives), lesquels sont un écho des 

services quôelles rendaient jadis ¨ lôagrosyt¯me des soci®t®s 

pré-industrielles. 
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I- UNE VALLÉE INONDABLE AUX XVIIIe ET DÉBUT 

DU XIXe SIÈCLES : CE QUE NOUS APPRENNENT 

Lô£TUDE CROIS£E DES TEXTES, DES CARTES 

ET DES PLANS ANCIENS  

Les textes, les cartes et plans anciens permettent 

dôappr®hender assez pr®cis®ment lôoccupation de la vall®e de 

lôAdour, les usages des sols et lô®tat de la rivière et de son cours 

entre le milieu du XVIIIe et le début du XIXe siècle. Cette 

documentation nous permet de comprendre ce quô®tait le 

rapport des populations dôalors au fleuve et ¨ lôinondation du 

territoire, perçu non comme un risque ou un danger, mais 

comme une chance.  

La carte de Cassini, la plus ancienne carte exploitable sur 

notre secteur dô®tude (vers 1750), montre que la vall®e de 

lôAdour est, au milieu du XVIIIe siècle, fortement boisée (Figure 

1.1). Le cours du fleuve est figuré de façon approximative, le 

tracé des méandres étant simplifié. Ceci est lié à la petite 

échelle de représentation de cette carte (1/86.400e). Au Nord, 

plusieurs rivières entaillent le plateau landais et se jettent dans 

lôAdour, en rive droite de son cours. La principale est la 

Midouze, au nord-est, qui reçoit elle-même les eaux du Luzou 

et du Retjons, situés sur la commune de Bégaar, deux cours 

dôeau importants si lôon en juge par lô®paisseur du trait figur® 

sur la carte du XVIIIe si¯cle. Au sud de lôAdour, sô®tendent les 

terroirs de la Chalosse, figurés en blanc et en beige sur la carte, 

zones fertiles, cultivées et peuplées ; on y compte une dizaine 

de chef-lieux de paroisses et une soixantaine dôexploitations 

agricoles. Si les terres les plus fertiles sont situées en rive 

gauche de l'Adour, les bourgs les plus importants (Tartas et 

Pontonx) sont situés en rive droite, en bordure du plateau 

sableux. Leur prospérité est liée à leur port, sur la Midouze pour 

Tartas et sur lôAdour pour Pontonx. Une route dôintendance, 

construite au XVIIIe siècle, les relie et se prolonge vers Dax, au 

sud-ouest.  

Cette route est figurée sur une série de plans, réunis dans 

un atlas r®alis® ¨ lôinitiative de lôadministrateur des Ponts et 

Chaussées Daniel-Charles Trudaine entre 1745 et 1780. Cet 

Atlas des routes de France visait à cartographier finement 

(autour du 1/9.000e) les routes nouvelles et leurs abords. Bien 

que limit®s ¨ la zone dôemprise de la voie, les quatre plans qui 

concernent notre zone dô®tude donnent un aper­u du paysage 

qui complète ce que nous en montre la carte de Cassini. Côest 

le second jalon de notre enquête. Les zones basses, proches 

de lôAdour, sont occup®es par des landes, des bois, des pr®s 

et des zones marécageuses, alors que les cultures sont 

implantées sur le plateau (Figure 1.2). Les plans de cet Atlas 

montrent également quelques étangs aménagés sur les cours 

dôeau situ®s en rive droite de lôAdour (Figure 1.3). Ces étangs 

participaient, selon toute vraisemblance, ¨ lôalimentation en 

eau de lôAdour lors des op®rations de flottage de 

marchandises, pratiques bien documentées dans les textes, 

tant pour lôAdour (comme on le verra) que sur lôensemble du 

territoire fran­ais. Cette technique de transport sur voie dôeau 
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a perdu de son importance après la Révolution française, avant 

de disparaître totalement au cours du XIXe siècle. De fait, ces 

®tangs ont aujourdôhui disparu. 

Le troisième jalon de notre corpus cartographique est 

constitué par La carte de la Guyenne par Belleyme, levée au 

1/43.200e vers 1785 (Figure 1.4, page suivante). Même si elle 

ne couvre que la partie est du territoire dô®tude, elle apporte 

des informations qui complètent celles fournies par les autres 

cartes du XVIIIe siècle. Pour faciliter la lecture de ces 

informations figurées en noir et blanc, les usages des sols ont 

été cartographiés en couleur sur SIG (Figure 1.5). 

Comme sur la carte de Cassini et lôAtlas de Trudaine, on 

observe un boisement presque complet des terrains proches 

de lôAdour et lôextension importante des surfaces enherb®es en 

prairies ou en landes, dans le vallée et sur le plateau, au nord 

de Pontonx et de T®thieu. Les sols ¨ usage agricole sô®tendent 

sur la rive gauche de lôAdour et sur la zone de lôembouchure de 

la Midouze. On rel¯ve enfin la pr®sence dôun vaste marais, au 

sud-est de Bégaar, et le cours en tresse du ruisseau du Luzou, 

¨ lôouest de la commune, avant sa confluence avec lôAdour. 

Le dernier jalon de notre enquête est fourni par les plans 

cadastraux napoléoniens réalisés durant la première moitié du 

XIXe siècle dans le sillage des réformes fiscales de la 

Révolution française. En liant la cartographie avec le 

recouvrement dôun imp¹t de r®partition, ces plans offrent une 

représentation systématique, soignée et précise de 

lôoccupation fonci¯re des sols.  

Les tableaux dôassemblage des plans cadastraux sur notre 

zone dô®tude, lev®s ¨ lô®chelle 1/10.000e, indiquent les usages 

des sols pour la plupart des communes. Nous avons 

g®or®f®renc® ces plans pour faciliter lôexploitation de leur 

contenu et les croiser avec dôautres couches dôinformations 

(Figure 1.6). Les usages des sols quôils documentent ont ®t® 

relevés sur SIG ð hormis sur les communes de Candresse, de 

Saint-Vincent-de-Paul et dôAudon o½ la donn®e est manquante 

(Figure 1.7). 

Ces plans montrent, pour la première moitié du XIXe siècle, 

une distribution des usages plus variée que celle observée vers 

1785 avec la carte de Belleyme. On remarque une progression 

des surfaces enherbées (en vert clair, Figure 1.7) à proximité 

de lôAdour, implant®es sur des sols autrefois largement boisés. 

On constate aussi une progression (modeste) des sols à usage 

agricole à proximité du fleuve, en particulier en rive gauche de 

lôAdour, dans le grand m®andre situ® au nord de la commune 

de Saint-Jean-de-Lier qui semble totalement boisé vers 1785. 

Pour autant, les bords de lôAdour restent majoritairement 

occupés par des bois, des herbages et une végétation mixte 

typique de ces terres basses fortement sujettes à l'inondation, 

désignées alors par le terme de barthes.  

Durant lôAncien R®gime et jusquôapr¯s la seconde guerre 

mondiale, ce terme a des acceptions diff®rentes selon que lôon 

se situe en amont ou en aval de Dax et renvoie à des usages 
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des sols différents1. En amont de Dax, les barthes désignent 

les boisements inondables (taillis, aulnes et broussailles 

diverses), alors que la barthe qualifie, elle, lô®tat interm®diaire 

de broussailles associées à des pâturages humides. En aval 

de Dax, le mot nôest plus associ® au boisement mais ¨ 

lôinondation, les barthes d®signant alors les prairies humides 

des bas-fonds des bords de lôAdour. 

La valeur de la barthe provient surtout des limons fertiles 

quôelle fournit (appel®s localement mattes ou matoc) qui 

servent d'engrais pour les terres labourées, du jonc et du carex 

qui sont récoltés pour servir de litière aux animaux et du 

pacage quôelle offre aux paysans qui trouvent l¨ un moyen peu 

onéreux de compléter leur économie agricole à base de 

c®r®ales. Ainsi donc, les populations de lôAncien R®gime 

vivaient avec les crues de lôAdour et ne cherchaient pas ¨ s'en 

prémunir, bien au contraire, ces terres inondables participant 

au bon fonctionnement de lôagrosyst¯me. 

Les textes dôarchives compl¯tent cette description du 

territoire, sôagissant des voies dôeau2. Au début du XIXe siècle, 

lôAdour et la Midouze sont navigables depuis Saint-Sever pour 

lôAdour, et depuis Mont-de-Marsan pour la Midouze. Ces 

rivières servent au transport des vins et des eaux de vie, des 

draps, des céréales, du bois de construction, de chauffage et 

 
1 RICHARD (M.), ñLes barthes de lôAdourò, dans Revue géographique des 
Pyrénées et du Sud-Ouest, 1937, tome 8, fascicule 2, p. 101-163, en ligne 
sur : https://www.persee.fr/doc/rgpso_0035-3221_1937_num_8_2_4251.  

de marine. Elles servent aussi à transporter les denrées 

coloniales et les bois de marine qui sont remontés depuis 

Bayonne. Pour autant, de nombreuses difficultés gênent la 

navigation et la rendent dangereuse sur certaines portions. 

Pour la Midouze, navigable sur 43 kilomètres depuis Mont-de-

Marsan jusqu'¨ sa confluence avec lôAdour, au Hourquet, les 

textes déplorent de nombreux méandres (plecs), des 

ensablements, une largeur excessive du lit sur certaines 

portions et donc un faible tirant dôeau (0,20 m de profondeur) 

ce qui contraint les bateaux à naviguer à faible charge, des 

souches affleurantes, une mobilité des sables recouvrant le 

chemin de halage lorsquôil existe. Pour lôAdour, navigable sur 

114 kilomètres depuis Saint-Sever jusquô¨ lôoc®an, les textes 

soulignent le faible tirant dôeau, entre Saint-Sever et Mugron, 

contraignant la navigation pendant les eaux moyennes, une 

pente forte et des rives rapprochées sur la partie comprise 

entre le Hourquet et Dax créant un chenal de navigation 

profond propice à la navigation, sauf sur certaines portions où 

le fleuve sô®largit (115 m¯tres ¨ Pontonx et jusquô¨ 121 m¯tres 

¨ Hinx), jusquô¨ r®duire la profondeur du lit ¨ parfois 25 

centimètres ce qui oblige les barques à s'ouvrir un passage 

dans les sables [Textes n° 7 et 10]. 

2 Les informations données dans ce paragraphe sont extraites des textes 
dépouillés aux archives départementales des Landes. Les chiffres entre 
crochets ([2], par exemple) renvoient aux 108 textes analys®s dans lôannexe 
2 du rapport, page 71. 

https://www.persee.fr/doc/rgpso_0035-3221_1937_num_8_2_4251
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Figure 1.1 : Le territoire dô®tude, dôapr¯s la carte de Cassini vers 1750 (Source : Library of Congress, https://www.loc.gov/item/gm72002942/).

 

https://www.loc.gov/item/gm72002942/
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Figure 1.2 : Les abords de lôAdour, vers Saint-Vincent de Paul, dôapr¯s lôAtlas des routes de France de Daniel-Charles Trudaine,  

entre 1745 et 1780 (Source : http://www2.culture.gouv.fr/documentation/archim/atlasdetrudaine.htm). 

http://www2.culture.gouv.fr/documentation/archim/atlasdetrudaine.htm
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Figure 1.3 : Etangs en rive droite de lôAdour, vers Pontonx, dôapr¯s lôAtlas des routes de France de Daniel-Charles Trudaine,  

entre 1745 et 1780 (Source : http://www2.culture.gouv.fr/documentation/archim/atlasdetrudaine.htm). 

http://www2.culture.gouv.fr/documentation/archim/atlasdetrudaine.htm
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Figure 1.4 : Planche n°51 de la Carte de la Guyenne, par Belleyme (Source : https://1886.u-bordeaux-montaigne.fr/). 

https://1886.u-bordeaux-montaigne.fr/
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Figure 1.5 : Les usages des sols vers 1785, dôapr¯s la Carte de la Guyenne. 
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Figure 1.6 : Assemblage sur SIG des tableaux dôassemblage du plan napol®onien des ann®es 1810/40 (Source : https://archives.landes.fr/). 

https://archives.landes.fr/
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Figure 1.7 : Les usages des sols cartographi®s sur SIG, dôapr¯s les tableaux dôassemblage du plan cadastral napol®onien.
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2- DES PROJETS DôAM£NAGEMENT VISANT ê 

AM£LIORER LA NAVIGATION SUR LôADOUR ET 

LA MIDOUZE (FIN XVIIIe - FIN XIXe SIÈCLE) 

Lôadministration provinciale est consciente des difficultés 

de la navigation sur l'Adour et la Midouze et tous les intendants 

(avant la Révolution) puis les préfets et les sous-préfets (après 

la R®volution) tentent dôy rem®dier. Les voies dôeau sont les 

autoroutes de lô®poque et lôamélioration de la navigation est 

donc un enjeu majeur pour lô®conomie du pays et un devoir de 

lôEtat. Le d®pouillement des textes permet de distinguer, entre 

le début du XIXe siècle et le début du XXe siècle, plusieurs 

phases de gestation, dô®laboration puis de transformations du 

cours de lôAdour. Il appara´t quôavant les ann®es 1870, la lutte 

contre l'inondation n'est pas un sujet pour l'administration, les 

crues permettant, on lôa dit, de valoriser les terres inondables 

dans le cadre de l'agrosystème traditionnel. 

2.1- Une longue phase dô®mergence (1805 - 1829) 

Si quelques travaux ont été entrepris à la fin du XVIIIe siècle 

pour am®liorer la navigation de lôAdour et de la Midouze 

[Textes n° 1 à 6], la Révolution française et les désordres 

quôelle a produits dans lôadministration en ont effac® les 

éventuels bénéfices. La question est reprise à nouveau frais au 

cours du premier tiers du XIXe siècle (1805-1829), période 

durant laquelle de nombreux projets sont imaginés sans 

recevoir de traduction réelle sur le terrain.  

En 1805, lôing®nieur ordinaire des Ponts et chauss®es 

rédige un rapport préliminaire visant à améliorer la navigation 

de la Midouze depuis Mont-de-Marsan jusquô¨ lôAdour [Texte 

n° 7]. L'ing®nieur propose la poursuite de lôam®nagement du 

chemin de halage, le rétrécissement et le redressement du lit 

de la rivière et la création de crues factices, au moyen 

dô®cluses de chasse, permettant la navigation lors des basses 

eaux. Ces ®cluses de chasse sont permises par lôexistence de 

nombreuses retenues dôeau sur les rivières du bassin versant 

comme le montre la carte de Trudaine (Figure 1.3, ci-dessus). 

Ce rapport préliminaire ne débouche que sur quelques travaux 

dôam®lioration du chemin de halage.  

En 1828 ð soit 23 ans après ! ð, lôing®nieur ordinaire des 

Ponts et chaussées rédige un avant-projet en 7 points des 

travaux et dépenses à réaliser, pour un montant estimé à 

407.581 francs : 1- redressement du lit de la rivière par la 

coupure de plusieurs méandres (entre Mont-de-Marsan et 

Tartas) ; 2- rétrécissement du lit de la rivière à 25/26 mètres 

permettant de lui donner un régime régulier et curage des îles 

et îlots ; 3- ouverture, élargissement et empierrement du 

chemin de halage, construction des ponts. Le chemin est établi 

en rive droite entre Mont-de-Marsan et Le Hillon, puis en rive 

gauche entre le Hillon et Tartas, puis à nouveau en rive droite 

entre Tartas en Le Hourquet ; 4- ®tablissement dôun chemin de 

contre-halage (ou marchepied) destin® au travaux dôentretien 

et au débarquement des marchandises en cas dô®chouage ou 

dôaccident ; 5- essartage des rives à réaliser par chaque 
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propriétaire riverain de la rivière ; 6- aménagement des ports 

de Mont-de-Marsan et de Tartas ; 7- réparation des dégâts 

occasionnés par les crues [Texte n° 15]. 

Dans le même temps, plusieurs projets sont élaborés pour 

lôam®lioration de la navigation sur lôAdour. En 1819, le sous-

préfet de Saint-Sever r®dige un rapport visant ¨ rendre lôAdour 

navigable de Saint-Sever au Hourquet pendant la saison des 

basses eaux [Texte n° 12]. Il préconise : 1- l'enlèvement des 

souches qui gênent le libre cours de la navigation ; 2- 

lôouverture dôun cours permettant de recevoir toutes les eaux 

dans la saison où elles sont basses ; 3- lôarrachage, par les 

propriétaires riverains, des arbres et haies qui gênent le chemin 

de halage ou menaçent de tomber dans la rivière ; 4- 

lôam®lioration du chemin de halage, notamment par la 

r®paration des ponceaux n®cessaires au passage des bîufs 

qui tractent les bâteaux ; 5- la destruction des nasses qui 

encombrent la rivière ; 6- la destruction de la passerelle du 

moulin dôOnard construite en travers de lôAdour pour en d®river 

le flux vers son bief.  

En 1828, lôing®nieur ordinaire de Dax r®dige un projet des 

travaux ¨ r®aliser pour lôam®lioration de la navigation sur 

l'Adour, sur la portion comprise cette fois entre Le Hourquet et 

Bayonne [Texte n° 17]. Les moyens de remédier aux difficultés 

de la navigation passent par : 1- la réduction de la largeur de 

lôAdour par lô®tablissement dô®perons perpendiculaires aux 

rives submersibles ; 2- la réparation du chemin de halage par 

la construction de terrasses en remblais sur plusieurs 

crevasses et terrains bas ; 3- la reconstruction de ponts ; 4- 

lôessartage des bordures du chemin et des berges ; 5- 

lôenl¯vement, enfin, de roches du lit de la rivière.  

L'ann®e suivante (1829), côest un rapport de lôing®nieur 

ordinaire des ponts et chaussées des Landes qui est rédigé en 

vue dôam®liorer la navigation de lôAdour entre Saint-Sever et Le 

Hourquet (ce rapport est le pendant de celui rédigé pour 

lôam®lioration du cours de la Midouze en 1828). Le rapport 

®num¯re 11 points dôintervention qui concernent, pour certains, 

la digue du moulin dôOnard et les difficult®s quôelle g®n¯re pour 

la navigation et la circulation sur le chemin de halage, pour 

dôautres la rectification du cours de la rivi¯re par la construction 

de digues et dô®pis, pour les derniers, lôam®lioration du chemin 

de halage [Texte n° 21].  

En 1829, suite à la rédaction des projets des ingénieurs 

ordinaires r®dig®s en vue de lôamélioration de la navigation, 

tant de lôAdour que de la Midouze, lôing®nieur en chef des Ponts 

et Chaussées des Landes donne un avis défavorable à toutes 

les propositions de travaux ð dont il souligne néanmoins la 

pertinence ð en raison de leur coût hors de proportion avec 

les moyens du service [Texte n° 23]. Il relève néanmoins trois 

points qui lui semblent °tre dôint®r°t g®n®ral : 1- L'essartage 

des bords des cours dôeau ; 2- Le levé précis de plans pour 

chacun des cours dôeau ; 3- La nécessité de se procurer des 

fonds pour réaliser les travaux envisagés, particulièrement au 

moyen de lô®tablissement de p®ages. Il propose un nouveau 

chiffrage des travaux ¨ r®aliser  dôun montant total de 124.713 
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francs, soit approximativement 1/6e du prix estimatif initial 

[Texte n° 24]. 

Ainsi, au tournant des années 1830, en dépit des 

nombreux rapports préliminaires [Texte n° 7], rapports [Textes 

n° 14, 21 et 25], avant-projets [Textes n° 15 et 24], projets 

[Textes n° 12 et 17], énumérations de travaux [Texte n° 13], 

devis [Textes n° 16 et 22] et avis [Texte n° 23], rédigés par les 

ingénieurs des Ponts et Chaussées, aucune décision 

importante nôa ®t® prise et seules deux adjudications ont ®t® 

prononcées (pour des travaux de terrassement et construction 

de ponts, ponceaux et aqueducs sur le chemin de halage 

[Textes n° 8 et 26]) et quelques essartages réalisés [Texte n° 

18]. Ainsi dans le premier tiers du XIXe si¯cle, lôadministration 

fait-elle preuve dôun certain attentisme, probablement par 

manque de volonté politique. Cette situation va changer au 

tournant des années 1930 sous la pression de la chambre de 

commerce de Bayonne. 

2.2- La prise dôune d®cision politique sous la pression 

économique de la chambre de commerce de Bayonne 

(1829) 

Au tournant des années 1830, les archives témoignent de 

lôaction des acteurs ®conomiques du d®partement des Landes 

aupr¯s des plus hautes personnalit®s de lôEtat afin dôam®liorer 

la navigation ñpour le bien °tre dôun pays pauvreò. Les 

difficult®s de la navigation sur lôAdour et la Midouze (dont 

témoignent notamment les nombreuses plaintes du directeur 

de la Compagnie bayonnaise des bateaux ¨ vapeur de lôAdour 

et de ses affluents [Textes n° 29 et 30]) privent, en effet, les 

habitants de lôarri¯re pays landais de la possibilit® dôacheminer 

à moindre frais leurs productions agricoles et viticoles, vers les 

ports de Dax et surtout de Bayonne. Dans une lettre adressée 

le 30 avril 1829 aux ministres de lôInt®rieur, de la Marine et des 

Colonies au sujet des améliorations à apporter à la navigation 

¨ lôembouchure de lôAdour et sur son cours amont, les 

membres de la chambre de commerce de Bayonne agitent le 

spectre dôune agitation sociale : ñCôest souvent le haut prix des 

transports qui avilit celui des denrées et pour certaines localités 

ce taux élevé a des conséquences plus fâcheuses que les 

imp¹ts indirects qui excitent aujourdôhui des plaintes g®n®rales. 

Cette v®rit® peut surtout sôappliquer aux vins et aux eaux de 

vie de lôArmagnac et du Madiran ainsi quôaux vins de 

Chalosseò. La chambre demande, notamment, quôon 

ñdébarrasse la rivière des sables qui obstruent son lit près de 

Dax et quôon affecte int®gralement les droits de navigation 

per­us sur lôAdour aux r®parations de cette rivi¯reò [Texte n° 

20]. 

2.3- Des premiers travaux dôurgence ¨ lô®laboration du 

projet de lôing®nieur de Silguy (1829-1835) 

Suite à cette pression de la chambre de commerce et aux 

ordres reçus par le préfet des Landes des ministères 

concern®s par lôam®lioration de la navigation de lôAdour et de 

la Midouze, plusieurs documents sont r®dig®s pendant lô®t®, 

par les services des ponts et chaussées : un rapport spécial 



 

17 

 

accompagn® dôun devis de lôing®nieur ordinaire, le 10 ao¾t, sur 

lôam®lioration de la navigation de lôAdour [Texte n° 21 et 22] ; 

un avis de lôing®nieur en chef, du 20 août, sur les rapports, 

avant-projet et devis élaborés par les ingénieurs ordinaires sur 

lôam®lioration de la navigation, tant sur lôAdour que la Midouze 

[Texte n° 23] accompagn® dôun avant-projet du même 

ingénieur en chef, daté du même jour [Texte n° 24] ; un rapport 

sp®cial, enfin, de lôing®nieur en chef du 21 ao¾t, toujours sur le 

m°me sujet. Lôing®nieur rappelle quôun tiers seulement des 

droits per­us sur la navigation sur lôAdour et la Midouze est 

affect® ¨ lôam®lioration du cours de ces deux rivi¯res en amont 

de Bayonne, le reste ®tant consacr® ¨ lôam®lioration de la 

passe de lôembouchure de lôAdour qui permet au port dôassurer 

sa place strat®gique ¨ proximit® de lôEspagne [Texte n° 25]. 

Ces rapports r®dig®s durant lô®t® d®bouchent sur la 

réalisation de premiers travaux dôurgence dans le courant de 

l'automne : 

ỏ 1829 (20 novembre) : Adjudication de travaux relatifs 1- 

¨ la construction dôun pont de halage sur le ruisseau de Cotillon 

à Téthieu ; 2- de deux nouveaux perrons avec prolongements 

et réparation des anciens à Saubusse ; 3- de terrassements 

sur plusieurs points entre le Hourquet et Bayonne, évalués à la 

somme de 3.533 francs [Texte n° 26] ; 

ỏ 1829 (23 novembre) : Adjudication de travaux relatifs à 

la construction dôun pont de halage ¨ T®thieu, de deux 

nouveaux éperons à la Masserey à Saubusse et de terrasses 

sur plusieurs points entre Le Hourquet et Bayonne pour la 

somme de 3.533 francs [Texte n° 27] ; 

ỏ 1832 (29 mai) : Engagement des travaux ¨ faire jusquô¨ 

concurrence des 7.500 francs entre le Hourquet et la métairie 

de Bernard Brac sur 3.200 mètres de développement, ceux-ci 

consistant en la construction dô®pis clayonn®s, de contre-épis 

avec échouage et de déblais dans les bancs de sable [Texte 

n° 31]. 

Dans le m°me temps, lôing®nieur en chef des Ponts et 

chaussées, Jean-Marie de Silguy, rédige un projet 

dôam®lioration de la navigation de lôAdour et de la Midouze, 

déposé en préfecture en 1833. Ce projet est d®clar® dôutilité 

publique par la loi du 30 juin 1835. Ce projet nôa 

malheureusement pas été conservé dans les archives mais il 

reprend, selon toute vraisemblance, les préconisations des 

dizaines de rapports rédigés depuis le début du siècle. 

2.4- La réalisation des travaux dôam®lioration de la 

navigation de lôAdour et de la Midouze (1835-1930 environ) 

Ce projet d®bouche sur la mise en îuvre progressive de 

travaux dôampleur sur le terrain, pr®par®s par la lev®, dans le 

courant de lôann®e 1836, de plans dôensemble et de plans de 

d®tail de lôAdour, depuis la confluence de la Midouze jusquôau 

bec du Gave [Figures 2.1 à 2.4 et textes 35 à 42], ainsi que 

par la plantation de bornes repères destinées à reconnaître les 

limites de la rivi¯re avant lôex®cution des premiers travaux 

[Texte n° 45]. Ceux-ci font lôobjet dôune premi¯re adjudication, 



 

18 

 

le 8 juillet de la même année, sur la partie comprise entre le 

Hourquet et Dax pour un montant de 228.000 francs. Les 

travaux à exécuter se composent de clayonnages avec pieux 

et appareils de renforcement, clayonnages simples, 

enrochements en moellons bruts, terrassements, curages et 

plantations [Texte n° 46].  

Les actions se poursuivent avec constance dans les 

années suivantes comme en peux en juger par les textes 

conservés. Le 26 avril 1838 est créée une brigade de 9 

cantonniers sur lôAdour, entre le Hourquet et le Bec du Gave, 

visant à maintenir la viabilité du chemin de halage, entretenir 

les plantations effectuées sur les atterrissements artificiels 

ainsi que les clayonnages de la rivière [Texte n° 49]. Le 16 

novembre 1841 est prononc®e lôadjudication des travaux 

dôam®lioration de la navigation de la Midouze (2ème lot), partie 

comprise entre la borne n°6 et Hourquet, pour la somme de 

69.442,90 francs [Texte n° 51]. Le 10 décembre 1842, 

lôingénieur en chef des Landes note que les travaux exécutés 

dans le lit de la Midouze et de lôAdour ont permis dôobtenir une 

profondeur dôeau de 0,70 ¨ 1 m¯tre ¨ lô®tiage, l¨ o½ on ne 

trouvait que 0,29 à 0,35 mètre avant les travaux. Au Hourquet, 

les travaux sont rest®s imparfaits et on nôy trouve quôune 

profondeur de 0,45 à 0,60 mètre sur les 300 mètres traités. 

Plusieurs mauvaises passes subsistent, au bois communal de 

Pontonx, au-dessus de Gousse, au-dessous de la passe traitée 

de Pontonx, à la passe de Cosloux, à la passe de la tuilerie de 

Hinx, par exemple [Texte n° 54]. Le 23 mars 1859, le directeur 

général des Ponts et chaussées informe le préfet des Landes 

que la partie comprise entre Pontonx et Dax nôa encore fait 

lôobjet d'aucuns travaux et quôil convient de sôen occuper 

prioritairement [Texte n° 75]. Son courrier est suivi de la 

r®daction, pendant lô®t® (23 ao¾t), dôun projet de lôing®nieur 

ordinaire Descombes relatif ¨ lôam®lioration des quatre passes 

de lôAdour les plus difficiles entre Pontonx et Dax [Texte n° 76]. 

Durant toutes ces années (1835-1860), le projet est suivi 

avec beaucoup dôattention par le sous-secrétariat aux travaux 

publics et fait lôobjet dôun soutien financier constant. Ainsi, le 7 

août 1845, le sous-secr®taire dôEtat ®crit au préfet des Landes 

pour lôinformer quôun cr®dit de 1.200.000 francs a ®t® inscrit 

dans la loi sur la navigation int®rieure en cours dôexamen ¨ 

lôassembl®e nationale en vue de lôach¯vement des travaux 

dôam®lioration de lôAdour entre Bayonne et lôembouchure de la 

Midouze [Texte n° 56]. Le 20 juillet 1846, le sous-secrétaire 

dôEtat demande au pr®fet que les changements relatifs ¨ 

lôaugmentation des enrochements, lôam®lioration des chemins 

de halage et des ports restent, au regard des dispositions 

adoptées précédemment, dans le budget imparti [Texte n° 58]. 

Le 6 septembre de la même année, le sous-secrétaire d'Etat 

écrit au préfet à propos du projet des travaux à exécuter sur 

lôAdour entre le confluent de la Midouze et le village de 

Pontonx, dans lô®tendue des 1er et 4e lots de perfectionnement. 

Sôagissant du premier lot, entre le Hourquet et Pontonx, ®valu® 

à 100.000 francs, ce projet vise à créer un lit mineur ainsi que 

lô®tablissement dôun chemin de halage dans la passe du cout 

de Bégaar [Texte n° 59]. 

Les travaux se poursuivent au cours des décennies 

suivantes, mais les archives se font moins nombreuses et plus 
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discontinues, comme on peut en juger par le relevé des 

occurrences relatives aux travaux dôam®lioration de la 

navigation que nous avons relevées dans les archives (Figure 

2.5). Le 23 mars 1859, le directeur général des Ponts et 

chaussées informe le préfet des Landes que la partie comprise 

entre Pontonx et Dax nôa encore fait lôobjet d'aucuns travaux et 

quôil convient de sôen occuper prioritairement [Texte n° 75]. Le 

23 ao¾t de la m°me ann®e, lôing®nieur ordinaire Descombes 

r®dige un projet en ce sens en vue de lôam®lioration des quatre 

passes de lôAdour les plus difficiles entre Pontonx et Dax 

[Texte n° 76]. 

Les années 1880/90 signent une nouvelle période de 

grands travaux dôam®lioration de la navigation sur lôAdour, 

portés par une volonté politique forte. Le 22 août 1881, le 

président de la République signe un décret portant exécution 

des travaux dôam®lioration de la navigation du Bas-Adour, 

depuis le Hourquet jusquôau confluent des Gaves r®unis au Bec 

des Gaves. Ces travaux ®tant d®clar®s dôutilit® publique, 

lôadministration est autoris®e ¨ acqu®rir les terrains et 

bâtiments nécessaires à l'exécution des travaux. La dépense, 

évaluée à 1.800.000 francs, est imputée sur les ressources 

extraordinaires inscrites au budget de chaque exercice pour 

travaux dôam®lioration des rivi¯res [Texte n° 93]. Coïncidence 

ou conséquence directe, cette décision politique fait suite aux 

crues exceptionnelles de lôAdour de 1879 qui ont inondé la ville 

basse de Dax. 

Dôautres projets dôam®lioration de la navigation sont 

esquissés au début du XXe si¯cle, sans que lôon puisse dire 

s'ils ont reçu un début d'exécution. Le 14 mai 1902, le ministre 

des travaux publics prescrit au ingénieurs chargés du service 

des rivi¯res navigables des Landes lô®tude dôun avant-projet 

dôam®lioration de la Midouze et de lôAdour, du Hourquet ¨ Dax, 

de manière à assurer en tous temps les communications par 

eau entre Mont-de-Marsan, Dax et Bayonne (cité dans un 

rapport du 7 juillet 1906, Texte n° 107). Le 12 avril 1912, le 

ministre des travaux publics informe le préfet des Landes de sa 

décision de faire réaliser, par les services des Ponts et 

chaussées, un avant-projet de travaux en vue dôam®liorer la 

navigation de lôAdour et de la Midouze ainsi quôune enqu°te 

d'utilité publique [Texte n° 108].  

Le sentiment qui se dégage de ces mentions en pointillé 

est celui dôun arr°t progressif des investissements et des 

travaux dans les premières décennies du XXe siècle.



 

20 

 

2.5- Le constat dô®chec de lôing®nieur en chef des Ponts et 

chaussées, M. Garreta (1899) 

Les raisons de cet arrêt progressif des travaux 

dôam®lioration de la navigation sont ®nonc®es dans un rapport 

de lôing®nieur en chef des ponts et chaussées, M. Garreta, en 

date du 23 septembre 1899, ¨ lôappui dôun avant-projet visant 

à améliorer la navigation de la Midouze [Texte n° 104].  

Lôing®nieur rappelle que le premier projet dôam®lioration de 

la navigation sur la Midouze date, dôapr¯s ses archives, de 

1808 et quôil avait pour objectif de passer dôun tirant-dôeau de 

0,20 ¨ 0,25 m¯tre ¨ lô®tiage ¨ 0,80 ¨ 1 m¯tre en r®duisant la 

largeur du lit mineur de la rivière, en fixant son cours et en 

draguant son fond. De 1808 à 1879, une série de dotations a 

permis de r®aliser les travaux escompt®s dôapr¯s le 

programme primitif. Cependant, en 1879, lô®tude du dernier 

avant-projet dôam®lioration de la rivi¯re relevait que, sur une 

partie de son cours, les profondeurs ne dépassaient pas 0.70 

mètre à lô®tiage et qu'elles descendaient m°me en dessous sur 

quelques secteurs dôaffleurements dôargile et de rochers. Cet 

avant-projet de 1879, d®clar® dôutilit® publique par d®cret du 15 

juin 1881, posait donc de nouveau comme programme 

dôassurer un niveau dôeau minimum de 1 mètre et prévoyait de 

nouveaux rétrécissements en plus du dragage des hauts-

fonds. Lôex®cution de ce projet sôest poursuivie de 1883 ¨ 1887 

sans que la profondeur ¨ lô®tiage ait d®pass® les 0,70 m¯tre, 

voire moins sur certains points. Ainsi donc, en dépit de de 

travaux ininterrompus de 1808 à 1887, visant à obtenir un tirant 

dôeau minimum de 1 m¯tre ¨ lô®tiage par la canalisation du 

cours dôeau, lôing®nieur fait le constat que la navigation reste 

difficile, le tirant dôeau ®tant toujours inf®rieur sur beaucoup de 

points à celui considéré, depuis le début du siècle, comme 

assurant la navigation normale.  

La raison de cet état de fait est à chercher, selon 

l'ing®nieur, dans la variation notable quôa subi le d®bit dô®tiage 

de la Midouze au cours du siècle écoulé (Tableau 1). De Mont-

de-Marsan ¨ lôEstrigon, le d®bit dô®tiage est pass® de 8.358 

m3/seconde en 1835 à 5 m3/seconde en 1899, soit une 

diminution de 40%. De lôEstrigon au Bez, le d®bit dô®tiage est 

passé de 0.61 m3/seconde en 1835 à 6.4 m3/seconde en 1899, 

soit une baisse de 33%. Du Bez au Hourquet, le d®bit dô®tiage 

est passé de 11.201 m3/seconde en 1835 à 9.70 m3/seconde 

sur la même période, soit une diminution de 13%. Ces 

différences de débits sont dues à la modification du régime de 

lô®coulement des eaux des Landes durant la p®riode 

consid®r®e, en lien avec la politique dôassainissement et 

dôenr®sinement. En assurant un ®coulement plus rapide des 

eaux vers les rivières après la saison humide, cet 

assainissement a amené, à la fois, un abaissement des 

niveaux dô®tiage et une diminution des d®bits dô®t® dans les 

cours dôeau du bassin. Ceci explique ñlôinsucc¯s finalò (sic) des 

améliorations poursuivies par rétrécissement du lit de la rivière.
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Sections D®bits dô®tiage 
en 1835 

D®bits dô®tiage 
en 1899 

Diminutions  
totales 

Diminutions  
proportionnelles 

De Mont-de-Marsan ¨ lôEstrigon 8,358 m3/seconde 5 m3/seconde 3,358 m3/seconde 40% 

De lôEstrigon au Bez 9,610 m3/seconde 6,400 m3/seconde 3,210 m3/seconde 33% 

Du Bez au Hourquet 11,201 m3/seconde 9,700 m3/seconde 1,501 m3/seconde 13% 

Tableau 1 : Variations des d®bits dô®tiage de la Midouze, entre Mont-de-Marsan et le Hourquet,  
entre 1835 et 1899 (Source AD 40, 3 S 72).

Lôing®nieur en tire la conclusion que ñle programme ancien 

ayant pour objet de r®aliser un tirant dôeau de 1 m¯tre par tous 

temps par les procédés de rétrécissement et de dragage doit 

être définitivement abandonnéò. Il consid¯re, par ailleurs, que, 

compte tenu de la concurrence du chemin de fer dans le 

transport des marchandises entre Mont-de-Marsan et 

Bayonne, il ne lui paraît pas raisonnable de consacrer plus de 

400.000 francs, sur le programme de travaux envisagés alors, 

¨ lôam®lioration de la navigation, ce qui exclut le recours ¨ une 

canalisation par barrages éclusés.  

Lôing®nieur ajoute, sôagissant de lôAdour entre le Hourquet 

et Dax, que le fleuve présente un état de navigabilité pire que 

celui de la Midouze de sorte quôune am®lioration de la Midouze 

ne pourrait produire dôeffet que par une am®lioration ®gale de 

lôAdour entre le Hourquet et Dax. Ce point est confirm® dans 

un rapport du 7 juillet 1906 qui énumère les passes 

impraticables avec indication de leur longueur totale et de leurs 

parties impraticables [Texte n° 107] : Passe du Hourquet 

(2.976 m / 976 m) ; Passe du Liron (900 m : 300 m) ; Passe de 

Bevoye (500 m / 200 m) ; Passe de Caule (800 m : 300 m) ; 

Passe de Saint-Jean-de-Lier (1.700 m / 1.400 m) ; Passe de 

Castet (2.400 m / 1.100 m) ; Passe de Pontonx (3.000 m / 2.300 

m) ; Passe du Cout (700 m / 500 m) ; Passe dôEscaout¯res 

(3.000 m / 1.200 m) ; Passe de la forêt (1.400 m / 150 m) ; 

Passe du Coslous (2.400 m / 2.300 m) ; Passe du Bédat (1.100 

m / 700 m) ; Passe de Grabes (1.400 m / 700 m) ; Passe du 

passage de Hinx (400 m / 100 m) ; Passe de la Tuilerie (1.100 

m / 400 m) ; Passe du Petit Libe (750 m / 150 m) ; Passe du 

Postillon (850 m / 100 m) ; Passe d'Arnaudin (550 m / 150 m) ; 

Passe de George (1.000 m / 50 m) ; Passe de Saint-Vincent-

dePaul (2.800 m / 200 m) ; Passe de Castetcrabe (1.400 m / 

400 m).
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Figure 2.1 : Plan dôensemble (1ère feuille) ¨ lôappui du projet dôam®lioration du lit de lôAdour de l'ing®nieur de Silguy (1836, AD 40, 9 S).



 

23 

 

 
Figure 2.2 : Plan dôensemble (2ème feuille) ¨ lôappui du projet dôam®lioration du lit de lôAdour de l'ing®nieur de Silguy (1836, AD 40, 9 S).
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Figure 2.3 : Plan dôensemble (3ème feuille) ¨ lôappui du projet dôam®lioration du lit de lôAdour de l'ing®nieur de Silguy (1836, AD 40, 9 S). 


































































































