
Developpement des axes de communication 
en Alsace et voies d'eau 

(Die Verkehrsentwicklung im Elsaß unter besonderer 
Berücksichtigung der Wasserstraßen) 

Von Gabriel Wackermann 

La presente contribution n'est pas destinee a offrir un aper1;u exhaustif du theme 
propose. Elle vise surtout a faire ressortir Ja problematique d'ensemble propre 
aux axes de communication alsaciens et Ja place qu'y occupent les voies navi-
gables tant au regard national qu'en ce qui conceme leur devenir proprement 
rhenan dans Je cadre europeen. Elle est appelee notamment a faire ressortir Je 
röle de Ja voie d'eau dans le monde technologique d'aujourd'hui et Ja nouvelle 
organisation internationale des echanges. 

Dans cette optique il nous faut d'abord evoquer les fondements geopolitiques 
de Ja conception des transports. Nous analyserons ensuite les rapports entre les 
voies de communication alsaciennes et Ja navigation fluviale, avant de mettre 
l'accent sur les blocages encore inherents a l'ancienne politique de glacis. L'ou-
verture europeenne permet toutefois de resituer le Rhin et son bassin dans une 
perspective plus globale et relativement inedite, dans la mesure ou la conjoncti-
on du transport combine, de la maritimisation croissante des flux d'echanges 
continentaux et de l'effondrement des pays collectivistes viennent de conferer 
des dirnensions croisees inegalees nord-sud et ouest-est a I'Europe rhenane. 

I. Fondements physiques et geopolitiques rhenans 

Le Rhin n'a cesse de rythmer societes et economies environnantes. Fleuve de 
contact, mais aussi d'affrontements varies, il a marque les infrastructures des 
pays riverains jusque dans leurs dysfonctio~nements. 

A) La primaute historique de la navigation ßuviale 
Ce fut le Rhin qui typisa ce couloir europeen unique aux nombreuses et riches 
villes, aux multiples cöteaux integres a Ja civilisation de la vigne que les Ro-
mains fa1;onnerent en unite rhenane, favorises dans leur conquete par cet impo-
sant espace de passage mis a la disposition de la circulation par les terrasses 
bordant le lit majeur du fleuve. L'orientation nord-sud fut ainsi determinee 
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comme essentielle, au detriment des liaisons transversales pourtant "logiques" 
elles aussi. 

La voie d'eau constitua deja un relais partiel pour les charrois. Participerent 
ainsi au trafic transcontinental les negociants en bois, en cereales, en vins, en 
toiles entre les villes flamandes et italiennes du nord, et, pour asseoir ces echan-
ges, les constructeurs de bätiments navals. Si le deploiement du commerce ma-
ritime accapara a partir du XVIe siede la plus grande partie du trafic interna-
tional, limitant principalement les transactions fluviales a leur facette inter-
regionale, les traites de Westphalie rappelerent des 1648 le röle europeen du 
Rhin en retenant le principe, jamais applique, de la liberte de navigation sur les 
fleuves intemationaux comme bien commun des pays arroses par eux. La 
Revolution fran1;aise a relance cette notion, retenue definitivement par le Con-
gres de Vienne dont l'Acte final du 9 juin 1815 precisa que la navigation serait 
libre "dans le cours du Rhin du point ou il devient navigable jusqu'a la mer." La 
Commission centrale du Rhin fut instituee alors pour elaborer une convention 
relative a la navigation rhenane mettant en oeuvre les principes enonces dans 
l'Acte final de Vienne. La Convention de Mayence de 1831 concretisa la volonte 
de prolonger la navigation maritime par le Rhin. Elle prevoyait notamment 
l'abolition des privileges et des organisations corporatives de l'Ancien regime, 
mais maintient la perception de certains droits et taxes de navigation. La Con-
vention de Mannheim de 1868 abolit ces demiers et definit aussi le principe de 
la liberte de la navigation pour les bätiments et les equipages, celui de la liberte 
de transit pour l'ensemble des marchandises, de meme que celui de l'egalite de 
traitement de chaque pavillon. II s'agit 1a de la forme encore actuelle des princi-
pes elabores par les Etats riverains du Rhin. Le traite de Versailles de 1919 
marqua l'apogee du liberalisme dans le domaine de la navigation fluviale: il 
etendit le benefice du regime international du Rhin a toutes les nations, riverai-
nes ou non. Mais le protocole additionnel a la Convention de Mannheim, du 17 
octobre 1979, introduisit une restriction a la liberte de navigation, celle-ci ne 
s'entendant desormais qu'au benefice des bateaux appartenant a la navigation 
rhenane, pouvant justifier du droit de battre pavillon d'un etat membre de la 
Commission centrale du Rhin; il convenait en effet de se premunir contre les 
repercussions previsibles de l'ouverture du canal Rhin-Main-Danube annon1;ant 
l'entree dans le bassin rhenan de bateaux appartenant alors encore a des pays a 
economie d'Etat, a present dans l'orbite de l'economie de marche, la question de 
la concurrence demeurant posee. Cette restriction a conduit la Commission 
centrale, dont le siege est depuis 1919 a Strasbourg, a devenir un organe 
executif ayant pour mission de fixer les conditions d'acces au marche des trans-
ports rhenans pour les navires qui ne relevent pas de la navigation du Rhin au 
sens defini par le protocole de 1979. 
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B) Une mise en valeur tronquee 
Le trace meme du fleuve et du couloir auquel il a donne lieu a privilegie des 
l'origine des relations sociales les rapports sud-nord et reciproquement, rendant 
relativement complexes les relations ouest-est, surtout dans la partie superieure 
du bassin, par suite des nombreux bras qui temoignaient du rythme intempestif 
du cours d'eau. Aussi ce caractere fougueux et imprevisible du "Vater Rhein" 
("Pere Rhin") donnait-il lieu a l'appellation de "Rhin sauvage", phenomene que 
les travaux entrepris a partir du XIXe siecle permirent d'enrayer. 

La faible vitesse du courant, la multitude de bras au cours changeant entre-
coupes d'ilots et de bancs de gravier constituant un lit large de 2 a 6 km, les 
frequentes inondations en periode de hautes eaux rendaient la navigation diffici-
le, notarnment entre Bäle et Lauterbourg, de l'epoque romaine au debut du XIXe 
siecle. Trois series de travaux d'amenagement entrepris successivement trans-
formerent alors le fleuve en une voie de navigation majeure. Au milieu du XIXe 
siecle la lutte contre les inondations conduisit a la correction par endiguement 
des eaux dans un lit artificiel de 200 a 300 m de largeur, sous l'impulsion du 
colonel du genie badois Tulla, l'un des fondateurs de l'universite technique de 
Karlsruhe. Au debut du XX:e siecle la regularisation permit de creer a l'interieur 
du lit artificiel un chenal d'environ 80 m de largeur determine par des epis en 
enrochements en vue de garantir a la navigation un enfoncement minimum 
durant l'essentiel de l'annee. Enfin, a partir de lEntre-Deux-Guerres, la canali-
sation depuis Bfile favorisa la navigation a enfoncement maximum en toute 
periode de l'annee. Elle etait destinee a capter notarnment les forces hydrau-
liques et a foumir a la navigation fluviale un axe de circulation bien plus com-
mode que la correction et la regularisation entreprises precedemment. 

Ces operations ont certes "securise" la plaine proche, mais modifie fonda-
mentalement a terme les conditions hydrologiques, declenchant notarnment un 
surcreusement du lit. Les initiatives prises rapprocherent toutefois l'industriali-
sation du Rhin, alors que la ligne ferroviaire Strasbourg-Mulhouse fut construite 
au XIXe siecle a distance, le long du piedmont, et que la route nationale passait 
egalement bien loin de l'axe fluvial. 

II fallait une nouvelle "aggression" - la construction du Grand Canal d'Al-
sace - entrainant l'abaissement de la nappe phreatique et l'assechement cor-
relatif des terres du sud alsacien, de la Hardt et au-dela, avec l'apparition d'une 
flore et d'une faune mediterraneennes et la necessite de l'irrigation, pour declen-
cher la phase d'industrialisation recente que d'aucuns ont voulu annoncer dans 
les annees 1970 comme l'evolution vers "une chaussee industrielle", une 
"nouvelle Ruhr". Le processus d'amenagement des barrages et usines hy-
droelectriques fut certes mene a son terme jusqu'au-dela de Strasbourg. Les 
travaux correspondants, commences des 1932, se prolongerent jusqu'en 1977. 
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Ils comporterent dix ouvrages formes chacun d'une usine hydroelectrique et 
d'ecluses de navigation. Les huit premieres chutes -jusqu'a Strasbourg- sont une 
oeuvre frarn;aise, les deux dernieres, en aval de la capitale alsacienne, releverent 
d'une collaboration franco-allemande. La hauteur moyenne des chutes atteint 10 
m. Les dimensions des ecluses s'echelonnent entre une longueur de 190 a 270 m 
et une largeur de 12 a 24 m. 

L'implantation d'entreprises "lourdes" fut cependant vite interrompue -
durant ces memes annees 1970 - par suite de l'opposition aigue du mouvement 
ecologique naissant au deboisement et aux nuisances de taute nature. La crise de 
contestation atteignit son paroxysme lors de l'occupation du site sur lequel, pres 
de Marckolsheim, devait etre implantee une unite de la firme allemande BMW 
("Bayerische Metallwerke") qui s'appretait a susciter des emanations de plomb 
au taux inferieur a celui admis d'habitude, mais superieur a celui tolere en 
Republique föderale d'Allemagne d'alors. Elle parvint a cristalliser l'opposition 
ecologique a l'echelle europeenne, franco-allemande en l'occurrence, prete a se 
politiser dans !'Hexagone a la faveur de cette experience rhenane et de projets 
alpins. 

Les travaux d'amenagement du Rhin n'ont donc guere optimalise les poten-
tialites en place au regard de l'Alsace. Quoique le Grand Canal d'Alsace ait un 
gabarit superieur a celui du Canal de Suez, ses fonctions sont demeurees relati-
vement modestes. Le fleuve a toutefois continue a servir de grand axe europeen 
- le premier fleuve commercial d'Europe.-, fidele en cela aux traditions seculai-
res de sa batellerie, impulsees avec vigueur par l'ere industrielle. II beneficie 
pleinement et de fai;on intense du statut international ainsi que de la libre-
circulation qui prennent notamment appui, nous l'avons evoque ci-dessus, sur 
l'Acte de Mannheim. Le XI.Xe siede a dote le bassin fluvial de deux regions 
extractives majeures, la Ruhr surtout, la Sarre et la Lorraine ensuite gräce au 
confluent mosellan. Ces regions minieres ayant developpe une puissante indu-
strie de transformation et une urbanisation importante, les courants d'echanges 
se sont intensifies, rythmant aussi les activites des ports de Strasbourg et de 
Mulhouse. A present la capitale alsacienne comporte le second port fluvial de 
France, apres Paris, le troisieme port rhenan, apres Duisburg, et le cinquieme 
port maritime national. En depit de son aggression environnementale, la regu-
lation operee sous la direction de Tulla ayant permis une remontee efficace des 
bätiments navals jusqu'a Bäle1 

, les complexes portuaires alsaciens ont fini par 
etre mieux inseres au contexte rhenan. Le prolongement fluvial du cöte frani;ais 

1 En 1930 ALBERT DEMANGEON ( cf. bibliographie) note toutefois encore que Ja bätellerie 
n'a un acces faciJe a BäJe qu'en ete, "qu'elle pourra bientöt y remonter mieux", qu'elle 
"s'avance vers Je Lac de Constance" et que Je reve caresse aJors est de Ja "pousser jusqu'a 
Geneve". 
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par les deux canaux d'un autre äge, mais toujours en usage, celui de la Marne au 
Rhin avec son innovation technologique recente, le plan incline d'Arzwiller 
(figure 2), et celui du Rhone au Rhin, ont contribue a assurer les jonctions 
necessaires avec la Lorraine et le bassin sequanien d'une part, le couloir rhoda-
nien de l'autre. Si l'axe nord-sud attend une revigoration par l'amenagement, qui 
n'est de loin pas acheve, de la liaison Mer du Nord-Mediterranee, celui dirige 
d'ouest en est, beneficiaire des retombees de l'ere industrielle par l'achemine-
ment du minerai de fer et du charbon entre la Ruhr et la Lorraine via Stras-
bourg, a du resituer son trafic (cf. ci-dessous) des lors que la canalisation de la 
Moselle a pennis, a partir des annees 1950, de reduire les distances a la faveur 
de la construction europeenne fondee d'abord sur le fa;;onnement du pool char-
bon-acier (CECA), a l'initiative du parlementaire mosellan Robert Schuman et 
du "technicien" Jean Monnet. 

Si cet espace frontalier du nord-est franc;ais commence ainsi a etre desencla-
ve a la faveur de la construction europeenne, il demeure neanmoins marque de 
maniere sensible par les incoherences inherentes aux discontinuites spatiales, 
nombreuses et perturbantes a cette extremite de l'Hexagone. 

C) De I'insertion europeenne a la nouvelle continentalisation 
Les traces frontaliers du Rhin superieur ont constamment hypotheque la circu-
lation fluviale et le developpement d'un espace aux rives somme toute com-
plementaires. Les Romains ont deja compris l'interet d'une zone de protection 
en creant le "limes" du Danube superieur au Rhin, appele "Ager decumatus". 
Neanmoins de nombreuses solidarites socio-economiques continuerent a s'ex-
primer jusqu'au lendemain de la Seconde guerre mondiale de part et d'autre de 
la frontiere franco-allemande, en depit des affrontements ideologiques, y com-
pris nazis: les familles continuerent a etre apparentees des deux cötes du Rhin et 
de la Lauter, petite et etroite riviere "separant" l'Alsace du Palatinat. Sur le 
fleuve les bacs temoignerent des rapports etroits entre les communautes villa-
geoises. Le 2 septembre 1939, au sud de Strasbourg, a Rhinau, les paysans pos-
sedant des terres en pays badois s'en etaient alles de bonne heure ramasser le re-
gain. Ils etaient loin de penser que ce fut leur "demier bac" avant longtemps. En 
pleine joumee les amis et parents allemands vinrent les avertir de la declaration 
de guerre, !es aidant a regagner rapidement le cöte franc;ais avant le "verrouil-
lage" complet de la frontiere: garde-champetre, douaniers et police de la fron-
tiere de l'administration nazie participerent activement au transfert. Les relati-
ons de voisinage avaient pris une demiere fois le pas sur !es considerations 
politiques. 

Cependant, independamment du maintien de multiples traditions ancestrales 
transfrontalieres, la position de glacis du nord-est franc;ais a suscite un tissu de 
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voies de communication fait de pieces et de morceaux au regard de l'espace 
rhenan dans son ensemble. Chaque port jouxtant la frontiere a pris l'habitude de 
cultiver sa propre orientation, independamment de celle des ports etrangers 
voisins. Voies ferrees et routes repondaient a des concepts nationaux exterieurs 
a des considerations transfrontalieres. Peu avant le second conflit mondial le 
president de la Republique frarn;;aise Albert Lebrun a inaugure le tunnel ferro-
viaire de Sainte-Marie-aux-Mines, ligne raccordee a la voie ferree Strasbourg-
Bäle a la hauteur de Selestat. Les Vosges percees ne contribuerent pourtant pas 
a ouvrir la France au Pays de Bade; le climat ideologique hitlerien ne l'efit guere 
pennis. Le tunnel temoignait donc bei et bien de son seul interet de mieux 
integrer l'Alsace au restant du territoire national. Ce n'est que depuis deux 
decennies a peine que ce tunnel, devenu routier, debouchant sur l'axe autorou-
tier alsacien et la voie rapide entre Colmar et Fribourg-en-Brisgau, a commence 
par avoir une signification transrhenane. Ailleurs le bät blesse toujours. Les 
voies ferrees du Palatinat meridional et de l'Alsace septentrionale ne sont pas 
encore reliees entre elles. La ligne Strasbourg-Mayence traverse le Rhin en 
direction de Karlsruhe-Mannheim pour revenir sur la rive gauche par Ludwigs-
hafen. Le Metrorhin cree il y a quelques annees, reliant Strasbourg par Kehl a 
Offenburg, ne se rentabilise pas en l'absence de flux reguliers; la base historique 
est eile aussi quasi-absente pour faire montre d'une mobilite quotidienne suf-
fisante. Si l'on souhaitait se rendre en train de Colmar a Fribourg-en-Brisgau, il 
faudrait passer au prealable par la gare dite franr,;aise de Bäle, puis par la gare 
allemande de cette ville. 

L'ouverture europeenne n'a donc guere ete suffisante en tant que teile pour 
creer une dynamique integree des moyens de communication. II fallait attendre 
une plus grande mobilite socio-professionnelle, l'intemationalisation croissante 
des echanges, puis la mutation technologique des transports qui a induit l'inter-
modalite et commence a valoriser la cooperation transfrontaliere. 

Les deux premieres ont commence a se concretiser surtout au cours des 
annees 1960, entrainant des reflexions nouvelles sur le devenir des axes de 
transport. La partition du Reich et la volonte des USA d'arrimer la Republique 
föderale d'Allemagne a l'Occident ont contribue a promouvoir l'axe rhenan 
comme la dorsale majeure du developpement continental, entre le Bassin de 
Londres et l'axe Francfort-Munich-Milan, avant que l'adhesion de la peninsule 
iberique a la Communaute europeenne ne vienne tracer des perspectives nouvel-
les a l'Arc atlantique. Cette voie fluviale, bloquee a la hauteur de Bäle, marquee 
par un serieux goulet d'etranglement routier et ferroviaire a la meme entree de 
la Suisse, a fait l'objet d'un grand dessein europeen, celui destine a assurer la 
jonction entre la Mer du Nord et la Mediterranee par un trace a grand gabarit 
susceptible de faire face a la pression du fret. Cette orientation s'est fondee, des 
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les annees 1960, sur des projets incluant la totalite de la France de l'Est a une 
conception transcontinentale moderne des voies navigables, avec une reflexion 
sur trois types de liaisons: la suisse, l'alsacienne et la lorraine (mosellane et 
mosane); la figure 1 represente schematiquement cette projection qui est de-
meuree essentiellement en l'etat, sauf en ce qui conceme la liaison centrale, 
traversant deja la Franche-Comte sans toutefois connaitre son debouche dans le 
Rhin du cöte alsacien.2 

L'axe mosellan a donne lieu le 29 octobre 1993, a Zweibrücken, a la signa-
ture d'une motion associant les chambres de commerce et d'industrie de l'espace 
Sarre-Lorraine-Luxembourg-Treves-Palatinat occidental en vue de constater 
l'importance des echanges de marchandises entre la Mer du Nord et la Mediter-
ranee, les difficultes grandissantes rencontrees pour satisfaire aux exigences du 
transport par la route et le rail, et par fä-meme de demander aux instances na-
tionales concemees ainsi qu'aux autorites communautaires europeennes de fa-
voriser le developpement economique au sens le plus large du terme. La volonte 
de canalisation a grand gabarit de la Moselle et de la Sarre est clairement ex-
primee. La jonction a realiser entre Neuves-Maisons au sud de Nancy et Saint-
Jean-de-Losne sur la Saöne devrait contribuer de maniere decisive a la realisati-
on des liaisons nord-sud et est-ouest du schema directeur europeen des voies 
navigables (cf. figure 3). Cette solution, completee par un "barreau" est-ouest 
reliant Montbeliard a Port-sur-Saöne, permettrait de faire face aux interets de 
l'ensemble des regions fran1;aises interpellees par une liaison fluviale nord-sud. 

La reunification allemande et l'effondrement du collectivisme en Europe de 
l'est ont cönfere a l'axe fluvial Rhin-Main-Danube une impulsion inattendue: le 
repositionnement de l'Allemagne en Europe centrale, sa position de Janus la 

2 Les Chambres de commerce de l'Est frarn;:ais, de meme que l'Association de promotion 
de Ja liaison Mer du Nord-Mediterranee, qui a son siege a Beifort, ne cessent de 
rappeler ses engagements a !'Etat. Ainsi en juillet 1994 Ja Chambre de commerce et 
d'industrie de Mulhouse Sud Alsace a de nouveau fait remarquer que Je gouvernement 
n'assumait pas ses devoirs face a ses engagements formels en ce qui conceme Ja mise a 
grand gabarit de Ja section de canal Niffer-Mulhouse. Signalons a titre d'exemple Je 
contenu de ce contentieux: en 1990 Jes pouvoirs publics se sont engages a achever Je 
chantier a l'horizon 1995. Par decret !'Etat a alors autorise Ja Compagnie nationale du 
Rhone (Ja CNR) a realiser Jes travaux, dont Je cofit a ete fixe a 496 millions de francs. 
Le texte a determine Je financement: !'Etat a annonce un concours de 80%, Jes 
collectivites et etablissements publics alsaciens ayant ete appeles a verser Je complement 
de 20%. La Chambre de commerce se declare alors stupefaite: "Le ministre de 
l'Equipement, des Transports et du Tourisme estime, ecrit-elle, que Ja deuxieme phase 
peut etre differee jusqu'a ce que des moyens perennes de financement des grandes 
infrastructures de transport fluvial soient crees ". 
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placent au coeur du croisement entre la voie fluviale majeure nord-sud et la 
voie reliant la Mer Noire a la Mer du Nord. 

Cette modification structurelle de l'espace des communications navigables ne 
saurait a elle seule participer a la mutation du tissu spatial europeen. Depuis les 
annees 1960 jusque vers la finde la decennie 1980 la voie d'eau etait consideree 
comme en declin. Seul un acte de foi politique justifiait les imposants inve-
stissements consacres a l'amenagement de traces a grand gabarit. Cet acte de foi 
est desormais corrobore par l'evolution technologique qui a fondamentalement 
modifie les donnees de l'echiquier, non pas pour conferer a la navigation inte-
rieure un röle de premier plan, mais pour l'appeler a contribuer a resoudre la 
question du delestage de la route et de la voie ferree chaque fois que le fret 
gagne a etre transporte par la voie d'eau. Les technologies mises en oeuvre repo-
sent sur le principe du transport combine et intermodal, une flotte adaptee a 
cette nouvelle forme d'acheminement, composee de barges, porte-barges, 
pousseurs, ... d'autant plus operationnels que le transport en vrac et surtout celui 
de pondereux ont diminue sensiblement et' continuent a decroitre. Le dechirage 
des bätiments anciens, favorise par des primes communautaires, s'est amplifie. 
Le recours a la telematique permet au fluvial d'etre connecte sur l'ensemble des 
circuits et reseaux d'echanges; le fluvio-maritime est de surcroit appele a desen-
combrer le trafic proprement maritime tant au long du littoral atlantique qu' 
entre celui-ci et les ports mediterraneens ou baltiques. Les amorces d'une reelle 
connexion a base de technologies de pointe entre la transcontinentalisation et 
la maritimisation de l'Europe existent desormais. II suffit d'une volonte politi-
que en general et du feu vert efficace, moyens budgetaires a l'appui, accorde a la 
mise en oeuvre des schemas coordonnes des transports deja adoptes a l'echelle 
communautaire et multilaterale, pour adapter le transport aux exigences de 
mondialisation economique, d'efficacite technique, de rentabilite financiere et 
de preservation d'un environnement physique et culturel fortement menaces. 

L'Alsace, a peine inseree a son espace "naturel" de complementarite et de 
transit, releve de cet imperatif. II est vrai que cette region peripherique fran~aise 
est elle aussi biface, puisqu'elle associe sa vocation nationale a celle que lui 
trace sa position internationale a l'interieur de l'arc rhenan. Placee vis-a-vis de 
deux economies fortement en pointe, celle de l'Allemagne par l'intermediaire du 
Bade-Wurtemberg, premier Land en produit interieur brut, et celle de la Suisse 
par sa Porte oceane, la region bäloise, cette province est sollicitee depuis plus 
d'une trentaine d'annees par les deux voisins en vue de l'amelioration de son 
offre de voies de communication, la voie fluviale incluse. La Regio Basiliensis 
d'abord, appelee Regio tout court entre-temps, a ouvert la breche dans l'optique 
par trop hexagonale de la rive gauche fran~aise, non sans suspicion de la part 
des autorites parisiennes et non sans irritation du cöte des dirigeants strasbour-
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geois. L'initiative allemande a emane ensuite, dans les annees 1970, de Ia 
Coordination d'amenageurs du Rhin superieur ("KOR - Koordination oberrhei-
nischer Regionalplaner"), dont le siege est toujours a Mannheim; fä egalement 
les contacts furent d'abord difficiles avec Ie representant du gouvemement 
fran~ais a Strasbourg, Ie prefet de region. Petit a petit Ia glace s'est brisee, mou-
vement accelere par Ja decentralisation-regionalisation consecutive a Ia Iegisla-
tion de 1981. Mais /es innovations decisives ont ete quasi-imposees et sont 
encore en train de l'etre par /a pression des echanges internationaux qui re-
quiert des ruptures infrastructurel/es et des modifications sensibles de l'organi-
sation et du fonctionnement meme des transports. 

II. Le profil actuel de l'Alsace 

A) L'intermodalite et les rapports transfrontaliers 
Si Je recours progressif au transport combine et a Ja plurimodalite des transports 
a contribue a bouleverser !es rapports de l'espace aux communications dans leur 
ensemble, Ja voie d'eau rhenane a participe de maniere intense a cette reorienta-
tion. Le port de Rotterdam devenu premier port maritime mondial, a contribue 
avec vigueur a ce reajustement international. Tandis que pour 1926/27 Albert 
Demangeon (cf. bibliographie) signale un tonnage total de 106 474 000 tonnes 
de fret tout confondu pour les ports maritimes du nord-ouest de l'Europe 
(Anvers, Rotterdam, Hambourg, Rouen, Le Havre, Breme, Dunkerque, Amster-
dam), le seul complexe portuaire de Rotterdam enregistre a present un trafic 
d'environ 300 millions de tonnes. La part de Ja Mediterranee occidentale (avec 
Trieste, Venise, Genes et Marseille) n'accusant avant Ja Seconde guerre mondia-
le qu'environ 20 millions de tonnes (18 800 000 t en 1926/27), l'idee d'une 
jonction transcontinentale renforcee n'eut pas de raison d'etre economiquement. 
Par contre Je poids croissant de !Europe occidentale dans Ja Triade et de Rotter-
dam en particulier, a rendu l'adaptation· multimodale indispensable tant pour !es 
flux nord-sud que pour ceux d'ouest en est. 

Ces changements technologiques ont d'abord suscite de nouvelles structures. 
Nous avons eu l'occasion de montrer (W ACKERMANN 1985) combien les groupes 
d'interet et les firmes dominantes gravitant autour du port de Rotterdam ont 
contribue a adapter !es ports fluviaux tributaires du Rhin a Ja nouvelle organi-
sation internationale du travail: des recherches complementaires menees depuis 
nous permettent d'affirmer aussi que les deux autres grands ports maritimes 
associes a Ia dynamique de Rotterdam ont use de leur influence pour accelerer 
!es alignements souhaitees: Anvers avec son trafic actuel d'environ 105 millions 
de tonnes, Amsterdam avec plus de 33 millions de tonnes. La conteneurisation 
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et la palletisation se sont imposees en moins d'une dizaine d'annees, sous peine 
de marginalisation; la telematisation en a ete le corollaire. 

La restructuration des ports fluviaux a accelere celle des autres transports 
terrestres connectes sur le fluvial. De plus la suppression de la rupture de char-
ge aux points nodaux du transport combine, au benefice de la simple rupture de 
traction, a provoque l'emergence de plateformes multimodales de transport, 
veritables structures d'appui et de relais du nouveau systeme d'articulation entre 
les divers acteurs du transport: chargeurs, devenus determinants, transitaires et 
transporteurs, ces demiers se considerant comme les victimes de ce monde con-
stitue en reseaux, appuye sur les chaines et axes logistiques, en quete d'econo-
mie d'espace et de temps, fonctionnant selon le principe du juste-a-temps, des 
flux tendus et par consequent du stock zero. La localisation de ces plateformes 
temoigne malheureusement encore d'un compartimentage national par trop 
important. L'elan pris a cependant conduit vers une intemationalisation accen-
tuee des echanges, inserant le transport fluvial de fa1;on plus etroite au transport 
maritime et associant avec davantage d'efficacite les transports terrestres dans 
leur ensemble a la maritimisation du continent. 

Si la repartition modale accorde la part preponderante a la route, qui distan-
cie nettement le rail et n'octroie au fluvial que moins de 10% en general en 
Allemagne celui-ci atteint pourtant 23%, les restructurations en cours contri-
buent indiscutablement a une nouvelle valorisation de la voie d'eau. Les impe-
ratifs environnementaux sont appeles a susciter des transferts routiers tant sur le 
rail que sur le fluvial. Apres deux decennies de declin du transport fluvial 
fran1;ais et comme consequence un etat assez piteux de son reseau, extreme-est 
et nord-ouest exceptes, le gouvemement a elabore un projet de loi adopte en 
1994 par le parlement, visant a etablir une periode transitoire de 6 ans au terme 
de laquelle les negociations entre transporteurs et chargeurs seront entierement 
libres. Cette transition vers un marche libre doit permettre aux acteurs du 
transport fluvial de s'organiser petit a petit et de participer a "l'organisation 
competitive du marche" souhaitee par les instances .communautaires europeen-
nes. A cet effet est cree un Comite du transport par voies navigables qui com-
prend 25% d'artisans, 25% de representants des entreprises de transport, 30% 
des auxiliaires de transport et 20% des usagers ainsi que des representants des 
structures portuaires. Ce Comite est consulte sur les conditions generales d'af-
fretement, les modalites d'execution des contrats de transport, le developpement 
du transport par voies navigables, l'harmonisation juridique du transport fluvial 
aux textes communautaires et nationaux, l'assouplissement des contrats de 
transport. 

Deja certaines initiatives temoignent en faveur de ce changement a terme. 
La Chambre de commerce de la Moselle p.ex. (WELSCH 1994) vient d'achever 
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une etude sur la faisabilite d'une ligne fluviale roll on/roll off entre Nancy-
Thionville et Rotterdam. La demarche a abouti a des perspectives positives. La 
ligne fluviale ro-ro se differencie par sa multimodalite et surtout sur une base 
economique d'identification des besoins du marche et des quantites de fret. Le 
transport en combine roll on/roll off apparait comme competitif par rapport a la 
voie routiere. Les estimations de gain sont de l'ordre de 1650 francs en transport 
a longue distance et de 450 francs en transport a moyenne distance. Pour les 
convois exceptionnels et de masses indivisibles, les gains sont meme superieurs. 

Dans un second temps les mutations structurelles ont egalement induit des 
comportements et des relations d'echanges d'un type inedit. Le transport combi-
ne a sensiblement secoue la notion d'unite ou d'entite rhenane et continue a le 
faire. Les techniques de groupage, degroupage, regroupage deployees dans les 
plateformes multimodales reduisent considerablement Ja part du fret acheminee 
sur de longues distances par Je meme engin tracteur. Les sequences confiees a 
un tracteur ne depassent guere 200 a 300 km en moyenne. Seuls les convois 
"complets", c'est-a-dire les engins charges entierement pour Ja meme destinati-
on lointaine, derogent a cette pratique. Une analyse fine des flux ainsi repartis 
montre que les groupages-degroupages-regroupages ont atteint en 1993 pour 
plus d'un cinquieme la totalite du fret achemine dans l'espace rhenan, contre a 
peine 4-5% en 1984. Chaque fois cependant Je taux du transport combine est 
largement superieur a 1a moyenne de lEurope occidentale Oll il se situe nette-
ment en-dessous de 10%. C'est dire combien l'axe rhenan constitue un observa-
toire interessant des effets des technologies de pointe. Neanmoins l'etude atten-
tive de l'evolution du transport combine revele que la part des marchandises 
transportees a travers l'ensemble du couloir rhenan jusqu'aux alentours de Biile 
regresse sinon en chijfres absolus qui continuent a croitre, du moins en valeur 
relative, au profit des jlux ouest-est. Ce phenomene est maximal dans la partie 
septentrionale du bassin rhenan - depuis Je delta jusqu'au sud de Cologne Oll les 
taux se sont accrus de plus de 16% de 1984 a 1993, pour atteindre encore un 
accroissement de 11-12% entre Bonn ei Francfort-Mayence. II se situe autour de 
8% a partir du sud de Francfort-Mayence jusqu'a Mannheim-Ludwigshafen 
pour se cantonner autour de 4-5% dans Ja partie meridionale du couloir jusqu'a 
la hauteur de Bäle. · 

Seule la voie d'eau fait exception ou presque a cette evolution du transport 
terrestre. Elle achemine encore d'importantes quantites de vrac en depit de son 
adaptation progressive au transport combine. Jci l'axe nord-sud l'emporte net-
tement sur /es jlux ouest-est, dont la part ne de passe guere 1/10 du volume total 
deplace. Le reseau de voies navigables rhenan connait en realite une contra-
diction majeure: d'une part il est promis a une participation acceleree aux trans-
ports modernes, Ja promotion de l'economie portuaire, maritime et fluviale, 
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etant partie prenante du deploiement continental a l'horizon des vingt prochai-
nes annees. D'autre part il souffre, notamment du cöte francais, de son inadap-
tation propre, mais aussi de l'insuffisant ajustement des ports maritimes aux 
trafics par voie d'eau interieure. Le rapport Bourdillon a evalue a environ 1 560 
milliards de francs les investissements indispensables au renouveau des voies 
fluviales. II n'est pas etonnant que les transporteurs subissent de f~on perma-
nente les contre-coups de cette crise, teile la Compagnie francaise de navigation 
rhenane qui a envisage en 1994 l'eventualite de delocaliser sa flotte vers le Lu-
xembourg en vue de realiser de nouvelles formes d'economies, dans la mesure 
Oll cet unique armateur francais sur le Rhin a perdu pour la seule annee 1993 
environ 28 millions de francs. Un resaisissement fluvial est donc urgent, 
d'autant plus qu'une part determinante de l'avenir de la France se joue desor-
mais sur ses franges europeennes, fä Oll la navigation fluviale peut contribuer a 
parfaire l'insertion continentale: Rhin-Rhöne, nord-ouest notamment. 

B) Le röle economique specifique de la voie d'eau 
Le Nord-Est francais s'inscrit malgre ses inachevements et retards fluviaux dans 
la dynamique rhenane qui sous-tend le trafic portuaire le plus moderne et le plus 
important dEurope, tant en tonnage qu'en valeur ajoutee. Son poids economique 
s'est conforte a la faveur de la construction du Grand Canal d'Alsace, commence 
en 1947 et dote des 1955 de zones industrialo-portuaires sollicitees par de 
grands groupes tels qu'Electricite de France, Rhöne-Poulenc, Pec-Rhin, ... con-
tinuant sur la lancee des trois grandes bäloises, Ciba-Geigy, Sandoz et Hof-
mann-Laroche. Le port autonome de Strasbourg dont le ministere de l'equipe-
ment assure le suivi technique de la totalite des implantations liees a la naviga-
tion rhenane, ainsi que les trois ports de Mulhouse induisent l'essentiel des 
mouvements d'entree et de sortie. Le seul port autonome de Strasbourg etend sa 
circonscription sur une f~ade de plus d'une centaine de kilometres, entre Lau-
terbourg et Marckolsheim. Des 1969 il s'est specialise pour repondre aux exi-
gences de la conteneurisation. Un grand portique de levage comporte deux ponts 
roulants dont l'un a une force de 40 tonnes sous palonnier telescopique a prise 
automatique des conteneurs; sa capacite de stockage atteint un millier de conte-
neurs, avec possibilite d'extension. Le second pont roulant du portique, d'une 
capacite de levage de 350 tonnes, est destine a la manutention des masses lour-
des et encombrantes. Les unites fluviales sont particulierement adaptees au 
transport de ces chargements dont le transport par voie terrestre est limite en 
gabarit. Depuis 1980 l'achevement de la construction du Centre Eurofret Stras-
bourg a elargi la vocation du port au röle d'une place d'echange des marchandi-
ses generales sous toutes leurs formes de conditionnement. Le trafic total se 
situe autour de 10 millions de tonnes metriques, dont pres de 60 000 tonnes -
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seulement - emanent des canaux. Les conteneurs, en quantite encore relative-
ment reduite, comme nous avons pu l'indiquer precedemment, depassent 20 000 
TEU. Le trafic annuel, tous modes de transport confondus, se situe autour de 26 
millions de tonnes. Le port de Strasbourg est reconnu comme "inland terminal" 
par la plupart des conferences maritimes. II propose un veritable service integre 
allant de l'enlevement a domicile au transbordement au terminal, a l'achemine-
ment par Ja voie rhenane et a Ja mise sur quai dans les ports de mer. 

A present le Rhin est accessible a des unites fluviales dont Je port en lourd 
n'a pas cesse d'augmenter: de 1946 a 1994 Je trafic rhenan global est passe de 
35 millions de tonnes a pres de 300 millions de tonnes. La part du Rhin supe-
rieur jouxtant Ja frontiere franco-allemande reste cependant moderee, malgre le 
fait que Je fleuve est accessible a des unites fluviales dont Je port en lourd atteint 
environ 300 millions qui se repartissent de Ja far;on suivante: 

• plus de 200 millions de tonnes circulent de Rheinfelden a Ja frontiere ger-
mano-neerlandaise et au passage de celle-ci; 

• plus de 90 millions de tonnes sont enregistrees en secteur neerlandais. 
En tonnes/kilometres Je volume transporte depasse 100 milliards, ce qui cor-

respond a titre comparatif au double du trafic de fret de la SNCF. Les ports 
fluviaux rhenans ne peuvent toutefois miser sur un redeploiement que dans le 
cadre du transport plurimodal, Iui-meme integre a une politique de promotion 
environnementale d'ensemble, mais surtout a Ja realisation de Ja liaison fluviale 
a grand gabarit Mer du Nord-Mediterranee. 

D'ores et deja, malgre une reprise economique timide, Je port de Strasbourg a 
augmente son trafic en 1994 d'environ 300 000 tonnes, retrouvant ainsi son 
niveau de 1992. Cette reprise est portee principalement par Je bon niveau 
d'activite dans l'agro-alimentaire et Ja progression de Ja conteneurisation, Stras-
bourg se positionnant au premier rang des ports fluviaux franr;ais dans Je do-
maine du conteneur. La relative bonne situation du terminal a conteneurs stras-
bourgeois - Je transport non conteneurise l'emportant largement- est a l'image de 
celle de l'ensemble des ports rhenans. Entre 1976 et 1993 Je trafic conteneurise 
alsacien a ete multiplie par 32. 

N'empeche que seuls les bassins rhenan et rhodanien ainsi que IEscaut en 
aval de Valenciennes resistent au declin generalise des voies navigables franr;ai-
ses. De 1973, debut de Ja crise economique mondiale, a 1991 Ja baisse de trafic 
fluvial fut de 39,5%, soit 5,4 milliards de tonnes-kilometres. II est donc urgent, 
nous Je constatons une nouvelle fois, de donner une impulsion reelle a Ja voie 
d'eau franr;aise. 

Celle-ci est egalement sollicitee de far;on accentuee par Je tourisme fluvial et 
ses perspectives de deploiement. A ce titre Strasbourg meme est Je principal 
pöle de tourisme fluvial de l'Est franr;ais. Si Je Rhin connait depuis Je XIXe 
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siecle des bätiments excursionnistes ou de croisiere, les affluents navigables et 
notamment le reseau de canaux sont de plus en plus sollicites par la plaisance 
regionale, nationale et internationale. Soyons toutefois realistes et faisons la part 
des choses: le mouvement n'en est encore qu'a ses debuts. En 1982 le nombre de 
ports de plaisance fluviaux et le nombre de places fut respectivement de 5 et 210 
pour l'Alsace, 2 et 80 pour la Lorraine, 4 et 70 pour la Franche-Comte. A 
present ces chiffres ont certes plus que double en ce qui conceme le nombre de 
places, mais ils restent modestes par rapport au nombre de places offertes en 
Rhone-Alpes - plus de 5 000 -, en Ile-de-France - plus de 7 000 - ou dans les 
Pays de la Loire qui offrent plus de 3 000 places. Le vieillissement des canaux 
Freycinet laisse en quelque sorte un vide que la plaisance s'empresse de com-
bler. De plus le nord-est francais etant un espace de passage entre la Mer du 
Nord et la Mediterranee, les vacanciers aises mettent le reseau disponible a 
profit pour sillonner des paysages somme taute varies, depuis !es cöteaux pitto-
resques du bassin rhenan jusqu'aux sites industriels lorrains souvent abandonnes 
ou en recession, ainsi qu'aux panoramas calmes et verdoyants de la Franche-
Comte, avant de rejoindre la riante Bourgogne. Le recul du transport des ponde-
reux vient d'une certaine facon a point pour eviter un conflit environnemental 
avec le tourisme fluvial. 

La navigation rhenane participe, nous venons de l'entrevoir, a la reflexion 
d'ensemble sur le devenir des transports en Europe, misant notamment sur les 
acheminements plurimodaux et une reconsideration de la notion meme du ser-
vice constitue par le transport dans le cadre d'une societe orientee vers des 
preoccupations environnementales et sociales affinees. Les retards francais 
mettent l'accent sur !es efforts de rattrapage indispensables. Une politique eu-
ropeenne centree sur les preoccupations plurimodales serait sans doute de nature 
a reconcilier l'espace rhenan, cet ecrin verdoyant aux riches heritages culturels, 
fragilise par des considerations par trop productivistes et une marginalisation 
alsacienne heritee du glacis franco-allemand d'une part, avec les imperatifs 
economiques qui, a plus long terme, ne sauraient etre dissocies d'une geographie 
volontairement humaniste d'autre part. 
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Figure 2 Le plan incline d' Arzwiller 
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Figure 3 Schema directeur des voies 
navigables d'interet communautaire 
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