, _ abaisser le prix du colt du transport devenu peu co
ékNOAIT_IglLIJ\“FEQH(J)_II\EIIECﬁUAIiLH?NU MIDI, PUIS LE pétitif. Mais, nous étions encore loin des 5.00thtes
du gabarit européen apparu apres la seconde guerre
£ o licati - N mondiale. Cette mise au gabarit européen commenca
ILaJ_eaIl?atlog dg CaInS! du ?/"]9';[ d‘; 1?]66n? 16r?l'en 1970 entre Nieffer et Mulhouse, mais contessée p
Sous la airection de Faul Riquet, Tut un chant®ish o5 acologistes et certains économistes, elle fah-a
du commun, considéré comme le plus grand du XVIl y5, 140 "en "1997. Il faut du temps aux politiquesy tr
siecle. A la fin du siécle suivant, elle allaitreanaitre souvent mal conseillés par des énarques forts @n th
un autre projet encore plus grandiose : celui dliare A P 1arg :

. . me, pour résister aux siréenes de réveurs convéasican
son fluviale entre Amsterdam et Marseille. Les tra-, | d'opportunistes peu scrupuleux. Les réalitésiéeo
vaux de |a jonction entre la Sadne et le Doubs sorjhig| e ne sapprennent pas sans y avoir été réasiiem
realises entre 1784 et 1802. Le chantler’_est POUISU ¢onfrontés. Les épisodes plus récents des abadteirs
en direction du Rhin de 1804 a 1832 et linaugoratl \5"yjjjette et, bien plus affligeant, des « Avioreni-
officielle du Rhone au Rhin se fera le 14 novembrg, ;<™ an sont la parfaite iilustration |
1834. Les difficultés majeures furent le franchiseat Mais, si au XVIIF siécle, ou au début du XtX
IdeFIQaﬁ_I:]grgta Sgrspﬁlgal.gﬁé?]%s Tl (ﬁgégt?gs@o?rk\ﬂm le projet du canal du Rhone au Rhin se justifif-p
e =n ' u nement, qu’en était-il de sa prolongation vers eiws

éCIU?%S Eour flranchirl ce_ts%uih ”dy eBut aus(,;séi:]mjse- le qui amena le creusement du tunnel du Rove et du
ment du tunnel sous la citadelle de Besancon. A
Fanal de desserte au X¥écle ?

A cette époque, alors que l'acheminement pa
charrettes était un frein aux echanges COmmerdaw&hantierhors normes, le canal du Midi fut réalisédans
lutilite de telles liaisons se justifiait pleinemte Cette 0 e ftemps de Toulouse a Sete. Il fut prolore par
utilité decrut avec I'apparition du chemin de féea-  |e Cana latéral de la Garonne auXIX € siécle. Dés fa fin
tre 1882 et 1921, le canal fut mis au gabarit Aretc  du XVIII © siécle, il suscita la liaison du Rhin au Rhane,
(Péniches de 350 tonnes et de 38,5 m de long) powpuis celle du Rhone a Marseille.
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laménagement d’'un chenal sur une douzaine de kilo-
metres le long de I'Etang de Berre. On en dédiit-I
portance du colt du projet. Une étude sérieusm-et i
partiale de rentabilit¢é d’'une telle opération aediit

été faite en 1906 ? Quel réel échange de marchendis
pouvait on espérer entre le Rhone et Marseillaiet g
réel avantage auraient pu en tirer les communes de
létang? ? Les décideurs s’étaient-ils laissés aomv

Passage du canal du Rhéne au Rhin sous la citadede
Besancon. Il a été mis aux normes Freyssinet (Pémis
de 350 tonnes).

g

Histoire du tunnel du Rove
I e - e QLS -
Paul Riquet avait fait des émules, et déja auy e tunnel avant sa mise en eau laisse apparaitressdi-
XVII ¢ siecle, l'idée d'un canal joignant le Rhéne amensions exceptionnelles.
Marseille avait été émise. Mais, hors 'aménageme
du canaljl y avait ici un obstacle de taille : la traver-
3(38 du massif calcaire de la Nerthe, haut de pges |
m.
Cependant, les grandes idées ne meurent jamj
et en 1820, aprés les débuts de la liaison Rhim&ho
elle refaisait surface. Il fallut cependant attenti879
pour voir apparaitre un avant-projet. Une loi du 2
décembre 1906 déclarait le projet d'utilité pubéoet
les premiers travaux débutaient en 1907. Ces traval
étaient ralentis par la guerre, mais la jonctiotreeles
trongons partant des deux extrémités du tunndl ét
faite fin février 1916. La premiére traversée défie
eut lieu le 23 octobre 1926 avec les membres de |-
Chambre de Commerce de Marseille et I'inauguratio|
fut présidée par Gaston Doumergue, Président de;
République, le 25 avril 1927. 3 _ -
L'exploitation du tunnel dura peu de temps@F= — = N e
L'évolution des moyens de transport rendait ek La moumentale ntrée cOté rade de Marseille : 22 e
tion des péniches peu rentables. A cela s’ajouta-le o : gt
lentissement économique di a la crise de 1929at a :?g%? u%tt&}mg}, de hauteur de volte. Cest exceptioah
guerre 1939-45. La fin de lexploitation arriva de Abandonnée par les péniches, l'entrée du tunnel der
maniere naturelle, le 16 juin 1963, avec I'effondre \nJinienant deprefuge M navigation de plaisance.
ment qui se produisit a 1,7 km de la sortie noad, |
volte cédant sur une centaine de metres de longue
Un grand cratere d'une dizaine de metres de profo
deur témoigne en surface de cet effondrement.
1963, le manque de rentabilité n’incita pas a eegag
les frais d’une remise en état.

Réflexions
Cette exploitation trop bréve et peu rentablg
amene des réflexions améres. Le creusement dul tun
occupa jusqu’a 3.500 ouvriers. Les dimensions du tu
nel sont imposantes : 7.120 m de long, 22 m delarg
pour 15 m de haut (profondeur 4 m et voQte 11 m 3
dessus de I'eau). Cette section correspond a 3fois
dimension, donc 9 fois en surface a celle du tunn
sous le Mont-Blanc. Plus de 5 km furent creusés da
un calcaire solide et compact. Il faut y ajoutecrieu-
sement d’'une vingtaine de kilométres de canaux




cre que ce tunnel allait créer artificiellement tuafic
suffisant ? On retrouve actuellement ce flou dans
projet de linstallation portuaire de Mourepianend | . =
la realisation est cependant faussée par l'acties di
associations dites d’'intérét local, parfois tresigigs |8
et peu civiques.

Le trafic fluvial en France

Différemment du transport par camions qui pe
met de joindre directement le cceur de la production
ceeur de la zone a desservir, le transport fluvéapas
la méme souplesse et nécessite des transbordeme
De plus il est grevé par sa lenteur et n'a sa plgisti-
fication que lorsqu’un cours d’eau est bordé d'sdu
tries lourdes, nécessitant le transport du charbdan,
minerai ou d’autres 1I‘rets poul; Iegquels la vitel‘a’eet

as un impératif et les transbordements facilesstC’ . NV ' I
e cas du Ighin ou circulent 300M de tonnes patan. Fe”rt]{?éeedc%féa{\‘,%'rggiﬁgte de I'Etang de Bere, idergue a
trafic du Rhéne parait ridicule avec ses 7M de ton- '
nes sur 'ensemble du fleuve ! Cherchez sur Géopotdn canal de largeur identique et de 3,5 km de longint
tail le nombre de péniches visibles entre ArleBaet ! le tunnel & 'Etang de Berre. Il est aujourd’hui inutilisé.
En France seule la Seine et une portion de Rheigpar
sent rentables. Paris a un trafic fluvial de 20Mate
nes et Strasbourg 10. Qu’en est-il au terminalahat
aFos?

Perspectives de réouverture
Aujourd’hui, l'entrée ouest du tunnel est fer-
mée. L'entrée est, vers Marseille est ouverte 50rm. &
pour permettre aux bateaux de plaisance de trouy
une place, souvent insuffisante dans le port qui
jouxte.
Cependant, en 1966, I'arrivée de I'eau de la D
rance via le canal de la Durance et sa derniéreeus
hydroélectrique, a créé un déseéquilibre écologiq
dans I'Etang de Berre. Les 71 m de hauteur de ch
d’eau de la centrale produisent 610M kwh par a
Mais la grande quantite d’eau douce rejetée peena
trale, ainsi que les limons apportés par I'eau aat
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Qpré_s la sortie N.O. du tunnel, le canal rejoint [Etang de Berre par un canal de 3,5 km, le long de [zone urbaine de
arignane. Il est ensuite séparé de I'étang par undigue, longeant I'étang sur une douzaine de kilontees.

ont complétement faussé le milieu naturel aux d&€pena 1,7 km de la sortie N.O. du tunnel, une vaste dégs-
de ceux qui vivaient de la péche. La salinité, artip  sion de surface marque I'effondrement du tunnel.
culier, a été divisée par plus de deux et I'étassigeu-
mis a une forte eutrophisation (visuellement: vesei
ment de l'eau par prolifération de micro-algues) qUg
nuit au développement de la vie. Malgré les mesurgs
prises par I'EDF, la situation est loin d’étre ereo
parfaite.

Depuis 2000, le Groupement d'intérét publigg
pour la réhabilitation de I'étang de Berre (GIPREB]
étudie la restauration de la circulation d'eaueecidr &%
baie de Marseille et les étangs. Un premier preget |88
présenté en 2008, concernant une dérivation dietun
a la hauteur de I'éboulement. Cette galerie peraitett
un débit d'eau de mer de I'Estaque vers |'étariBede
re, permettant entre autres, de limiter I'eutroptug) |8
de l'étang. En 2010, le GIPREB, élargi, change d
dénomination (mais pas de sigle) « Gestion integrége.
prospective et restauration de I'étang de Berrig ».
accentue ses efforts sur un projet qui pourraiuébo
en 2017.
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Conclusions
Une fois de plus un bel ouvrage, nécessitant d

gros travaux et un investissement lourd, s'estlééveé

peu opérationnel. Le déclin du port de Marseillesty

il pas dd en partie a des mauvais choix?

C'est le revers des investissements avec des
fonds publics. A c6té de belles entreprises, corfleme
canal de Suez, la France s'est souvent illustrée en
d’autres lieux par des choix douteux...

Paul COURBON




