VERSION EVOLUTIVE
NE PAS REPRODUIRE

Canal Seine-Nord Europe

LES FAUX-SEMBLANTS DU PROJET DE
GANAL SEINE-NORD EUROPE

La liaison Seine-Escaut a I’épreuve des cartes

100 schémas et cartes originales

par Pierre Parreaux
et le CLAC, Comité de liaison pour des alternatives aux canaux interbassins

Le présent document est un support de conférence qui n'integre pas la totalité des
propos du conférencier. Il ne prétend pas étre lisible indépendamment de ces propos.

Il rassemble les cartes et les schémas originaux du CLAC, qui permettent
d'appréhender visuellement la problématique de SNE et des liaisons fluviales.

Pour les informations détaillées et les sources, voir le site et les brochures du CLAC:
www.clac-info.fr



SELON VNF

(VOIES NAVIGABLES DE FRANCE®)

IL FAUT RELIER LES
8500 KM DU RESEAU
FLUVIAL FRANCAIS
AU RESEAU
NORD-EUROPEEN

Mais cet argument cartographique
est fallacieux.

Les 8 500 km du réseau, qui sont
principalement a petit et moyen
gabarit, n'attendent rien du projet
SNE. IIs sont déja reliés depuis des
décennies, a leur gabarit, au réseau
nord-européen !

Le projet SNE ne fait qu'ouvrir la Seine
(quelques centaines de kilometres
navigables, et non pas des milliers)

au réseau a grand gabarit nord-
européen (en rouge et en orange).
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«IL FAUT RELIER
LES 8500 KM DU
RESEAU FLUVIAL
FRANCAIS AU
RESEAU NORD-
EUROPEEN »

Ce leitmotiv de VNF releve de la
mystification. En fait :

En rouge, les voies fluviales a grand
gabarit (pour bateaux de 4400t
maximum), ne forment pas un réseau
en France. Et elles n'ont aucune
raison économique d'étre un jour
reliées entre elles, méme si cela reste
le réve de VNF (un réve fou a plus de
100 milliards d’euros!).

En bleu, on voit que le réseau a petit
gabarit (3001) est relié par plusieurs
canaux au réseau nord-européen.

En mauve, le canal du Nord assure

cette liaison au gabarit 800t depuis
1965.
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LE PROJET SNE REPRESENTE SUR UNE CARTE SANS RELIEF :
UNE « EVIDENCE CARTOGRAPHIQUE »

Les projets fluviaux de
liaisons interbassins
mettent en avant des
«chainons manquants ».
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« L’ EVIDENCE CARTOGRAPHIQUE »
DES PROMOTEURS DE SNE
IGNORE:

o LEXISTENCE DU RELIEF
o EXISTENCE DU CANAL DU NORD

o LEXISTENCE DES VOIES FERREES
ET DES CORRIDORS FERROVIAIRES EUROPEENS

... SUR LE MEME TRACE QUE LE PROJET SNE



LE PROJET SNE REPRESENTE « EN RELIEF »:
UN SEUIL A FRANCHIR ENTRE OISE ET ESCAU
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L’ARGUMENT DU « RETARD ENORME DE LA FRANCE SUR LES PAYS DU NORD »
IGNORE LA REALITE TOPOGRAPHIQUE

La géographie de la France ne lui
. Voie d’eau permettra jamais d'approcher la part de
fluvial du «Plat Pays ».

Rail En revanche, ses 26 200 km de voies
. Route ferrées (hors LGV) doivent impérativement
étre mieux (ré)utilisées pour arréter le
Source : «tout camion».

PAYS-BAS FRANCE Eurostat 201 3

Zone propice au transport fluvial: la plaine du Nord-Ouest européen i ‘
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UNE CARTE DU TRAFIC FLUVIAL ECLAIRE LE DEBAT SUR LES LIAISONS
INTERBASSINS MIEUX QU’UNE SIMPLE CARTE DU RESEAU

En dehors des
grandes plaines du
Nord, les voies d'eau
a grand gabarit du
XXI¢ sieécle n'ont
pas a étre mises

en réseau. Elles
fonctionnent en
«pénétrantes»
desservant les
grands ports
maritimes.

Etablie ici

par le CLAG, la
représentation des
trafics n'est jamais
montrée par les
défenseurs des

liaisons interbassins.
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LE CANAL SEINE NORD EUROPE :
GEOGRAPHIE, TOPOGRAPHIE, CONTRAINTES



EXAMEN DE QUATRE ROUTES FLUVIALES DE REFERENCE,

AVEC TOUTES LEURS ECLUSES

o Le canal Dunkerque-Escaut
9 La Seine : le Havre-Rouen-Paris
9 Rotterdam-Anvers-Paris via le projet SNE

@ Le Rhin, comme référence de
fleuve navigable sans écluses
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Dunkerque-Escaut, un canal de plaine, rationnel, qui culmine a 36 métres

0 BRANCHE DE VALENCIENNES

Dunkerque Valenciennes
alt.:0Om Bief de Goelzin a Port Malin 30m
36 m

Douai |
30m
alt.:0m |—|
<€
Longueur : 170 km Dénivelé
total =50 m
a BRANCHE DE LILLE

Dénivelé Dunkerque Li"e

enm alt.:0Om 17m
>0 Béthune £ CE, f,

Saint-Omer 20m | ~
10m _|,—|—¢—-—-—._ ﬁ
alt.:0m
0
< >
Longueur : 124 km Dénivelé
total=23 m

Le canal a été aménagé entre 1951 et 1976, avec des écluses de faible hauteur
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LE PROJET SNE COMPARE AU CANAL DUNKERQUE-ESCAUT

Dunkerque-Escaut, canal de plaine, une desserte efficace de port maritime
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Seine-Nord Europe, un projet pharaonique de liaison interbassin, avec hautes écluses
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DEUX PROFILS REVELATEURS :

LE HAVRE-GENNEVILLIERS ACTUEL :

UN ACCES DIRECT _
DE PARIS A LA MER T g
La Seine est depuis longtemps aménagée : o g § ; § §
a grand gabarit, avec seulement s § 5 £ S s I
Y . 25 2 PEE—
24 m de dénivelé et 6 écluses. , i i i
Distance en kilomeétres 0 100 200 300 (328km)

CONTRE...
ROTTERDAM-ANVERS-GENNEVILLIERS VIA SNE : LE LONG CHEMIN CAHOTEUX

Avec 30 écluses et 158 m de dénivelé total, la liaison entre les ports du Nord européen et Paris
serait loin d’étre un long fleuve tranquille.

Venette »(COMPIEGNE)
I

)
©
@
>
°
3 & £ -— .
Rotterdam = < s =5 & 3 . Gennevilliers (Paris)
n e} L x5 Ec S 3 c
= I~ Sgr £& = = Sy o
Q S Sz 32 g5m 8 Z S
T 5=z < S
& S L 2o = S T = 3
w = S = $iz: 3Fio S 3 o a
> < < L S = IS IS 20 o ]
[Sa—— Q = = = Uit S S S Z 5
S 2 [ o} = 5i<:§ L S I T < S Y < 3
s < < 3 Y ¥ 3 2i2i &S S i & ¢ < ¥ S 7E g
a £ S} 5 5 £ & 09 Hici © 9 S i 25 3 S & gz S
Q5 < S = v igE Q ER L I S Z2Z S
x e g S 3 2§ £ £ = S s O 38 & & gw
= < S S > $ S O 3 S o '-L o
$ S 5 g § S & T =
AN S g & & 27T
5 - - = . ESCAUT .
T R 1 H H T | . T . T R
@ 0 Distance en kilometres 100 : : 200 300: Canal v - 400 . 500 : (591km)
5 : i Estuaire  : Canal : w i Dunkerque-5 ¢ .
Y RHIN : Canal i Escaut i Gand- : @ S i Escaut %% : SNE :
c ¢ delEscautauRhin i occidental : Terneuzen v w 9 S5 projet : OISE i SEINE
K] S0 Y & = 330+« . . :
a : IS £9 £ g S S [S]b) Seine-Nord Europe
~ . v S S g S8 Q Q
: ) 22 t©5 3 U_l—'_r_
Y : 3 S KON g
S @ i § 8 S
L(S _PARLA LYS ET LA DEULE ; IvS: DEOLE :

13



POUR COMPARAISON, LE RHIN EST LE BOULEVARD A BATEAUX
DE L'EUROPE, SANS ECLUSES ET SANS PEAGES

Tres souvent pris comme exemple, le Rhin est en fait
un cas unique en Europe de par sa navigabilité naturelle, sans écluses sur 618 km,
et par son statut international, sans péages.

Coblence

T
tottercam | (COLOGNE)//
.. |
RHIN (D”'SBOW Vers Strasbourg (km 691), 2 écluses
' —
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f f t t
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Y Ecluse

2

Dimensions des bateaux
EE Mouillage

Classe de la voie d'eau
(Gabarit CEMT)

DISPARITE DES GABARITS DES VOIES D’EAU:
IL SERAIT NAIF D'IMAGINER UN RESEAU EUROPEEN HOMOGENE

Les différents bassins

accueillent des bateaux
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DISPARITE DES GABARITS: LA CAPACITE EN CONTENEURS DES BATEAUX
EST TRIBUTAIRE DES HAUTEURS DE PONTS
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UN RESEAU FLUVIAL UNIFORME COMME LE RESEAU ROUTIER : UNE CHIMERE

Réseau autoroutier,
gabarit unique: Avec leur théorie des
o asmmm ) «chainons manquants*»,
les promoteurs de grands
canaux laissent croire que
leurs projets s'inscrivent
dans un futur réseau

RESEAU AUTOROUTIER UNIFORME

IR O OO

Réseau fluvial, homogene
quelques gabarits : Or, le fluvial fonctionnera
. .
pEE—— ot toujours par bassins
t%qﬁ Séparés dans
Bateau et petit convei, type Canal du Nord, capacité 750 t, longueur 60 m + 30 m Ie Sud européen
t%ﬁf :
Chaland de Seine ou du Rhdne, capacité 900 t, longueur 50 m a2 60 m *a((u_gés d,étre

« des chemins de terre
reliant des autoroutes »

? BELGIUMzY

Si LUXEMBGI
‘..., LUXEMBOLU

Roll on - Roll off (RO-RO), capacité 2 500 t a 5 000 t, longueur 143 m a 185 m
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GABARITS TROMPEURS:
LES PONTS LIMITENT LE PASSAGE DES PORTE-CONTENEURS

VNF présente toujours cette carte du réseau flu-
vial a grand gabarit. En fait, c'est celle du trans-
port de matériaux en vrac (« pondéreux »).
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Dans le méme temps, VNF promeut le fluvial pour
les conteneurs. Voici donc notre carte des trajets
possibles, compte tenu des hauteurs de ponts.
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O D
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Grand gabarit conteneurs :
écluses accessibles aux bateaux Fos-

sur-Mer

.Marsellle

de 11,40 m de large
+ hauteur sous ponts de plus de 7m

MER MEDITERRANEE

Des pénétrantes, pas de chainons manquants !



VOICI LA VRAIE CARTE DU TRANSPORT FLUVIAL DE CONTENEURS
EN EUROPE

@\6/ (A o Mer Baltique

— \

Mer du N/grd

Amsterdam

—— Hauteur sous ponts entre 7 et

9 metres, permettant d'empiler les

o« conteneurs sur 3 couches (minimum
SRR g requis pour la rentabilité du transport)

Hambourg

Londres Rotterdam

Anvers
—\/\v\;\\ Dunkerque
Manche ‘

Le Havre

=== Hauteur sous ponts supérieure <
| a9 metres, permettant d'empiler les
frague | conteneurs sur 4 couches

© CLAC/ Thomas Lesay, Pierre Parreaux

Ratisbonne

3 I, .- = Bratislava
.. Bale Vienne .

Budapést : C Odessa
0 100 200 300 400 500km: .
. I ] ] ] ] ] N ’

Sulina

Bucarest @ Constantza

Marseille : . Belgrade

Mer Noire

Meéditerranée

Hormis dans la plaine des Pays-Bas, de la Belgique et de I'Allemagne de I'Ouest,
les voies fluviales modernes fonctionnent en « pénétrantes » desservant les grands ports maritimes,
et non en réseau. |l n'y a pas de «chainons manquants ».
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LES NOUVELLES ORIENTATIONS GOUVERNEMENTALES
INCITENT A EXPLOITER L'EXISTANT EN PRIORITE

OR, LES REGIONS CONCERNEES PAR
LE PROJET SEINE-NORD EUROPE
DISPOSENT DEJA DE MULTIPLES

RESEAUX DE TRANSPORT DE FRET...
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RESEAU ROUTIER
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2 Rambouillet o

© CLAC/ Pierre Parreaux

Chacun s’accorde sur la né-
cessité de réduire 'usage du
camion sur longue distance, en
premier lieu pour lutter contre
le déreglement climatique.

Un remeéde évident réside dans
le rééquibrage des conditions
de concurrence: faire payer a
la route ses co(ts réels.

Mais I'évolution promet d’étre
difficile, tant la route a fini par
structurer 'économie.

Et des décisions récentes en
faveur de la route vont dans le
mauvais sens: report sine die
de I'écotaxe, augmentation a
44 t du tonnage maximum des
camions...



TRAFIC ROUTIER FRET
\
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La route est malheureusement
devenue, et de loin, le mode
prépondérant.

Le trafic routier tire sa croissance
continue de la souplesse du
porte-a-porte et des conditions
préférentielles dont il bénéficie vis-
a-vis des autres modes.

Le projet SNE promet d'alléger
le trafic routier, particulierement
dense dans la zone concernée.

Mais en fait, seule une tres faible
part des 50 Mt de marchandises
qui encombrent I'A1 est

« fluvialisable », a cause des types
de marchandises (massifiables

ou non), des origines et des
destinations trés variées. Et le trafic
de 12 Mt escompté pour SNE en
2020 est exagérément optimiste.

De plus, I'expérience montre que
la voie d’eau prend son trafic
essentiellement au rail, et non a la
route!



RESEAU FLUVIAL

Tout comme le rail, le fluvial
doit étre promu face a la
prééminence de la route.

e Portimportant Boulogne-sur-Mer
Voie navigable :

Petit gabarit (Freycinet)
mmmm Gabarit intermédiaire Plateforme initialement
mmmm Grand gabarit projetée pour SNE
—————— Projet SNE

B Plateforme multimodale

& Plateforme initialement
projetée pour SNE

Le réseau fluvial est particulie-
rement dense dans la région.

- En grand gabarit, Paris est
desservi par la Seine; Lille et

© CLAC / Pierre Parreaux
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TRAFIC FLUVIAL FRET

Dunkerque

Trafic fluvial 2013
en millions de tonnes
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Trafic sur bateaux maritimes

Epernay

Conflans-
Ste-Honorine
/ Acheéres

+ Bonneuil-sur-Marne
0 5(I)km
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Le trafic fluvial est ici représen-
té a la méme échelle que le
trafic routier des pages précé-
dentes et suivantes.

Les voies fluviales de la région
sont loin d'étre saturées.

- Le trafic se concentre sur la
Seine et sur le réseau a faible
dénivelé de la grande plaine
européenne, qui assurent la
desserte a grand gabarit des
grands ports maritimes.

« Sur |'axe Nord-Sud, le canal
du Nord a un trafic non négli-
geable.

- Les petits canaux participent
a la collecte locale, notamment
des céréales.

Les nécessaires travaux de
modernisation de ce réseau
auraient un colt minime par
rapport au projet de grand
canal SNE.
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RESEAU FERROVIAIRE (HORS LGV)
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Fait trop souvent oublié dans
les débats, le réseau ferré est
remarquablement dense.

Il est déja le support de
grands corridors européens de
transports de marchandises
(voies en couleurs). Ces
corridors assurent aux trains
internationaux une circulation
prioritaire.

Quant au grand
contournement de Paris

entre Le Havre et Strasbourg
(Weastflows, en jaune), c’'est un
projet de modernisation bien
plus utile a I'économie que la
construction d’'un grand canal
Nord-Sud. A l'est d’Amiens,
I'électrification pourrait méme
étre évitée par I'emploi de
locomotives a hydrogene,

a l'instar de celles d’Alstom
qui sont déja a l'essai en
Allemagne.
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Trafic ferroviaire 2012
en millions de tonnes
de fret par an
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4a6Mt
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Source : Trafic fret en 2012
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Nous avons traduit

le nombre de trains
quotidien en tonnage
annuel a partir d’une
moyenne : 500 tonnes
de fret par train,

365 jours par an.

Abbeville

Dieppe

Moviken, en partenariat avec RFF

Le Havre

Lisieux

Argentan

<

Rouen

Motteville ' Serqueux
Beauvais
/\

SOlkm

TRAFIC FERROVIAIRE FRET

Dunkerque
Calais

Hazebrouck

Saint-Omer

Lille

l Dourge

Valenciennes

Vervins °

Tergnier
Montdidier

Laon

Compiegne

Soissons
Clermont

Chateau-
Thierry

Mantes-
la-Jolie

GenneYilliers Epernay

Meaux
N\

NI TOrcy

Versailles Valenton

Rambouillet Evry

26

Reims |

L'activité de transport ferroviaire
se concentre sur certaines voies.
La carte met aussi en évidence
les connexions entre les ports
du Havre et de Rouen, la région
parisienne et le nord du pays.
Au milieu, la Picardie est parti-
culierement bien desservie par
les trains de marchandises, dans
la région que devrait justement
traverser le canal SNE.

Malheureusement, le fret ferro-
viaire ne cesse de décroitre en
France. Il souffre de défauts or-
ganisationels, du dumping rou-
tier, du mauvais entretien des
voies lié a une absence de poli-
tique volontariste des pouvoirs
publics et au choix du «tout
TGV ». Pourtant, le fer est moins
émetteur de gaz a effet de serre
que la voie d'eau et, bien sar,
beaucoup moins que la route.



UNE VERITE TROP SOUVENT OCCULTEE:
L’EXISTENCE DU CANAL DU NORD.

IL EST MODERNE,
IL TRANSPORTE PLUS DE 3MILLIONS DE TONNES PAR AN,
IL POURRAIT DEJA TRANSPORTER LE DOUBLE

ET SES ECLUSES POURRAIENT
ETRE DOUBLEES A PEU DE FRAIS.
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LE CANAL DU NORD EXISTE DEJA SUR LE MEME TRACE QUE LE PROJET SNE

Son gabarit «intermédiaire » (plus du double du petit gabarit Freycinet) n'est pas ridicule, puisqu'il
autorise les bateaux de 800 tonnes. Non accessible aux trés gros bateaux, il protége la batellerie arti-
sanale en bloquant I'acces aux flottes industrielles des pays nordiques.

4—Canal Dunkerque-Escaut
Marquion Péronne Noyon Compiégne

+ + 4 +

\\

Canal du Nord (existant)

/

Projet Seine-Nord Europe

Souterrain de
Ruyaulcourt

18-Noyon |

19-Pont-I'Eveque

Montmacq
Janville 4
Compiégne ...

14-Epenancourt

15-Languevoisin
ampagne

16 angpange
Bellerive 3 -

17-Sermaize
Noyon

1-Pallyel |

Oisy
4-Sains-les-Marquion —_—

3-Sains-les-Marquion
9-Moislains Vioislains
12-Clery-sur-Somme

10-Allaines
11-Feuillaucourt

2-Marquion
Marquion
5-Mceuvre
6-Graincourt-les-|
7-Grainco
8-Moislains
13-Peronne

85m
80m
75m
70m
65m
60 m
55m
50m
45m
40m
35m

Projet SNE

Profil altimétrique comparé des deux canaux:

En marron " les 19 biefs existants du canal du Nord, bien insérés dans le relief.

Enjaune les 6 biefs de haute chute de SNE, projet nécessitant 57 millions de m? de terrassements.
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LE (JEUNE) CANAL DU NORD DATE DE 1965.
TOUTES SES ECLUSES SONT AUTOMATISEES
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LE CANAL DU NORD ACCEPTE DES BATEAUX DE 800 TONNES

Exemple d’un bateau transportant
plus de 800 tonnes de téles pour lI'industrie automobile
francilienne.

Photos: Pierre Parreaux




LE CANAL DU NORD EST PREVU, DEPUIS SA CONSTRUCTION
EN 1965, POUR UN POSSIBLE DOUBLEMENT DE SES ECLUSES EN VUE
D'AUGMENTER SON DEBIT.

Ecluse existante |

Emprise prévue pour le
doublement de lécluse

Photo: Pierre Parreaux
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LE CANAL DU NORD SOUFFRE D'UN MANQUE DE
BATEAUX ADAPTES A SON GABARIT INTERMEDIAIRE

La mise a la retraite progressive des
péniches de type «Canal du Nord » et
«double Freycinet» est un frein majeur
au développement du trafic sur cet axe.

/%/r: " LE PROJET EUROPEEN
T e | WATERTRUCK ARRIVE
¥ E A POINT NOMME

B i

Deux péniches Freycinet couplées sur le canal du Nord

Le projet européen Watertruck vise

a remplacer la flotte Freycinet vieil-
lissante par des barges motorisées ou
poussées, combinables. Leur modula-
rité les rend particulierement adaptées
au gabarit intermédiaire du canal du Nord.
Mais VNF ne les considére que comme un
outil au service de la construction de son
grand canal SNE!
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RHIN-MAIN-DANUBE (RMD) :

UN EXEMPLE EDIFIANT... A NE PAS SUIVRE

Les promoteurs de liaisons fluviales telles que SNE aiment
a citer Rhin-Main-Danube, en Allemagne, comme exemple a suivre.
Mais leur argument ne convainc que ceux qui ne connaissent pas
I'échec de cette liaison ouverte en 1992.
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RMD: LA SEULE LIAISON INTERBASSIN A GRAND GABARIT
CONSTRUITE HORS PLAINE EN EUROPE (1922-1992)
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Rhin Main Canal Main-Danube|
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1989 19947 1927 1956

Mer du Nord 1942 1962 1972 1982 1992 1982

-~ Francfort

oin
Schweinfurt @
°

Bayreuth

o
Mayence

Obernau

i\Bambe rg
Wurtzbourg Bamberg

Strullendorf
Forcheim

Hausen

. |
Ma\“ Erlangen V /
Kriegenbrunn V Pegnitz

MAIN-DANUBE: ~  [gtremse
70 ANS DE TRAVAUX %y
POUR 232 METRES A
DE DENIVELE
ET 50 ECLUSES

Z”uﬁa‘c\

Regensburg

Bad Abbach

_~ Chacune des 50 marches d'escalier o e "E’
Altitude correspond a un bief avec son écluse. 3 v 2
400 m E . ': -
< (7] =
s 4y 5 2
= 2 o 38 = —
300 m @ s = £
z 2 3 s 0
g £ E 5 ——_ v
" ] S a — - 0
200 5 % _g = c u g © .§~§ =
5 & 2 ‘S £ 5 Es £
[ =
1700 m Rﬁ_'_'_,_. E—'g_s .v‘ < 8 G
o 100 km 200 300 400 500 600

35

& Ratisbonn

Aménagements
en projet

‘@

O ..
< Passau &

&
&
\O

Voies navigables
a grand gabarit :

mmm Rhin et Danube
m= Main
Reignitz et Altmt(ihl canalisées
Canal de jonction
> Ecluse > Ecluse projetée
—— Riviére non navigable

© CLAC /Thomas Lesay et Pierre Parreaux




LE DERNIER TRONCON DE MAIN-DANUBE (1982-1992) A COUTE
30 FOIS PLUS CHER AU KILOMETRE
QUE L'AMENAGEMENT DU MAIN EN PLAINE (1922-1962)

Le franchissement du seuil interbassin a été le troncon le plus controversé.
Son échec commercial ultérieur devait donner raison a ses détracteurs.

50 miillions

1,7 million de marks (actualisés) par km de marks par km

—1

Chaque marche d'escalier
correspond a un bief
avec son écluse.
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On le voit, pour I'aspect financier, le « petit bout qui manquait» était en fait le plus gros morceau puisque son cout kilométrique a été 30 fois supérieur.
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L'ECHEC PATENT DE LA LIAISON RHIN-MAIN-DANUBE

Son trafic stagne, plus de 20 ans apres sa mise en service en 1992,

50 Mt
20 Mt
= 10 Mt
5 Mt
Prague 1Mt
Bamberg
Nuremberg
4,9 59 Rat‘;sgbonne
o =yt 76 5 Vienne Bratislava

4 Stuttgart Kelheim 067/7%9

Budapest

Le trafic de RMD stagne
- au quart des prévisions initiales,
- au tiers de son seuil de rentabilité.

= Vaduz

Ljubljana o EZagreb

—>
Vers la mer Noire
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Le trafic fret de la liaison Main-Danube n'a jamais décollé.

Trafic fret annuel en millions de tonnes

L'ECHEC DE RMD MET EN DOUTE LES PREVISIONS DES PROMOTEURS
DES AUTRES LIAISONS FLUVIALES INTERBASSINS

de 1992 a 2012

Main Bamberg

20 Mt
S ]
NS Seuil de rentabilité: 15 Mt
@Q selon RMD AG (société anonyme RMD)
QJ%
10 cvb 17
° Trafic a I'écluse
NS :
2 de Viereth (Bamberg): 5 Mt
Q‘K
5 =~ N~
[ N\ ’ 7/ °
Trafic a I'écluse de Kelheim: 5 Mt
Source: Wasser und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
0 (Administration fédérale des voies navigables, Allemagne)
1 9I92 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012
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NON SEULEMENT RMD N'A PAS TENU SES PROMESSES, MAIS IL A PRIS SON
TRAFIC ESSENTIELLEMENT AU CHEMIN DE FER ET NON PAS A LA ROUTE !

" \_«
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- {g G 1 P4 Le canal Rhin-Main-Danube,
4 : ) ~— 4 7
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‘\‘ Heidelb‘ergL\ _‘\\’?

Aprées avoir été encouragés a prendre le canal,

les conteneurs I'ont ensuite totalement déserté
pour revenir vers les autres modes, plus adaptés
sur ce trajet. Cela d’autant plus que RMD a été
malencontreusement construit avec des hauteurs
1 libres sous ponts de 5m, interdisant le passage

S
Regensburg DGHUbe \.
s ran

e g
B

/| des bateaux a 3 couches de conteneurs (minimum PP § {
. oo ’ Ve L3 — Pssau
requis pour la rentabilité économique). - L/d,:* \ i
=, Or, la méme limitation frappe le projet SNE a cause R 2
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e r] )/* V4 \,& (( \\_'_,.\,_.( /( L‘J,lm N -—L / gj 9 \\/\ Données : OpenStreetMap. © AJOD
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RHIN-MAIN-DANUBE, UN ECHEC POUR LE FRET.
SEUL LE TOURISME Y CONNAIT UN ESSOR
GRACE AUX AMENAGEMENTS ANNEXES DU CANAL

Cela permet aux procanal francais de claironner le succes de RMD !




PROJET SNE

LES PREVISONS SOCIO-ECONOMIQUES
S’EFFONDRENT
S| L'ON TIENT COMPTE:

e DE LA REALITE DU TAUX DE CROISSANCE
DU PIB

e DE LA REALITE DES TRANSFERTS MODAUX
PREVISIBLES

41



LES PREVISONS SOCIO-ECONOMIQUES DE SNE SONT IRREALISTES

Les calculs de rentabilité de SNE sont basés sur un taux de croissance du PIB
que les économistes ne considérent plus comme atteignable
et que le réchauffement climatique interdit.

Si I'on introduit dans ces calculs un taux de croissance réaliste,
la rentabilité de SNE s’effondre.

DEPUIS 1960, MOYENNE PAR DECENNIE

6%=1 35,6%

5%
4% =
3%
2% =
1% =
0% =

1960-69 1970-79  1980-89 1990-99 2000-09 2010-19
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LA CROISSANCE DU VOLUME DES TRANSPORTS PREVUE
DANS LES ETUDES DE SNE EST INVRAISSEMBLABLE

Millions de tonnes par an

35 :
30 : |
25 //
20 //
15 //
10 . /

; Yy~ ~—7

0 -

9 A N N N Q .V N Q N N
Trafic du canal du Nord :  Prévisions de trafic de SNE
depuis son inauguration établies en 2005

pour une ouverture en 2012

Alors que le trafic fluvial a oscillé pendant 50 ans entre 3 et 5 millions de tonnes par an, sur une
infrastructure non saturée, on prétend qu'il existerait un marché pour dix fois plus de marchandises
avec un canal agrandi !

Pire, cette prévision est associée a un triplement du volume de transports tous modes confondus
sur cet axe d'ici 2050, ce qui est déraisonnable et désormais incompatible avec la loi sur la transition
énergétique. Fondé sur des prévisions dépassées, SNE est définitivement un projet du passé.
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LES CANAUX COMME
REMEDES A L'ENCOMBREMENT ROUTIER :
UNE PROMESSE IRREALISABLE
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SNE PROMET DE VIDER L'TAUTOROUTE A1 DE SES CAMIONS

Or, si un convoi fluvial a grand gabarit équivaut bien a 220 camions, il ne les remplace pas.

SUR LA BASE D’'UN SCHEMA SIMPLISTE

Ce schéma montre une équivalence de capacités.

UN SEUL
CONVOI POUSSE
DE 4 400 TONNES

220 CAMIONS
DE 20 TONNES

Reproduction du sche-
ma maintes fois repris
par les promoteurs de

grands canaux

l

PERDBREREE =
PERORREREE
PERORREREE
iiRifaneeg "
ifinananes 1
PERORREREE
PERORRGEEREE
FERORRGEEREE
PERORRGEEREE
PERORRGEEREE
PERORRGEEREE
PERORREREE
PERORRGEEREE
PERORREREE
PERORREEEE
PERORRGEEEE
PERORREEREE
PERORREEEE
PERORREEEE
PERLRREEEE
PERORREEEE
PERDRRGEEEE

© CLAC/ Pierre Parreaux, d'aprés VNF

En fait, seuls quelques % du trafic routier sont «fluvialisables », tant sont différents les types de

marchandises (massifiables ou non), les origines et les destinations.
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L'EXEMPLE DU RHONE EST CRIANT : La saone
TOUTES LES 12 HEURES, 1 CONVOI FLUVIAL®, i

ET TOUJOURS 6 000 CAMIONS. Voie
grand‘t
Cela restera vrai tant que le camion osant

ne paiera pas les frais qui lui incombent.

Le transfert modal route/fer/fluvial devrait faire ses preuves
avant tout projet de nouvelle infrastructure.

le thﬂe

(1) ou plusieurs bateaux totalisant un tonnage équivalent

SUR 12 HEURES DANS LA VALLEE DU RHONE (ACTUELLEMENT) e
L'UNIQUE CONVOI DE Marseille
4 400 TONNES ! Qui E-q
EMPRUNTE LE RHONE

REMPLACE AU MIEUX

G 220 CAMIONS P 15iiiisies sttt
220 TONES S

¢  ET LAISSEp
SUR LA ROUTE :if
6 000 AUTRES
CAMIONS

© CLAC/ Pierre Parreaux




L'EXEMPLE DU RHONE EST CRIANT :
TOUTES LES 12 HEURES, 1 CONVOI FLUVIAL®,
ET TOUJOURS 6 000 CAMIONS.

(1) ou plusieurs bateaux totalisant un tonnage équivalent

Les promoteurs de

liaisons fluviales font

réver les automobilistes 1 camion sur 30
d'une autoroute vide de  ERIRTTN 7011 6) - 1d

camions. par le bateau
Mais I'exemple du

Rhéne montre que cela
n'‘est qu’un réve.




LE BATEAU N'EST QUE TRES RAREMENT LE CONCURRENT DIRECT DU CAMION

LA CONCURRENCE N'EST PAS UNE RELATION "TRANSITIVE"*
L = =5

PRI

BATEAU &= CONCURRENCE}=) =~ TRAIN €= CONCURRENCE k=) -
VRAI

VRAI
D’OU LA CROYANCE SIMPLISTE:

CONCURRENCE
C’EST FAUX!

© CLAC/ Pierre Parreaux

(*) en mathématiques, «relation transitive » signifie : si A entraine B et B entraine C, alors A entraine C.

LA REALITE DE LA CONCURRENCE INTERMODALE

D e

W

0
<
<
2
S
8
GRAND DOMAINE DE § GRAND DOMAINE DE PETIT DOMAINE DE x
CONCURRENCE § CONCURRENCE CONCURRENCE o
BATEAU-TRAIN S TRAIN-CAMION BATEAU-CAMION &
IS g
2 MODES MASSIFIES* § 2 RESEAUX RAMIFIES 2 MODES COMPLEMENTAIRES S
o ~
o0 o0 S (X U
000 000 2 000 <
0000 0000 3 g g 0000 g O
00000 00000 O 00000
000000 o000 * eo0000 ©
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CHACUN S’ACCORDE AUJOURD’HUI SUR LA NECESSITE
DE REDUIRE LA PART MODALE DU CAMION.

MAIS LE CHOIX ENTRE TRAIN ET BATEAU NE DOIT PAS ETRE FAIT
A PARTIR DE DISCOURS PUBLICITAIRES.

OR, A TRANSPORT MASSIF COMPARABLE:
1- LE TRAIN A UN MEILLEUR BILAN ENERGETIQUE ET CO,
2 - MAIS LE TRAIN PRODUIT DAVANTAGE DE NUISANCES SONORES

DONC:

e SI LES DEUX VOIES EXISTENT, ON PEUT PREFERER LE BATEAU.
e SI SEUL LE CHEMIN DE FER EXISTE, IL EST DERAISONNABLE
DE CREER UNE VOIE FLUVIALE POUR LE CONCURRENCER
A PARTIR DE FAUX CRITERES ENERGETIQUES.
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D'APRES NOS 12 SOURCES D’INFORMATION,
RAIL ET VOIE D'EAU ONT
DES CONSOMMATIONS D’ENERGIE COMPARABLES

... qQui ne sauraient servir d'argument
en faveur de I'un ou de l'autre

Consommation| Nos sources d’information : 12 organismes officiels
engep par t.km

(grammes d’équivalent pétrole 30 @© @ ONNpub1981/0NN 1979 @) INSE (Pays-Bas) 1997

par tonne-kilometre) =~ — @) Ministére desTransports 1979 @) Eurostat 2011
- @) Ministére de IIndustrie 1991 @) Ademe/Explicit 2002
s @) Ademe 1989 () Ademe/Enerdata 2004

@ Encydopdia Universalis 1995 () Ademe/Deloitte 2008
@ DIW (RFA - Allemagne) (@ Ademe/TL&Associés 2006

électrigue)

Voie d’eau Rail Voie d’eau Rail Route
CONVOI POUSSE TRAIN COMPLET PENICHE WAGON ISOLE SEMI-REMORQUE
survoies a grand gabarit g oy - -
Grande massification Envois massifiés Envois non massifiés (messagerie...)
200044000t 25043000t 30240t
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LES ETUDES RECENTES MONTRENT QUE LE TRAIN ELECTRIQUE COMPLET
EST LE CHAMPION EN ECONOMIE D’ENERGIE

Q Les différentes données « publicitaires » de 'ONN (voir détails p. 42) ont été publiées en 1981 sans aucune référence de source.

En prenant I'équivalence 1 litre de carburant = 830 gep, elles reviendraient a dire, en gep/t.km:

«Voie d'eau:
«Rail :
+Route:

« Convoi fluvial poussé
« Bateau de canal classique

« Train complet régime ordinaire
+ Wagon isolé et rame < 480 t
« Pipeline

« Camion longue distance articulé 38 t

« Convoi fluvial poussé
+ Automoteur fluvial

« Train complet
«Wagon isolé
«Camion 38t/ 26t

«Voie d'eau
« Train complet
«Wagon isolé

« Camion 38 tonnes / camion >3 tonnes 17,4/48,8 [ i

« Convoi poussé de 5000 t
« Train complet électrique
« Camion de 25 t de charge utile

«Voie d'eau
«Train
« Camion

«Voie d'eau
«Train
« Semi-remorque

5 0 15 20 25 30 35 40 45 50 55
8,3 I
12,5318 ]
41,5 [ T T T S e s

@ Le méme ONN donnait en 1979 les chiffres suivants :

7a12 T
11,8222 NN ]

@ Le ministére des Transports (1979), pour les autres modes, donne les chiffres suivants :

73
11,2 [
21458 [T ]
18420 T

AUTRES SOURCES DE LA MEME EPOQUE

© Ministére de I'Industrie (1991), tableaux des consommations d'énergie

> 60

8,5 I
773126 T T
7,7 [
16,6 I
17,1/26,1 I ]
e Fluvial
@ Ademe (1989) = Rail
=11 Route
9,2 NN T Pipeline
7,7 N

16,6 [

@ Encycdopadia Universalis (1995)

82 [
9,6 I
386 I

@ Allemagne, Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung (DIW), chiffres trés favorables
au rail malgré un mix énergétique contenant moins de nucléaire qu’en France

1245

7,50 [T
5730

e Pays-Bas (1997), Institut national de la santé et de I'environnement

143 I
14,6 [
287

(%) Le train complet a des tonnages comparables a ceux du bateau; le wagon isolé se compare, quant a lui, au camion.

O Eurostat 2011 (bureau des statistiques de la Commission européenne)

5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 >60

Fluvial 9,9 H

© Etude Ademe / Explicit (2002)
Transport de marchandises /acheminements interurbains. Cette étude part du détail (type de véhicule, conditions de transport...)
pour arriver a des agrégats plus généraux. Pour le train, elle prend en compte I'énergie primaire ayant servi a produire I'électricité.

+Voie d'eau 11,96

« Train entier électrique 32

« Train entier diesel 13,84

+ Wagon isolé 8,71
Wagon isolé électrique 6,28
Wagon isolé diesel 25,45

« Tout poids lourd 39,49

Poids lourd charge utile >25t 25,83

@ Etude Ademe/Enerdata (2004)

Pour le train, I'étude prend en compte 1 kWh = 86 gep.

s Fluyial
« Train complet 4,7 = ggﬁm
Train complet électrique 3,2 I Pipeline
Train complet gazole 13,8
+ Wagon isolé 82
Wagon isolé électrique 6,2
Wagon isolé gazole 26,4
+ Tout train 87
Train électrique 4,4 W
Train gazole 17,7
« Tout camion 45
Camion > 32t 41,5
Camionde 1632t 55,1
Camionde6,5a16t 75,7 41111

@ Etude Ademe/ Deloitte (2008)
Le périmetre de I'étude va « du puits a la roue » (du puits de pétrole au véhicule). Les valeurs indiquées integrent I'énergie nécessaire
a chacune des étapes de la production du carburant. La fourchette de valeurs (mini-médian-maxi) couvre les divers types de véhicules :
pour le fluvial, du Freycinet au convoi poussé ; pour la route, du camion léger de 7,5 tonnes au semi-remorque.

« Fluvial 8 12 19 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
+ Route 21 23 133 \‘ ‘ ‘ ‘ : : : 4111

® Etude Ademe / TL&Associés (2006)

« Convoi poussé
Convoi poussé > 880 kW 6,80
Convoi poussé 590-880 kW 7,75
Convoi poussé 295-590 kW 8,62
« Automoteur
Automoteur > 1500 t 9,52
Automoteur 1000- 1500t 11,49
Automoteur 650-1000t 12,34
Automoteur 400 - 650 t 13,69
Automoteur 250 - 400 t 14,08

Pipeline sud-européen SPSE (2007)

+Oléoduc X220 N N N A

© CLAC/Thomas Lesay et Pierre Parreaux



POUR LE CO, LE TRAIN CREUSE ENCORE SON AVANTAGE SUR LE BATEAU
... ET LAISSE LE CAMION LOIN DERRIERE

Emissions de co,

en grammes de gaz carbonique produits par tonne-kilométre.

Les surfaces des cercles sont proportionnelles aux émissions de CO, des différents modes.

Le train est gagnant méme dans des pays a mix électrique trés carboné, comme I'Allemagne.

Sources : enquéte Ademe/Explicit 2002 et, pour le train allemand, Technische Universitdt Berlin.

2

© CLAC/ Pierre Parreaux

Aérien
1221 g/tkm e
Poids lourds
LS 133 g/tkm X =
Utilitaires légers Voie d'eau o . )
351 g/tkm 37 g/tkm all en Allemagne . %
22 g/t.km Rail en France

‘ @ 5,7 g/tkm
O
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POUR L’ENERGIE ET LE CO,, IL FAUT AUSSI PRENDRE EN COMPTE...

... 'ensemble de la chaine de transport...

- Qg‘,
~
Les 1800km de

Les 26 200 km
voies a grand de voies ferrées
gabarit =~ encore en usage
(bateaux (en 2017, hors LGV).
supérieurs Le chemin de fer
a1000). est beaucoup plus

ramifié et a moins
besoin du camion.

Le bateau a en
général besoin du
camion.

... et I'énergie des pompages

%«@ r~,~~ Dans les liaisons interbassins,
ws lefluvial consomme autant dénergie

bassin l\ﬁ
ﬁ pour remonter l'eau des biefs que pour
\ﬁ‘ faire avancer les bateaux!

g

pompage
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VNF CONTINUE D’AFFICHER DES COMPARAISONS ENERGETIQUES
BATEAU/ TRAIN QUI DATENT DES LOCOMOTIVES A VAPEUR

Avec le transport fluwal

’ 'économie a trouvé sa vole... VNF nous dit que 1 kg déquivalent-pétrole
permet de déplacer 1 tonne sur:

e '::::::’:.:::tn"f::;J::-tmet | e 275 km en bateau
ou
. en train

= 580 km

MAIS EN VERITE

..et I'environnementy trouve son compte ! A l’époque des trains électriques,
les chiffres sont totalement différents :

e 275 km en bateau

fconome e ergie, le transport fluvial est égalem: et p
binyant, fai ll ent polluant, et respectueux de la biodiversité
des te as, r 1 ] nd on sait qu'un con:
tonnes snine autant i fre lq e 4 ual s el
amions el que le l 1Spo I pa d'mu colte jusqu'a 7 fois
oin l T que la l at sl '

ns qu o, ¢
l ' ||Il |H| ' 1 lelle\ tomp.m!

ou
e 580 kmentrain!
M www.vnt.fr m | Affiche de VNF photographiée en 2016 sur le port de Genneuvilliers
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LA LENTEUR DU FLUVIAL N’EST PAS FORCEMENT UN INCONVENIENT.
MAIS ELLE EST REDHIBITOIRE POUR LES LONGS PARCOURS INTERBASSINS

Plusieurs semaines pour traverser le continent contre 2 jours en train. Avec une incidence certaine sur les colts.
PARIS-DUNKERQUE 3

N’q“i Par une "a'j‘;“haegzzd gabarit: FRANCFORT-RATISBONNE
3 Par le rail I te:
arie rglé%uhp;al:rgsrou € Par la liaison Main-Danube :
4a5jours

Par le rail ou par la route :
moins d’une journée

Le Havre
()

q&blence
.. ...

Francfort

A Gennevilliers
e, .
Paris

%
° . .
Neuves- ‘® i Ratisbonne
Maisons
LE HAVRE-GENNEVILLIERS
Par la Seine, dans un sens o ' "
' . agny- & e, SRS AR o0,
comme dans l'autre : sur-Saéne o s
30 heures /o . i
Parle ra|I30hu parla route: e Chalon-':;ur-Saéne b S Par la liaison Main-Danube |
eures “:7*"] et en cas de liaison Rhin-Rhéne |*.,
ou (ici) Sabne-Moselle foobes,
a grand gabarit :
o e environ 2 semaines

Par le rail ou par la route :
moins de 2 jours

Par la Saéne et le Rhone
a grand gabarit : 48 heures
Par le rail ou par la route :

COMPARAISON DES TEMPS DE moins d’une journée

TRANSPORT PAR VOIE D'EAU, i |
RAIL ET ROUTE Marsei"e-Fo/ \
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LE RESEAU FERROVIAIRE NECESSITE D’IMPORTANTS TRAVAUX.
EST-CE LE MOMENT DE CREER UNE VOIE FLUVIALE CONCURRENTE?

1600 chantiers ferroviaires pour 1600 millions d’euros, contre 4 500 millions d’euros pour le projet SNE.
Et en projet, 1500 rénovations de petites lignes.
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LE « CHAINON MANQUANT », UNE LUBIE DE GEOGRAPHE...
MAIS POUR TRANSPORTER QUOI?

1- MARCHES MODERNES DE LA VOIE D’EAU (CONTENEURS)

SNE est hors course pour longtemps, du fait des ponts trop bas aux extrémités du canal
et de l'intérét qu’a la France a utiliser Le Havre et la Seine plutét qu’/Anvers et Rotterdam.

2 - MARCHES TRADITIONNELS DE LA VOIE D’EAU (VRAC PONDEREUX):

* LA SIDERURGIE NE CONCERNE NI LILE-DE-FRANCE, NI SNE,
ET LE CHEMIN DE FER RELIE DEJA DUNKERQUE AVEC LES REGIONS DE L’EST

* LA METALLURGIE (AUTOMOBILE...) SORGANISE AUTOUR DU TRAIN
* PARIS S’ALIMENTE EN MATERIAUX DE CONSTRUCTION PAR LA SEINE
* LES CARRIERES DU NORD S’ACCOMODENT DU TRAIN

* DES MILLIONS DE TONNES DE TERRE, D’ENGRAIS, DE CIMENT... UTILISENT
LE CANAL DU NORD OU LA MARNE

* LES DECHETS NE DEVRAIENT PAS AVOIR A FRANCHIR UN SEUIL INTERBASSIN

EER
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DECHETS ET MATERIAUX, LEXEMPLE DU GRAND PARIS EXPRESS:
UN PROJET EXEMPLAIRE D'ECONOMIE CIRCULAIRE FLUVIALE

Déblais a traiter Nesle

VIN:I{f

Noyon

Remblais valorisés
Rouen Compiegne

Le Havre \

© CLAC/ Pierre Parreaux

Bruyeéres-sur-Oise
Saint-Vigor-d'Ymonwville (0 4 NN :
Longueil

Ja
@/o
%

La carriere -
fournit du ciment Mantes- Genneuvilliers
la-Jolie
£AFARGE ) o
Déchets a trier
Les déblais PARIS @ PAPREC
comblent la carriére Grand _
Paris — Sri 5
0 50 km - express Matériaux recyclés

Grand Paris Express, chantier du siecle: exemples de traitement des 40 millions de m?
de déblais. La Seine se préte parfaitement a leur évacuation et leur recyclage.

Le fleuve est ici au service de I'économie circulaire, nul besoin de liaison interbassin!
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LE CONTRESENS DE VNF SUR L’'ECONOMIE CIRCULAIRE

['économie circulaire est par définition une économie locale. Mais VNF utilise étonnamment
ce terme comme un synonyme de «déchets», allant jusqu'a proner pour eux
une liaison interbassin (SNE)... pour exporter des déchets vers le monde entier ?
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CONTENEURS, SIDERURGIE, METALLURGIE,
CONSTRUCTION, DECONSTRUCTION, DECHETS, ENGRALIS...
CES MARCHANDISES N'ATTENDENT PAS GRAND-CHOSE DE SNE

IL RESTERAIT DONC COMME ARGUMENT FORT POUR SNE:

LE TRANSPORT DES CEREALES
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LE TRANSPORT DES CEREALES, ARGUMENT OFFICIEL DE SNE.
LES REGIONS CONCERNEES SONT EN EFFET LES PLUS PRODUCTRICES

ORD PAS-DE-CALAIS :

28M

PICARDIE :
5.6 Mt

HAUTE-NORMANDIE :
2.6 Mt
BASSE-NORMANDIE :
1.7 Mt

ILE DE-FRANCE :
2.7 Mt
J ICHAMPAGNE-ARDENNE : 2.4 Mt
5.5 Mt ALSACE :
BRETAGNE : 1.7 Mt
: ‘

BOURGOGNE :
3.3 Mt

FRANCHE-COMTE :
0.8 Mt

AUVERGNE :
1Mt

IRHONE-ALPES :
2 Mt

AQUITAINE :
3.4 Mt

PROVENCE-ALPES-COTE 'AI
0.2 Mt

MIDI-PYRENEES :
3.2 Mt
LANGUEDOC-ROUSSILLON':
0.3 Mt
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Collecte de céréales (toutes) en 2015

Par département

B 2.4 Mt
B 2 Mt

B 1.5 Mt
0.5 Mt

0.1 Mt
<0.1 Mt

Les promoteurs de SNE promettent de
réduire le co(t a la tonne du transport
de céréales.

Mais comme montré plus loin, cet
argument concerne avant tout les
céréales produites a proximité du
canal, destinées a l'exportation extra-
européenne et transportées par voie
d'eau, a I'exclusion de celles déja
acheminées «écologiquement» par
train.

D’aussi grands travaux pour un usage si
limité, est-ce vraiment raisonnable?
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SURFACES DE CULTURES CEREALIERES, DONT BLE TENDRE
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Surface en cereales (ha) en 2002

] 0 a 50000
[ 50000 & 100000

B 00000 a 200000
Bl suP a 200 000

dont surface en blé tendre (ha) en 2002

() 200 000

() 100000

Au vu d'une telle carte, il est évident
que les transports de céréales ont
une grande importance dans le
nord de la France.

Mais de la a croire que la création
d’une voie monoaxiale de
«transport de masse» de 107 km
va améliorer significativement les
profits dans cette activité, il y a un
pas que VNF franchit allegrement
sur des bases purement
théroriques.



LES PROMOTEURS DE SNE VEULENT MASSIFIER L’EXPORT FLUVIAL DE
CEREALES, DONC LES FAIRE CONVERGER VERS DE GRANDS SILOS AU BORD
DU CANAL, FORCEMENT ALIMENTES PAR CAMION

CE FAISANT, ILS NEGLIGENT
ET MENACENT LES MOYENS
ACTUELS DE COLLECTE
DIFFUSE PAR TRAIN ET PAR
PENICHE SUR LES RESEAUX
« CAPILLAIRES »

Walenciennes

Les céréales de Champagne et
de ['Aisne sont évacuées par le

éseau ferré secondaire et par
le réseau fluvial a petit

Carte des silos agricoles :

x

>

£ @ connectésalavoie d'eau

[a

¥ @ connectés au rail

3

% @ connectés alaroute

5

< )

] Zone de chalandise

2 des silos au bord de SNE .

g [ | Production de céréales par A k. ~ % Paric 0@ @
< région en millions de tonnes S Y 18 o ‘o
<C

O
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COLLECTE DES CEREALES POUR L’EXPORT

-

g4l Dunkerque Rty

Autoroute

Autre route a
grande circulation

Silos a céréales
desservis par route
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1la - PAR LA ROUTE:

LA ZONE DE CHALANDISE
DE DUNKERQUE N’EST PAS
CONCERNEE PAR LE
PROJET SNE

Les calculs de rentabilité du projet
SNE invoquent le faible colt de la
tonne kilométrique transportée
sur voie fluviale a grand gabarit.
Mais ces études sont théoriques.
Elles ne tiennent pas compte

de la nécessité de collecter les
céréales la ou elles poussent ! La
majorité de cette collecte se fait
aujourd’hui par la route, grace
aux silos représentés ici en rouge.
Evidence cartographique: on
nimagine pas les camions qui
collectent dans la zone ici cerclée
et livrent directement le port de
Dunkerque se mettre a livrer dans
des grands silos intermédiaires, a
construire au bord de SNE! Méme
dans une logique écologique, les
distances concernées relévent du
routier et non du multimodal.
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COLLECTE DES CEREALES POUR L’EXPORT 1b - PAR LA ROUTE:

Dunkerque LA ZONE DE CHALANDISE
ST e DE ROUEN N’EST PAS
) NON PLUS CONCERNEE
Boulogne-sur-Mer S&nt-Omer @ %
'/ ) Lille PAR LE PROJET SNE
= o m
o Mofbai Rouen est le premier port pour
Jsur-Mer Lens Douraes , ,
0 50 km 100 km Ay DOVIFGES. l'export des céréales en Europe.
[ ODoua‘ Valenciennes A . drh . Ih t
rtoroute e ujourd’hui, malheureusement,
enain . ey 7 s 7 .
Autre routed Arras o' la majorité des céréales y arrive
grande circulation _ 'Eb_]-' o CaMidtai _ par camion (la carte présente, en
Sil 3 céréal - A eville e /e e . 7 .
B0 Slor s ctrtales e T o et ‘S’g‘ . LTS rouge, les silos désservis par la
»fppe. @e Q -\ , K route).
7 .Q)QG p@%‘? ’g Am|en50.\' Péronney’ Saint-Quentin
o ; | e
/"D .@' $ e ® ppRe o Ogloﬂ‘queau A ( Vervins® Vouloir utiliser davantage la
K |
4 o © . H // )Y s
/ ,zeo o 5 L ee SAuorlge o Tergnier voie d'eau reléve d’une bonne
/ §O® 55 Neyon ,\ intention écologique.
Le Havre Byt o ;" 5 A N Ladh Mais il serait illusoire d'imaginer
',' Beauvais |° . g compiegne - © que, pour parcourir des distances
o & L] il-Ste- i o
i A CWO“ Longuell-5° Marte de l'ordre de la centaine de
I y o : X . \ . .
_S‘eu% i o@ @ s %.q;; trépyf - kilométres, on aille alimenter des
L v Mantes- £ en-Valois ooy Silos intermédiaires au bord de
\ Bergpy Evreu la-Jolies A .
k. 5 ‘ Gennevilliers ./ ghleaux %»?‘é‘i\’“ SNE en ajoutant deux ruptures de
) () e m ® / 2 .
X, ‘ % °° ’ PARIS charge a l'actuel cheminement.
Joenten/ Ss L @%@m’ Versailles o o LTO’W La zone de collecte entourée ici
‘ ~_‘h__‘_ m Valenton .,
o ouilet o Q en noir n'est donc aucunement

concernée par le projet SNE.
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Le Havre

COLLECTE DES CEREALES POUR L’EXPORT
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2 - PAR VOIE D’EAU:

L’'USAGE DES PETITS
CANAUX EST MENACE

Les canaux a petit gabarit ont un réle
clé pour la collecte des céréales en Picar-
die et en Champagne. Ce sont les seules
régions de France qui exploitent encore
le réseau Freycinet pour le fret.

De nombreux silos agricoles (ronds
bleus) sont situés en bordure de voie
d’eau. Une part importante des péniches
livre les céréales a l'industrie agro-ali-
mentaire francaise et nord-européenne.

La capacité de 300 tonnes des péniches
Freycinet est parfaitement adaptée aux
besoins réguliers de ces industries.

En ce qui concerne I'export par mer,
suivant que les silos se trouvent plus ou
moins au nord ou au sud, les péniches se
dirigent vers Dunkerque ou vers Rouen.

Transporter sur SNE, par 2000 ou 4000
tonnes, les céréales vers ces 2 ports ma-
ritimes ne peut que supprimer le trafic
fluvial Freycinet au profit d’un trafic
routier en direction de grands silos au
bord de SNE. Un effet contraire a I'objec-
tif annoncé de SNE, qui serait de réduire
la part du routier au profit du fluvial !
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COLLECTE DES CEREALES POUR L’EXPORT

Voies ferrées existantes

——+—+— Voie ferrée unique

==== Voie double (ou plus)
mrn \Voie double électrifiée
Voie déclassée

Hors lignes a grande vitesse
(réservées aux voyageurs)

Source : RFF

Silos a céréales desservis
par la voie d’eau
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()
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Evry Valenton
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L’'USAGE DES PETITES
VOIES FERREES MENACE

De méme que la région Hauts-de-
France est une des rares a utiliser en-
core les canaux Freycinet pour le fret,
elle est aussi utilisatrice de son réseau
capillaire ferrovaire (en vert, les silos
desservis par le rail).

Mais la politique ferroviaire francaise
fait déja peser des menaces sur la
pérénnité des petites voies ferrées. Les
céréaliers craignent de devoir aban-
donner bientot ce mode au profit du
camion.

Le projet SNE, qui vise a une plus
grande massification du transport de
céréales, ne peut étre que néfaste au
maintien du transport ferroviaire.

Paradoxalement, ce projet «écologi-
quement vertueux» peut conduire a un
accroissement du transport par camions
pour la collecte locale des céréales

et leur acheminement vers de futurs
grands silos fluviaux au bord de SNE.

Au risque de voir ces camions s'ajou-

ter, pour quelques kilomeétres, au trafic
de l'autoroute A1, trés proche de SNE.
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ZOOM SUR LES CEREALES PICARDES :
L’EXPORT MARITIME EST UN DEBOUCHE IMPORTANT, MAIS IL N’EST PAS LE SEUL

L'export maritime dispose de Rouen, L'export des céréales vers les
1¢"port céréalier, et de Dunkerque. industries européennes de
Sans grand canal SNE, le fluvial y Exporztmgg’ifl\ transformation se satisfait tres
a déja une part non négligeable. - eunkerque Bﬂggoqoue Pays-Bas  bien du train et des petites
g— N t 300 000 t .. .
De plus gros bateaux fluviaux _ U péniches, parfaitement
procureraient, en théorie, des ,J =y i adaptés a l'alimentation
économies a ce marché soumis aux \‘ réguliére des usines.
cours mondialisés. A
Cela justifie-t-il la construction L o
d'un grand canal sur le seul axe c \"“@/f
, ? >
Nord-5ud Export mondial a ‘ "'/f‘f
= - 5
7 100 000 t ) / e . { /
PR St N
/’JJ V \J\¥
i/ agyon E L J\"‘\V‘
- . ouen 0 N 3
0 e ¢ . . 5
E N L A 250 000't >\A‘
h 7 450 000 t ;
N Voie/d >
/]‘ ﬁg
.
v Production
R 5 de céréales
5 ~1 enmillions de - ,
4 tonnes < " o 2
3 = ! S Wy e \
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LA RENTABILITE ECONOMIQUE DE SNE EST BASEE SUR
UNE PROGRESSION CONTINUE DE LA PRODUCTION CEREALIERE.

MAIS ON CONSTATE QUE CES PREVISIONS DEPASSENT
LES CAPACITES DES TERRES CULTIVEES, QUI SONT POURTANT
AU MAXIMUM DE LEUR PRODUCTIVITE DEPUIS DES DECENNIES!

Rendement du blé tendre en France,
en quintaux par hectare (de 1950 a 2017)

(Sécheresse de 2016)

L P R LY WL G a4 L PR, 2 S5 QA
tf:' a) qfn a) QQ: q‘h o o o ) ) QY QL
ke " SR - . S R R U G G

<
7,

Cette bévue, qui consiste a prévoir plus de production que la terre ne peut en fournir, montre bien le
peu de crédibilité des prévisonnistes. Prisonniers de leurs outils informatiques, ils en oublient la nature
méme de l'objet de leurs études!
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IMPORT-EXPORT AGRICOLE : EST-IL RAISONNABLE DE PARIER SUR LA
CROISSANCE DE LA MONDIALISATION ?

Les analystes des flux de transport sont souvent
déconnectés des évolutions sociétales et socio-
économiques. Quand ils parient sur une croissance des flux
mondiaux de denrées alimentaires, ils ignorent plusieurs
constats et ferment les yeux sur les tendances a long
terme.

COMMERCE MARITIME
DES PRODUITS AGRICOLES EN VRAC
(CEREALES ET OLEOPROTEAGINEUX)

Dunkerque

_ | Import 598
= Bgport
xpor S

\\
S
) ® | a France exporte massivement ses céréales (en violet) et
- - - importe massivement son soja (en jaune) pour nourrir son
o, o bétail, provoquant en Amérique du Sud la déforestation et
V) ® la ruine des paysans ® I'lle-de-France, grande céréaliére, ne
@ nourrit pas sa population @ la spéculation sur les denrées
@‘ alimentaires provoque des famines ® |I'élevage est de plus
D

" en plus reconnu comme facteur important du déréglement
climatique ® la consommation de viande commence a
we @ baisser ® |'agro-écologie progresse, associant I'élevage a

11 %import 4.49 Mt

@@ I'agriculture et diminuant I'usage des intrants...

Une part de plus en plus importante de la population et de
ses responsables se met a souhaiter a terme un retour des
@ circuits courts, pour le bien de 'Humanité et de la Planéte.

Les grands projets du passé, fondés sur un accroissement
. massif des transports sur de longues distances, doivent
i impérativement étre réexaminés a la lumiere des nouvelles
PR I O 0 tendances et exigences du XXI¢ siécle.
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AVANT TOUTE REFLEXION SUR DE

NOUVELLES INFRASTRUCTURES, c
IL FAUDRAIT SE POSER LA QUESTION
DES TRANSPORTS INUTILES Varel
® e transport trop bon marché permet I'éclatement 3
mondialisé de la production et de la consommation. ~ Amsterdam
® Les routes sont sillonnées par des camions qui se “4@:"/ .
croisent en transportant des produits identiques. “o,\

® Des denrées nord-européennes font un voyage au Diisse}dorf o

Maghreb pour leur transformation avant de réintéger le A F;ec ene,
, achnen
Nord européen.

® Des produits alimentaires font un détour par des
régions éloignées uniquement pour acquérir une ;
étiquette de provenance.

® Des chapelets de camions traversent I'Europe depuis

: : g

I'Espagne pour écouler des fruits hors saison, sans saveur g

ni valeur nutritive, produits par des ouvriers maltraités... Nl
Jug}
Q< 0o
g2 J

. e . . . 0
Parmi les milliers de marchandises qui sillonnent o

I'Europe en camion dans tous les sens, un
exemple emblématique : ce yaourt allemand
dont les composants ont parcourau... ' _
9115km! ~— > Sous-traitant P fabricant

(source: thése de Stephanie Béde, 1993) > Sous-traitant P sous-trait
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LE PROJET SNE ET LES CONTENEURS

* LE PROJET SNE EST AU GABARIT « CONTENEURS »,
MAIS IL RELIE L’OISE ET LE CANAL DUNKERQUE-ESCAUT,
QUI NE SONT PAS AU GABARIT CONTENEURS
ET NE LE SERONT PAS DE SITOT*!

(*TRAVAUX NON BUDGETES)

e DEVELOPPER LE HAVRE VAUDRAIT MIEUX QUE
RENFORCER ANVERS. IL FAUDRAIT AVANT TOUT
AMELIORER:

- EN FLUVIAL, L’AXE SEINE
- EN FERROVIAIRE, LA DESSERTE DU HAVRE
VERS L’EST DE L’EUROPE.
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TRANSPORT MONDIALISE DES CONTENEURS:
ALIMENTER PARIS PAR ROTTERDAM VIA SNE, UN DETOUR INSENSE

Quand on parle d'alimenter Paris en
fluvial par les ports du Nord européen,
on a rarement sous les yeux et en téte
cette carte des distances et du nombre
d’écluses:

« 590 km et 30 écluses...

- contre 330 km et 6 écluses par la Seine.

Point de divergence
des routes maritimes

540 kM
Rotterda™” 540
7
Uy
7
Le Havre 190 km /01’961
(S 7
\_e(\e\) 3(\68 €
Co(\ o\le(\
X
0?0
d‘P‘S\(e(\'e{\O\\)e
oW
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Voie fluviale a grand gabarit
Projet SNE
| Ecluse

m Grand port
wee VOie ferrée




FACE AU PROBLEME ROUTIER NORD-SUD, LE REMEDE FLUVIAL NORD-SUD
EST UNE REACTION SIMPLISTE... ET HORS DE PRIX

Quand on veut lutter par le fluvial contre

la déferlante de camions venant de
I'Europe du Nord, il est simpliste et ruineux
d’envisager de construire un canal a grand
gabarit sur le méme axe.

La solution fluviale passe évidemment par
Le Havre et la Seine.

=+ TOURNAI

Voie fluviale a grand gabarit
=== Projet SNE
| Ecluse
» Grand port

~
()
\\\ VALENCIENNES
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AMELIORER

L'AXE SEINE...

POUR FAIRE DU
HAVRE-ROUEN-PARIS
(HAROPA)

LE PREMIER PORT

DE FRANCE,

EN ABANDONNANT
LE PROJET SNE:

L’OPTION SENSEE
D’EDOUARD PHILIPPE
EN TANT QUE MAIRE
DU HAVRE.

AMSTERDAM

ROTTERDAM

[ ~.

TOURNAI o

VALENCIENNES ,

Canal du Nord Méme si SNE devait
étre construit un jour,
il faudrait de toute
facon commencer
par améliorer I'axe
Seine pour contrer
la déferlante des
puissantes flottes
nord-européennes.
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AVANT TOUT, IL FAUT AMELIORER L’AXE SEINE...

... comme le propose
Jacques Attali, chantre de
I'axe Seine...

... et comme le proposait Edouard
Philippe en tant que maire du Havre.
Avant de devenir Premier ministre, il était
l'opposant numéro 1 au projet SNE.

Puis il s'est rangé (du moins
officiellement) a I'avis de l'alors
ministre des Comptes publics,
Gérald Darmanin, ancien vice-
président Transports de la
région Hauts-de-France, pour
laquelle le projet SNE est un
réve obsessionnel.




POUR DEVELOPPER LA SOLUTION FLUVIALE
OUEST-EST, IL FAUT AMELIORER L’AXE SEINE

Les nombreux travaux prévus doivent étre financés et entrepris au plus vite.
Leur colt cumulé est, de trés loin, inférieur a celui du projet Seine-Nord Europe !

Développement de Haropa,
systéme portuaire commercial

Rapprochement entre Le Havre, les
ports normands associés (Caen,
Cherbourg, Ouistreham) et Dieppe

Le Havre-Rouen-Paris \ j

Acces fluvial direct a Port 2000

Travaux sur l'écluse

Plateforme de Honfleur

Plateforme du Havre >

de Tancarville 3
[

Modernisation de la ligne Projet ferroviaire européen Weastflows,
ferroviaire Serqueux- du Havre vers l'est de la France et
Gisors-Pontoise I'Europe, contournant Paris

au port de Rouen

Tranchée couverte d'acces

LNPN. Ligne nouvelle Paris-Normandie:

Motteville

Plateforme de Rouen Seine-sud

Approfondissement de la Seine
entre Le Havre et Rouen

de voies existantes permettant la circulation
d haute vitesse des trains de voyageurs

et délestant les itinéraires surchargés,
possiblement au profit du fret

trongons de voies nouvelles et aménagement

Soutien au développement des services
logistiques et commerciaux

o,
. . ]
nnevilliers gMeal

5 Limay d PRI
\ f Torc
'O
— - — @ o W Valenton
Modernisation des écluses de la Seine ?\* Y Evry
= M
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AMELIORER

L'AXE SEINE...
POUR FAIRE DU
HAVRE, VIA SNE,
LE 7¢ GRAND PORT
DU « RANGE »
NORD-EUROPEEN:

UN DISCOURS
DELIRANT

AMSTERDAM

[ |

ROTTERDAM
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® VALENCIENNES
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Imaginer que le Havre va
pouvoir aller combattre

sur le terrain des plus puis-
santes nations commer-
ciales, portuaires, fluviales
et ferroviaires, est une pure
chimeére.

Mais faire du Havre le pre-
mier port pour la France a la
place d’Anvers (en Belgique)
serait déja un but ambitieux.




REVER DE FAIRE DU HAVRE UN PORT POUR LES PAYS DU NORD
VIA LE PROJET SEINE-NORD

EST AUSSI IRREALISTE QUE...

... D’AVOIR VOULU FAIRE DE MARSEILLE UN PORT DU NORD
VIA LE PROJET RHIN-RHONE

Strasbourg

Méditerranée

50 écluses
676 m de dénivelé

Mer du Nord
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132 m de dénivelé
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POUR RESPECTER LA
NOUVELLE DOCTRINE
PORTUAIRE
FRANCAISE:

LES GRANDS PORTS
DEVRONT CONSTITUER
UNE ENTITE
COMMERCIALE UNIQUE,
SE COMPLETER ET NON
SE CONCURRENCER

En ce qui concerne le fluvial a
grand gabarit, chaque port peut
exploiter pleinement son hin-
terland sans étre mis en concur-
rence avec son voisin au moyen
de colteuses liaisons nouvelles.
Le fait que le port de Dunkerque
soit en attente de SNE entre en
contradiction avec les nouvelles
orientations gouvernementales.
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RAIL, MARITIME, FLUVIAL:

IL FAUT D’ABORD EXPLOITER

LES LIAISONS EXISTANTES

Les régions lle-de-France et Hauts-de-France sont déja desservies par plusieurs
réseaux de transport complémentaires. Un nouvel axe au colt démesuré
stériliserait les investissements nécessaires a la modernisation de ces réseaux.

LES AXES DE LIAISON FRET EXISTANTS

Axe de liaison fret :
autoroutier
e ferré

fluvial:
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Le fluvial. Deux voies « pénétrantes» a grand gabarit
connectent les grands ports maritimes a leurs hinterlands
respectifs: la Seine (Le Havre et Rouen), le canal Dunkerque-
Escaut (Dunkerque et Calais). Un réseau secondaire -
principalement le canal du Nord, a gabarit intermédiaire, mais
aussi, possiblement, le réseau a petit gabarit — agreége, ou
devrait mieux agréger, du trafic vers les pénétrantes a grand
gabarit.

La mer. On l'ignore souvent, le cabotage maritime, c’est-a-
dire la navigation marchande le long des cotes (short sea),
représente une part importante du trafic de la zone.

Le rail. Au coeur de la région se croisent des axes ferroviaires
importants, en grande partie électrifiés. Les axes nord-sud
couvrent déja le tracé du projet SNE. D'ouest en est, les axes
existants — dont I'un évite le congestion francilienne — doivent
encore étre développés pour le plus grand profit de nos ports
maritimes.

Les régions concernées disposent aussi d'importantes plateformes
d'échange entre modes (bimodales ou trimodales) comme Dourges,
Longueau, Tergnier ou Longueil-Sainte-Marie.

Les infrastructures existent ! Et a part I'autoroute, elles ne sont pas
saturées. Le projet SNE est une fuite en avant face a la difficulté de
faire redémarrer le chemin de fer comme l'ont fait les pays voisins.
Les élus devraient arréter de promouvoir les «travaux pour les
travaux» sous I'emprise du BTP ou d'étre charmés par les 40 %

de financement de SNE qu'accorde la Commission européenne,
subvention qui pourrait étre demandée pour d'autres projets plus
utiles.
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POUR LA DESSERTE DES PORTS MARITIMES,
LE FERROVIAIRE EST SOUVENT PLUS ADAPTE QUE LE FLUVIAL

Un exemple de desserte
ferroviaire pour la sidérurgie...

Chaque jour, plusieurs trains assurent la liaison entre
deux sites sidérurgiques d’ArcelorMittal (trajet en rouge):
Dunkerque et Dillingen, en Sarre (Allemagne)

400 km environ, a 80 km/h.

.. et son alternative fluviale

Pour répondre a la question

« Et pourquoi pas le transport fluvial ? »,

nous avons représenté ici le trajet (également en rouge)
que devrait parcourir l'acier en bateau entre Dunkerque
et Dillingen.

Plus de 1 100km, a 8 km/h.
Sans commentaire.
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LE CONTRESENS DE VNFET DES CHAMBRES DE COMMERCE
SUR LE MULTIMODAL

La logique du multimodal, ce sont
bien-sUr des modes qui se complétent...

Dunkerque

#Denain

. Avesnes -
Péronne
Amiens ce *
., off Saint-Quentin
Longueau Nesle g
[ )
Serqueux o 5 Iergmer

Ainsi, la plateforme trimodale de Dourges,
port fluvial a grand gabarit, a sufisamment
de solutions ferroviaires pour son débouché
vers le sud. Le port de Rotterdam utilise dailleurs

ces voies pour ses dessertes francaises.
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Mais pour VNF et les CCl,
le multimodal, c’est:
tous les modes, en tous lieux!

Dunkerque
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Longueau
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VNF veut doubler le ferroviaire existant par
une nouvelle voie fluviale, comme si I'Etat avait
les moyens de s'offrir partout plusieurs modes
alternatifs au camion. Sécurisant certes, mais
économiquement irréaliste.



UN CONCEPT
A DEVELOPPER:
LES AUTOROUTES

FERROVIAIRES*
(REMORQUES SUR TRAIN)

En traits fins, le réseau orienté fret (SNIT 2012).

En traits larges, I'ensemble des autoroutes fer-
roviaires francaises ainsi qu’un projet ferroviaire
transversal.

0 D @ Les autoroutes ferroviaires Aiton-Orbas-
sano, Bettembourg-Perpignan et Calais-Perpi-
gnan

Le projet (. © Dourges-Tarnos, ajourné en 2015

La ligne transversale VFCEA (Voie ferrée Centre
Europe Atlantique)

* sur voies ferrées existantes

Lorry-Rail

RESEAU FERRE ORIENTE FRET, AUTOROUTES FERROVIAIRES

ET PROJET DE LIGNE TRANSVERSALE
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VX?S re ; ’ Orbassano
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intensive (trains pouvant
rouler a contresens
et se doubler)
Principaux ports o Avignon
® maritimes et fluviaux Montauban Nice
Toulouse Montpellier

® Bayonne (Tarnos)

Autoroutes ferroviaires (semi-remorques sur trains)
BN B mm existantes (2015)
en projet en 2015

Projet de ligne VFCEA,
Voie ferrée Centre Europe Atlantique
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LES INFRASTRUCTURES SONT UNE CAUSE MAJEURE DE PERTE DE SOLS.
PROJET SNE : 57 MILLIONS DE M* DE DEBLAIS,
DONT 36 MILLIONS* DE M*SERAIENT A « CASER» DANS LA NATURE.
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TraVauX dfaménage@ent du gr|and canal Main-Danube, au méme gabarit que SNE.

* Soit 5000 terrains de foot couverts de 1 m de terre...
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UN GRAND CANAL MOBILISE 60 FOIS PLUS D’EAU QU’UN PETIT :

 IMPACT SUR L'HYDROGAPHIE
e EVAPORATION
« POMPAGES ENERGIVORES
o AVENIR INCERTAIN LIE AU RECHAUFFEMENT CLIMATIQUE

éclusée éclusées

grand gabarit petit gabarit
190x12x11m 39x5,20x2m
(25 000 m3) (400 m?3)

(Moyennes établies sur l'ex-projet Rhin-Rhéne)

87

© CLAC/ Pierre Parreaux



QUI PROMEUT LES PROJETS YW
DE LIAISONS FLUVIALES ? %
D [l =
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Pour SNE, comme précédemment pour le

projet Rhin-Rhone (carte ci-contre), une
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QUI VEUT CONSTRUIRE
DES GRANDES
LIAISONS FLUVIALES INTERBASSINS ?

Des élus locaux

cCl

Les chambres
de commerce

voies
navigables
de France

Le monde fluvial

= ceux qui en attendent des

retombeées

au niveau local ou sectoriel
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QUI S'OPPOSE
AUX GRANDS PROJETS DE LIAISONS
FLUVIALES INTERBASSINS ?

Des services de |'Etat
(Conseil général
du développement
durable, etc.)

Les associations
environnementales

Le CLAC

= Cceux qui ceuvrent pour une

politique des transports

raisonnée au niveau national



LE MONDE FLUVIAL DEFEND TOUT PROJET FLUVIAL PARCE QU’IL EST FLUVIAL.
SON AVIS NE DEVRAIT PAS PRIMER DANS LE DEBAT SUR SES GRANDS PROJETS.

Dunkerqu/
(

- Les artisans bateliers défendent
souvent l'extension de réseau
permise par le projet de liaison
SNE, méme s'ils peuvent craindre
le déferlement des flottes
industrielles du Nord.

Bassin « Nord »,
accessible aux bateaux
de plusieurs milliers de

tonnes

Calais

- Les armateurs fluviaux
défendent le projet de liaison SNE
pour la facilité — peu mise en avant
publiquement — qu’apporterait
une telle liaison dans la répartition

g j. Pour les rares fois dans
s [‘année ou des grands
bateaux fluviaux vides

doivent changer de bassin,

photo Mer et Marine

Canal du Nord
actuel, accessible

i il vent étre remorqué
de leurs flottes entre deux bassins. s peuvent et Z egorques aux bateaux de
it s n mer ou embar r
Ou la possibilité, pour les bateaux € merou emodarquessy 800 tonnes
du bassin de la Seine, d'aller des bateaux maritimes.
Bassin

chercher au Nord un entretien () Rouen Canal latéral &¥Qise
. ’ ® Compiégne. .
technique bon marché. — «Seine»,

Ces arguments sont tout a fait accessible

défendables pour la profession, - aux batgaux
mais il est difficile de justifier des 5 de plysreurs
travaux pharaoniques par le simple milliers de
transport... de bateaux vides. Q . . tonnes

2 Bonneuil-sur-Marne

(©)
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ALORS QUE LA NAVIGATION COTIERE EST LE MOYEN DE TRANSPORT
NORD-SUD LE PLUS EFFICACE, LARGUMENT DU « RACCOURCI TERRESTRE »
VIA SNE EST EXTRAVAGANT

Au moins dix fois plus gros que
les bateaux fluviaux, les «feeders »
assurent quotidiennement et
économiquement la liaison entre
les grands ports maritimes.

Dunk
un ercgl‘/

Calais

La liaison SNE, bien qu’a grand
gabarit, ne permettra pas avant
des décennies le transport de
conteneurs. Car sa capacité

[ J
\\
Aubancheul-au-Bac oﬁalenciennes

-

est durablement limitée, a ses /’ §’
extrémités, par la hauteur des > v &
¢

ponts de |'Oise et du canal
Dunkerque-Escaut.

Pourtant, dans les arguments de SNE, tel=ss Conal latéral & fOise
on a pu lire que «ce canal permettrait \N‘LQJ. Compiégnes’
aux péniches de transport de
marchandises de naviguer plus
rapidement entre les ports de la Seine
(le Havre, Rouen, Paris) et ceux du
Nord (Dunkerque, Anvers), par voie
fluviale plutét que maritime.», ce qui }}onneuil-sur-Marne
est totalement faux!

’-’-—-

Ve
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PAS PLUS QUE SNE NE SERAIT UN « RACCOURCI TERRESTRE »
POUR UNE LIAISON LE HAVRE-DUNKERQUE,

LE PROJET RHIN-RHONE N’AURAIT ETE UN « RACCOURCI TERRESTRE »
POUR UNE LIAISON MARSEILLE-ROTTERDAM

Sur une carte, les liaisons fluviales peuvent apparaitre
comme des raccourcis terrestres par rapport aux routes Rotterdam
maritimes: le trajet Fos-Rotterdam est 2,5 fois plus long
par la mer que par l'intérieur des terres.

Mais sachant que, pour transporter une tonne de
marchandises, le kilomeétre maritime est environ
10 fois moins cher que le kilométre fluvial, le
«détour» par Gibraltar est finalement... 4 fois moins
cher.

Le lobby qui faisait la promotion du grand canal
Rhin-Rhoéne s'appelait « Association Mer du Nord-
Méditerranée ». Pour promouvoir le projet qui lui a
succédé (Sabne-Moselle-Sabne-Rhin), VNF n'a plus osé
utiliser cette appellation, avouant que les opposants
avaient largement contribué a ridiculiser l'idée du
«raccourci terrestre » reliant deux mers entre elles.

Il dés lors treés étonnant que cet argument du raccourci terrestre réapparaisse a propos de SNE!
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LES PROMOTEURS DE CANAUX VEULENT RETROUVER LA GRANDEUR
DE LA FRANCE FLUVIALE DU XIXE SIECLE EN INSCRIVANT LEURS PROJETS DE
LIAISONS DANS UN RESEAU A GRAND GABARIT

Les canaux des XVIIe-XIX¢sieécles ont franchi les seuils Mais I'économie du XXI¢ siecle n'a rien a gagner
interbassins car leur réseau structurait I'économie, en dans un réseau a grand gabarit. Cette chimere (a
I'absence de bonnes routes et de chemin de fer. 50 Md€7?) pollue les discours sur les infrastructures.
Dunkerque Dunkerque

Le réseau navigable a son
apogée (entre 1867 et 1907)
et son état actuel
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o Brest % o L 9
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. Dive ! 4.
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J . S Nty
déclassée g S Rhin Rhgne
subsistante Seévre Niortaise par la Suisse!

4
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. . PN
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. S x
gabarit : 5
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REVER D’UN NOUVEAU GRAND RESEAU FLUVIAL, C’EST IGNORER QUE
LE GRAND GABARIT FRANCAIS DU XXIE SIECLE N’A PAS
A FONCTIONNER EN RESEAU, MAIS EN PENETRANTES

Le réseau a grand gabarit, réve pharaonique des promoteurs Les pénétrantes au gabarit conteneurs ont pour

. . ’ . . . , . .. . L s ey
de liaisons, n'a aucune justification économique. mission de desservir l'hinterland des ports maritimes.
Dunkerque Dunkerque o
Lille @
e Valenciennes
MANCHE MANCHE
Le Havre Le Havre
() o:.%
& Metz o
ANan PARIS strasbgfirg
. Qourg [}
) Sadne- Neuves- [
Moselle ? Maisons
Loy Port-sur-Sadne Mulhouse
Ve Pagny- # Sadne
gny - "
Nantes sur-Saone Nantes Pagny-sur-Sadne Bale
& ; 5 Loire °
S Rhin-Rhéne
2 par la Suisse !
OCEAN
SrEa ATLANTIQUE Lyon
ATLANTIQUE
Oofdogne Yoie fluviale . 2
& Bordeaux a grand gabarit Bordeaux ]
»00,7 e Existante () H
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© nne
9
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LES PROMOTEURS DU PROJET Dunkerque
SEINE-NORD LE DECREDIBILISENT
EN L’INSCRIVANT DANS LEUR « FUTUR»
RESEAU A GRAND GABARIT

En parlant de «relier les 8 500 km de voies
fluviales francaises au réseau nord-européen »,

\ . h Sabne-
VNF suggere que SNE ne trouvera son plein sé‘°e Est(2) Moselle §
7 M / L4 . g
usage qu'au sein d’'un futur réseau francais e e
a grand gabarit. Pagny-

sur-Saone

Mais un tel réseau colterait plus de Bég’
50 milliards d'euros, serait destructeur de 7
I'hydrographie et des sols.
Et surtout, il ne répond a aucun besoin de
I'économie et de I'écologie du XXI¢ siecle.

Lyon

Voie fluviale
a grand gabarit

- EXxistante
e Projet

Les promoteurs de SNE, VNF en téte,
décrédibilisent complétement leur projet
quand ils le présentent comme le premier

maillon de ce grand réseau chimérique.

Arles

.Marsellle

Sete Fos-
sur-mer
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Rhin-Rhéne
par la Suisse !
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LES PROMOTEURS DE CANAUX VEULENT RETROUVER LA GRANDEUR
DE LA FRANCE FLUVIALE DU XIXE SIECLE.
ILS EN OUBLIENT L’EXISTENCE DU RESEAU FERRE !

Charles de Freycinet a tenu a «compléter» le réseaua Méme avec 'abandon progressif d'une partie des voies, le
petit gabarit alors méme que son trafic commencaita réseau ferré utilisé aujourd’hui (en noir) reste trés ramifié

décliner face au développement du chemin de fer. et a repris dés le XIX® siécle le trafic des petits canaux.
Dunkerque ]

Le réseau navigable a son < é‘i‘;

apogée (entre 1867 et 1907) L35
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E e
S

Loire Cher
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subsistant e, evre Niortaise »
a un gabarit Le reseau
inférieur a Frey- ferre a son
cinl:zt Z- apogée £
= subsistante, au o
gabarit Freycinet Bordeayx %" & dans, les
= aménagée a annees
grand gabarit O W x 1930.
= gabarit 3 En noir
intermédiaire m = . ’
) & lignes
ouverte en 1965, Adour 2S8R Arles a Bouc o I
. e e Toulouse anel 2
. intermédiaire o o sate™ " . = encore en [
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= s = fonction en
e 2012 (hors ‘
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LE RESEAU FREYCINET
A PETIT GABARIT
POURRAIT ETRE
REHABILITE POUR DES
USAGES SPECIFIQUES,
AU-DELA DU
TOURISME.

La carte de tous les canaux

ayant existé en France est d'une
exceptionnelle richesse. Certains
sont bien sir déclassés et
obsoletes. Mais il subsiste un vaste
réseau a petit gabarit qui doit

de toute maniere étre entretenu
pour son aspect patrimonial et
touristique. Tant qu'a faire, son
usage pour le fret mériterait

d'étre réexaminé, non pour des
transports généralistes, mais pour
des trajets et des marchandises
spécifiques. Transports qu’assurent
encore quelques canaux du nord
de la France.

. - - Dunkerque
Le réseau navigable a son Aa
apogée (entre 1867 et 1907) Calais W
et son état actuel /% Lille
-,
ntin
§ St@y& f g
=2 & s
Le Havre KRWIN
°® § S Ardennes
: ' Isne CA
Z O Q\“g(\ ?’:‘e
arme Straspourg
e Brest % e PARIS petite =
% e & S (¢
O e 2 @‘L —< A
Autpe I NI s \S < U comar
NS, (2 the oréans )2 L= 4, F qqoiid
WO e o2 S
) N =
= M, Loir T 3
iy, or Tours =
e Sy Y= Qz Mulhouse
e Cher S 35
Nantes Dive(s, < (&
Ze = )
o
<
Seévre Niortaise =
=\ oB
= ™
- S
\'S %
trepy, B Lyon
W @ O o
Voie d’eau : Bordeaux WY & &
: =
déclassée =
; % ogne
subsistante, 0@,}) Dordog W
a un gabarit ©
inférieur a
Freycinet 1o
= Subsistante, au o i
gabarit Freycinet Adour Toulouse \\b‘\ehse K Arles a Bouc
= aménagée G e . Sote® ® .
grand gabarit VA, Mgy A, o Marseille
= gabarit 2 sur-mer

intermédiaire

ouverte en 1965,
g. intermédiaire
(canal du Nord)
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LE RESEAU FREYCINET A PETIT GABARIT POURRAIT ETRE REHABILITE POUR
DES USAGES SPECIFIQUES, AU-DELA DU TOURISME.

(O Moyen
et grand

2/839 km gabarit 517

819
5662 km QO Petit gabarit
Freycinet (péniches

de 300t max.,

Longueur des voies féclus.es de 39 m). et Nombre de bateaux
Total : 8501 km inférieur a Freycinet Total: 1336

(canal du Midi...)
7\136| Mt.km

194 000 t

Freycinet: un réseau trés étendu,
une flotte encore importante, mais un
trafic, hors tourisme, tres réduit sur
les petits canaux.

926000 t 8842 Mt.km

La quasi-totalité du trafic fret s'effectue
sur moyen et grand gabarit
Port en lourd (cale) Fret annuel selon les voies

Total: 1120000t Sources : VNE 50eS, 2009 Total : 8978 millions de tonnes-km
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LA STRATEGIE DES PROMOTEURS DE GRANDES LIAISONS FLUVIALES :
LE «PIED DANS LA PORTE », POUR AVANCER PETIT BOUT PAR PETIT BOUT

Lexemple du projet Sabne-Moselle — Sabne-Rhin

Trois ports recemment construits (en rouge), Ces trois ports n‘avaient en fait qu’un but:

censés compléter les trois ports existants (en faire un pas de plus vers une double liaison
noir), ont un faible trafic. lls ne remplissent interbassin (en rouge)... projet dépassé du siecle
pas leur rble annoncé: améliorer la desserte dernier, projet fou qui ne verra jamais le jour.

multimodale des cinq régions concernées.

S yeew
(’ ALSACE

ALSACE 0
LORRAIN Frouard NeuveszMaisons
1979 (4 “a

A
Neuves-Maisons CHaMPAGNE.  LORRAINE
CHAMPAGNE- ARDENNE 3
ARDENNE ¥
1995 L
Mulhouse
Ottmarsheim e -'\: LN

4" FRANCHE-

HOURGOGNE FF::/?)NN?THE’E_ HOLIREIC S COMTE
2003 . ;
(’ Pagny/Saéhe Pagny/Sa

Chalon/Sadne 0 50 100 km

/L/@D Source : IGN
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Photos: Pierre Parreaux

LES GRANDS PROJETS DE LIAISON FLUVIALE ONT LA PARTICULARITE
DE NE POUVOIR SERVIR QU’APRES LEUR ACHEVEMENT DE BOUT EN BOUT...
C’EST-A-DIRE... PARFOIS JAMAIS !

| Quand on construit un bout d’autoroute, il peut étre
| immédiatement emprunté par les camions, dont le gabarit est
normalisé.

Quand on améliore un bout de voie ferrée, il peut servir a
augmenter immédiatement la vitesse des trains sur ce troncon.

En revanche, quand on projette une liaison fluviale a grand
gabarit, elle ne peut servir qu'entierement terminée. Faute de
quoi les gros bateaux ne pourront jamais I'emprunter.

Ainsi, les trois « bouts »

de grand gabarit qui

aboutissent a Neuves- i

Maisons, a Pagny-sur- CorrTAIN

Sadne et a Mulhouse ne gFrouard e
trouveront jamais leur plein C .

usage aprés l'abandon des CHAMPAGNENeUV$;'7“ga'S°“S

projets de liaisons Sabne- ARDENNE

Moselle et Sabne-Rhin. Mu?hgogusse

Photos: Ottmarsheim

Le trongon Niffer-Mulhouse . .o AN

a été construit en 1995 Pagny/Sadne

comme premier maillon du ( 2003

canal Rhin-Rhone, projet Chalon/Sadne o o 100km
abandonné en 1997. //fm> Source: IGN
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SNE, UN PROJET AUX EVALUATIONS MULTIPLES

2 - Réévaluation de I'Etat :
Inspection générale des Finances —
Commissariat général au développement durable
(IGF-CGDD)
y 3 — Réévaluation (sous-évaluation?)
de la commission dirigée par Rémi Pauvros,

Mds € député du Nord
permise entre autres par la suppression ;
3 : . : -
s | 1-Evaluation originale - du partenariat public-prive (PPP)
de VNF - d'une écluse par rabotage du bief de partage
6 7 - des 4 plateformes multimodales. . .
5 milliards
d’euros

4 - - : - - 51
3 42 43 ) 4’5 B ~ milliards

3,6 milliards  milliards a d'euros
2 milliards — d‘euros — d‘euros — B 4,7 — — —

d’euros milliards

1 [ | [ [ d’euros | B
0

2003 2007 2012 2013 2014... 2022...
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LE « SAUCISSONNAGE » D’UN PROJET POUR EN FACILITER L’ADOPTION
EST (EN PRINCIPE) ILLEGAL

Le devis de SNE (5,1 milliards d’euros) ne comprend pas trois aménagements pourtant
strictement indispensables aux fonctions européenne et régionale annoncées du projet.

®/GAND
| DUNKERQUE [ o f S
/ Va5 §
. . o % L,- _r. (10
1 - La mise au gabarit conteneurs | = \J) G LG
% ».
(7 m sous ponts) du canal Dunkerque-Escaut %, \\\LILLE;(_.' J  GURNAI
. %, Y
et la recontruction de 22 ponts sur |I'Oise ne S >—f-\
sont pas compris dans le devis de SNE. Y, _<3.& VALENCIENNES
_ \
2 - Les 4 plateformes multimodales, S T TG

omniprésentes dans les discours, sont

© CLAC/ Pierre Parreaux

aujourd’hui exclues du devis de SNE! Projet SNE
(au gabarit conteneurs)
o= 'ROUEN | 3 - La mise a grand
Empilement maximum des /\%- < abarit de I'Oise
: %, @ ‘ J

conteneurs sur les bateaux: d—% % Confians- Yol ‘J CREIL entre Complegne

4 couches* . Sainte-Honorine =

oo JLA_pont de Mours et Creil (projet
=
3 couches e sEIIEMEY  Mageo) nfest pas
2 couches AT REgRARIS comprise dans le
<=\ BONNEUIL-SUR-MARNE p

1 couche  * Quand la Seine est en basses eaux g devis de SNE.
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LE PROJET MAGEO DE MODERNISATION DE L’OISE EST INDISPENSABLE A LA
LIAISON SNE, MAIS SON COUT N’EST PAS COMPRIS DANS CELUI DE SNE

Coult de Mageo (estimation 2019), qui devrait
logiquement étre ajouté au colt global de SNE:
298 millions d’euros TTC.

Ce colit de Mageo comprend:

Acquisitions, mesures environnementales...

Travaux sur 42 km (22 communes entre

Creil et Compiégne) pour passer du grand
gabarit au gabarit européen Vb, permettant

le passage des convois poussés de 4400 tonnes

(11,40mx 180 m, tirant d'eau 3 m, profondeur 4 m)

Rescindements ponctuels de berges

Approfondissement du chenal pour passer le
mouillagede3 a4 m

Aires de stationnement et d'amarrage
Confortement et renforcement des ponts, etc.

Mais le colit de Mageo ne comprend pas:

La reconstruction du pont ferroviaire de Mours

(pour le passage de 1 a 3 couches de conteneurs).

.. et il comprend encore moins:

La reconstruction de 21 autres ponts pour le
passage de 2 a 3 couches de conteneurs.

A4 .
DOUGI\ Follen\‘: La Folie
Voie d'eau a grand Courchelette v Denain o VALENCIE
N——gabarit Goeulzin ‘ <K Trith (Denain-Es

\‘Pont Malin (Bouchain

Projet Seine-Nord Olsy .
—"Europe (SNE) e AUBENCHEUL-
AU-BAC
~—>= Ecluseavec nomdela Moislains o\
Verberie localité la plus proche. , .
(la pointe du chevron Péronne @ PI"O]Et
indique le sens montant) SNE
107 km
N Campagne
Projet Mageo 42 km fNoyon
;'Montmacq
Venette
S J COMPIEGNE
arron
N\ Ververie
e
o)
O/
Pont de Mours:./—ﬂ Boran

Pontoise F/ AN Llisle-Adam

Q’ Conflans-Sainte-Honorine
el A // GENNEVILLIERS

1 L~ PARIS

u }_)/ Saint-Maurice

Gval  srisnes <<IBONNEU|L SUR-MARNE

Créteil
Port-a-I'Anglais

© CLAC/ Pierre Parreaux
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LES CHIFFRES DU PROJET SNE

Projet initial (DUP 2008)

Caractéristiques générales

Projet reconfiguré (DUP 2017)

Longueur du tracé 106 km 107 km

Nombre d'écluses 7 6

Dénivelé cumulé total 139 m 106 m

Hauteur de chute 6,41Tma30m, moy.199m 6,41ma26,1m, moy. 17,7m
Altitude du bief de partage 102,5m 85,6m

Emprise agricole 2400 hectares plus de 2400 hectares

Voie d’eau au gabarit Vb

Largeur (en ligne droite): 54 m e Profondeur:4,5m e Tirantd’eau:3 m

Terrassements

Déblais totaux

55 millions m?3

57 millions m?3

Remblais

25 millions m?3

21 millions m?

Goeulzin -‘"

,""‘Trith (DenainA
——>**Pont-Malin (Boucha

SR AUBENCHEUL-AU-BAC

Marquion
Moislains
Péronne @ Projet
SNE
107 km
“N Campagne E
f\Noyon §
;'Montmacq E
rro\fvenettej‘ %
—"=\ Verberie o

Déblais excédentaires

30 millions m3

36 millions m?

Prélevement d'eau

Dans I'Oise: 1,2 m3/sec

Bassin réservoir de Louette

9,7 millions m3/701 ha

14 millions m3 /920 ha

Bassin réservoir de Tarteron 5,9 millions m*/83 ha supprimé
Ouvrages de franchissement

Nombre total de ponts 59 60

Hauteur libre sous les ponts 7m 7 m

Nombre de ponts-canaux 3 3
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LE COUT DE SNE :
PLUTOT 6 QUE 5
MILLIARDS D’EUROS

LE FINANCEMENT EST
LOIN D’ETRE ASSURE

Notre chiffre de 6 milliards représente le colt
intial, compte non tenu des dépassements pro-
bables.

Pour mémoire, le Commissariat général a la stra-
tégie et a la prospective a constaté une dérive
moyenne de 20 a 25% entre les colts annoncés
lors des DUP et les colts réels de 32 projets au-

toroutiers.

Sur le site officiel de SNE, on ne trouve aucune
mention de colt, ce qui évite toute controverse

(www.canal-seine-nord-europe.fr).

*Subvention de I'Etat et emprunt : sous
réserve d’une recette dédiée

FINANCEMENT DE SNE (en millions d’euros valeur 2013)

Union européenne

Période 2015-2020 [ 770 | |
Aprés 2020 | 1030 | |
[TotalUE_ | | 1800 |

T R BT

Hauts-de-France (initial 300 + supplément 50) m_

lle-de-France (initial 210 - retrait 100) m_
Total Régions | 460
Départements

Nord | 200 |

Pas-de-Calais

Oise

Somme
Total Départements m—
Total collectivités locales _m

Emprunt* pour la société de construction SCSNE

TOTAL FINANCEMENT A VENIR _
Dépenses déja réalisées _m
TOTAL Hors taxes (valeur 2013) _m

TOTAL TTC (TVA 20%) (valeur 2013)

TOTAL TTC (valeur 2018 selon indice TP02) _m

Il Financementvoté [l Financement non acquis
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LE CANAL SNE VA ETRE REALISE : PAS SI SUR...

Au XXe siécle, nous avons vécu I'abandon par I'Etat, aprés  Aujourd’hui, les défenseurs de SNE martélent : ce projet

des décennies de promesses, du projet de grand canal est irréversible.

Rhin-Rhéne, malgré le soutien du monde fluvial, des Pour preuve, la société SCSNE, installée a Compiegne,
chambres de commerce et de certains élus. a été transformée en établissement public local a la

Plus récemment, en 2013, son successeur, le projet Sabne- demande la région Hauts-de-France pour échapper aux
Moselle-Saéne-Rhin (SMSR), est passé a la trappe sans lourdeurs du ministere des Transports. Seul hic: en 2023,
émouvoir personne. le financement du canal n’est toujours pas bouclé !

FINANCEMENT OFFICIEL DE SNE (HT, valeur 2013)

N
Emprunt pour la société de construction SCSNE _
—

Pour boucler ne serait-ce que les 5,1 Md€ de l'estimation trés optimiste officielle, il manque 1 Md€ & la charge de I'Etat,
et 700 millions d’emprunt. Ces deux sommes ne relévent pas du budget général de I'Etat mais de recettes dédiées.

Or, la région Hauts-de-France n'accepte pas le principe d'une écotaxe pour les poids lourds sur son territoire. Bref,
I'Etat a, par le biais de 'absence de financement, un moyen de bloquer le projet sans avoir a en annoncer I'abandon.
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EN CONCLUSION:

LE FLUVIAL EST UNE CAUSE A DEFENDRE.

MAIS LE «FLUVIALISME » DE VNF
EST UN EXTREMISME QUI COLPORTE
DE NOMBREUX FAUX-SEMBLANTS...

... ET QUI FINALEMENT POLLUE LE DISCOURS SUR UN

DEVELOPPEMENT RAISONNE DU FLUVIAL, LEQUEL NE
DEPEND PAS DE PHARAONIQUES LIAISONS INTERBASSINS.
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EN QUOI LE CLAC EST-IL HABILITE A S’EXPRIMER SUR SNE?

Créé en 1977, lors de I'enquéte d'utilité publique sur le grand canal Rhin-Rhone, le « Comité de liaison anticanal » avait
pour premiére mission la coordination interrégionale nécessaire pour faire face au projet qui menacait le Doubs et le
Sundgau. Depuis 1989, il est le producteur des études et des cartes au service des associations, dont le WWF et FNE.

Associé au collectif Sabne & Doubs vivants, le CLAC a grandement participé a 'abandon du projet Rhin-Rhone en
1997. Devenu, apres l'arrét du projet, « Comité de liaison pour les alternatives aux canaux interbassins », il n'a pas cessé
d’enrichir ses études socio-économiques et environnementales.

Nos argumentaires sont des travaux originaux d’ingénieurs, de journalistes, de géographes et de cartographes.

Nos sources d'information sont des plus fiables: ce sont des rapports ministériels et des études universitaires.

Parmi ces dernieres, nous tenons a citer les travaux de l'université de Nuremberg-Erlangen et a saluer la mémoire du
Pr Eugen Wirth, géographe économiste disparu en juin 2012, dont nous avons traduit et utilisé I'ceuvre sur les liaisons
fluviales interbassins (voir notre site).

Documents et références : www.clac-info.fr

Contact : pierre.parreaux@laposte.net - 06 80 10 95 22

Concu et réalisé par I'équipe pluridisciplinaire du

CLAC - Comité de liaison pour des alternatives aux canaux interbassins

Président: Pierre Parreaux, ingénieur Ensmm et diplomé du Centre de recherche socio-économique de Besancon, journaliste
Secrétaire: Thomas Lesay, géographe

6, avenue André Yvette, 92700 Colombes,
0147820929-06801095 22

www.clac-info.fr - pierre.parreaux@laposte.net

Photo Manuelle Toussaint

avec: Philippe Roure, journaliste open data et Didier Guiserix, graphiste

CLAC-SNE_SLIDES-04-04-23 -4 avril 2023 13:04
108





