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Défis actuels pour Ia navigation en Suisse

] Jean-Didier Bauer

Introduction

Notre pays a été un pionnier de I'utilisation des
eaux pour la production d’énergie. D’autre
part, dans le cadre de leur gestion, de grands
travaux hydrauliques ont été réalisés. A
I'époque, la navigation intérieure faisait partie
des réflexions gouvernementales. Le trans-
port par eau était considéré, a juste titre,
comme unincontournable élément de la pros-
périté économique. Et puisque nous sommes
aNeuchatel, je rappellerai que jusqu’au milieu
du 19° siécle, les tonnages de marchandises
acheminés sur les lacs jurassiens et sur le
cours de I'Aar étaient supérieurs a ceux du
Gotthard et du Splligen réunis.

En 1950, la CEMT, Conférence des
Ministres des Transports, arrétait un pro-
gramme de douze voies navigables d’intérét
européen. La liaison Rhin-Rhéne vy figurait
sous le chiffre 7, avec une alternative 7A par la
Suisse et 7B par la France (voir figure 1). Dans
ce cadre, la Confédération financa une étude
économique pour chiffrer les prévisions des
tonnages et des colts, ainsi qu’une étude
technique pour moderniser un tracé, protége
depuis 1923.

Entrepris une douzaine d’années plus
tard, les travaux de la 2° Correction des Eaux
du Jura amélioraient la régulation du niveau
des lacs et réalisaient 'aménagement de
120 km de voies navigables entre Soleure,
Morat et Yverdon au gabarit européen de
Classe IV, pour des péniches de 1300 tonnes.

Par la suite, un développement spec-
taculaire du transport routier et la construc-
tion d’un réseau d’autoroutes toujours plus

Figure 1. Réseau européen de voies navigables.

élaboré absorbait toute I'attention du Conseil
fédéral. La navigation intérieure lui semblait
un moyen de transport dont nous n’avions
plus besoin avec notre orientation vers le sec-
teur tertiaire. Le considérant comme une re-
ligue du passé, les gens sérieux devaient
donc se distancer des projets utopiques que
des associations comme la n6tre s’obsti-
naient a promouvoir.

Professionnel de la navigation et an-
cien chef d’un groupe international d’entre-
prises, je sais que, malgré les développe-
ments contraires dans le trafic de la fin du
siecle passé, la navigation est un dossier
d’avenir.

Quelques chiffres sur I’évolution

du transport

’évolution sur 70 ans, de 1930 a 1999, des
parts de marché des divers modes de trans-
port en Allemagne (figure 2) montre I'impor-
tance delanavigation comme moyen efficace
de transport. Pourquoi I’Allemagne? En Alle-
magne, parce que des statistiques fiables
existaient, mais surtout parce que ce pays
disposait alafois d’'un réseau ferroviaire, d’'un
réseau routier, d’un réseau fluvial, tous mo-
dernes et performants. De plus, mais plus ré-
cemment, d’un réseau d’oléoducs.

Lafigure 3 montre I’évolution des ton-
nages transportés depuis 1970. Il s’agit, cette
fois de chiffres concernant I'Union Euro-
péenne, avec une progression spectaculaire
du trafic routier, qui aujourd’hui représente le
75 % du volume des transports de marchan-
dises.

Ces données n'ont pas besoin de
longs commentaires. lls mettent clairement
en évidence ce que je pense étre devenu le
principal défi des prochaines années: Com-
ment transporter sans polluer!

Les écologistes contesteront peut-
étre le pronostic que les volumes de transport
continueront a augmenter. Leur progression
seralentira peut-étre, mais leur arrét serait sy-
nonyme de crise économique grave, avec
une augmentation du chémage, une diminu-
tiondesrevenus etdonc une baissedelaqua-
lité de vie.

On entend quelquefois I'affirmation
gu’un pays orienté vers le tertiaire n’a plus be-
soin de transports. C’est faux. Un tel pays
devient un consommateur important et par
conséquent un importateur. Ses volumes de
marchandises augmentent. Alors que nous
étions justement en train d’évoluer vers le ter-
tiaire, les chiffres de notre commerce exté-
rieur figurent dans le tableau 1.

En 30 ans, ces tonnages ont presque
doublé, mais leur progression annuelle a plus
que doublé. Mais, Mesdames et Messieurs,
un autre aspect fondamental est souvent ou-
blié. Une évolution entiérement orientée vers
le tertiaire nous entrainerait dans une dépen-
dance dangereuse. De plus, une bonne partie
de notre main d’ceuvre a besoin de nos activi-
tés industrielles. Elle n’a ni le go(t, ni la for-
mation pour travailler dans les domaines du
tertiaire. La Suisse continue donc a avoir be-
soin de moyens de transports performants
pour conserver des entreprises industrielles
compétitives, aptes a générer des emplois.
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Figure 2. Parts du marché des divers modes de transports en Allemagne.
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Si notre besoin de transports reste
essentiel, un développement incontrolé, au
détriment de I’environnement naturel n’est
plus acceptable. Le transport routier notam-
ment, entraine des nuisances graves, encore
qu’il faille prendre avec pas mal de prudence
lesinformations que certains se plaisent a dif-
fuser. Il est devenu évident que des mesures
s’imposent pour éviter de laisser le nombre
de camions progresser au rythme de ces der-
niéres décennies.

Mais je crois que c’est au travers
d’une offre d’alternatives attrayantes qu’il
faudrait agir et non par la multiplication de
taxes et de redevances qui pesent sur les prix
de revient et pénalisent injustement nos pro-
ducteurs et tous les consommateurs.

Toutefois, il faut aussi reconnaitre que
la solution d’un transfert significatif des ton-
nages de marchandises de la route vers le rail
estuneillusion. En Europe, sa part de marché
est tombée a moins de 14 %. Elle n’atteint
plus 10 % en Suisse. Ce n’est pas un effet de

la malveillance du sort, ni le résultat d’infra-
structures déficientes, mais c’est I'inévitable
conséquence d’avoir voulu faire du rail un
transporteur polyvalent dans le cadre d’un
monopole.

Nous payons aujourd’hui les frais
d’une erreur politique grave. Le prix du trans-
port d’une tonne sur un kilometre par le rail
varie entre deux et trois fois celui du service
équivalent, mais deux fois plus rapide offert
par la route. Avec une vitesse commerciale
moyenne analogue a celle durail, la voie navi-
gable colte entre 10 et 40 fois moins.

Malheureusement, il est générale-
ment admis que le rail pratique des prix qui ne
couvrent pas ses colts réels et subsiste
grace au financement de ses déficits par
I'Etat. Alors que nos élus discutent et pren-
nent des décisions importantes en matiere de
politique de transport ou d’infrastructures,
personne, en Suisse comme ailleurs, ne se
semble se soucier de savoir ce que codte
vraiment le chemin de fer aux communautés.
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Figure 3. Evolution des transports en Europe.

Le succes que rencontrent les trans-
ports ferroviaires spécialisés, mis en ceuvre
dans des conditions techniques et commer-
ciales bien adaptées, confirme que le rail peut
parfaitement étre compétitif, pour autant qu'il
se conforme & des régles qui relévent du
simple bon sens.

On me pose souvent la question de
savoir comment et en combien de temps la
liaison transhelvétique serait amortie. Per-
sonne ne se pose la méme question au sujet
des NLFA. Et c’est vrai qu’il vaut mieux ne ja-
mais laposer. Les réalités économiques et les
lois du marché devraient rester, non pas le
seul élément, mais un élément prédominant
des décisions politiques en matiére de trans-
port.

On parle du ferroutage comme du re-
mede-miracle par excellence. C’est une solu-
tion plus ou moins justifiée pour le trafic a tra-
vers les Alpes. Mais il faut savoir que le fer-
routage est une solution trés colteuse en
énergie. Le rail transporte 2 tonnes de charge
utile avec 1 tonne de poids mort. Le ferrou-
tage, dansle meilleur cas, n’achemine qu’une
demi tonne de charge utile pour une tonne de
poids mort et dans I'option dite «chaussée
roulante», cette charge tombe a 200 kilos.
C’est un gaspillage énergétique grave, parti-
culierement défavorable sur les rampes al-
pestres. Le ferroutage n’est donc pas une so-
lution qui devrait étre généralisée.

Le canal du Rhéne au Rhin

L'an 1950 correspond au retour d’une cer-

taine stabilité économique aprés la deuxieme

guerre mondiale et a la décision de la CEMT
de créer un réseau européen de liaisons flu-
viales.

Un nouveau calcul des parts respec-
tives des frais de transport, maritimes, rhénans
et ferroviaires montre leur évolution par rap-
port aux trois tiers qu’on m’avait appris, @
I'époque de mon enfance. Cette évolution ne
laisse pas de doute surl’importance d’une voie
navigable pour Neuchatel, comme d’ailleurs
pour I'ensemble de I'économie romande.

Pour déterminer I'intérét pratique de
la réalisation d’un canal du Rhéne au Rhin, il
faut répondre aux questions suivantes:

1. Existe-t-ilun besoin mesurable entonnage
a transporter, justifiant I'aménagement
d’une voie navigable?

2. Existe-t-il un besoin sur le plan environne-
mental et comment la navigation y repon-
drait-elle?

3. Combien codterait cette liaison fluviale et
comment la financerait-on?

4. Untelaménagement ne risquerait-il pas de
susciter de nouvelles nuisances, notam-
ment par une atteinte a des sites naturels
qu’il convient de proteger?

112

Wasser Energie Luft
au énergie air
A% Acqua energia aria

«Wasser Energie Luft»

95. Jahrgang, 2003, Heft 3/4, CH-5401 Baden



Année Commerce extérieur en millions de tonnes
h 970 34 Tableau 1. Déve-
1990 46 loppement du
2000 59 commerce extérieur
de la Suisse.
Année | Trajet Distance | Coits de transports en % du prix total
enkm
1950 New York — Rotterdam 6500 33,3
Rotterdam — Béle 850 33,3
Bale — Neuchatel 150 33,3
1990 New York — Rotterdam 6500 8
Rotterdam - Béle 850 19
Béle — Neuchatel 150 73
1994 Cortaillod — Bale 160 23 (38,3 cts par tonne-kilometre)
Bale - Anvers 1000 19 (5 cts par tonne-kilometre)
Anvers — Singapore 15473 58 (1 cts par tonne-kilometre)

Tableau 2. Part des différents moyens de transport au prix total.

Economie d’énergie

Un automoteur ne consomme que 20% du carburant utilisé par un
poids lourd roulant sur une autoroute de plaine

Un automoteur ne consomme que 60% de I’énergie utilisé par un
train de marchandise roulant en plaine

Respect de la nature

Pollution de I'air: 83% de moins que la route
Pollution de I'eau: 0,3% des autres sources de pollution

Emprise sur le terrain

90 fois moins que la route
70 fois moins que le rail

Colts externes

2,5 Euro en Allemagne pour la route

0,6 Euro en Allemagne pour le rail
0,2 Euro en Allemagne pour la navigation

Vitesse commerciale | 15 km/h navigation
45 km/h route
17 km/h rail
Frais de transport 3 cts par tonne-kilométre par eau

18 cts par tonne-kilometre par la route
50 cts par tonne-kilometre par le rail

Co(t des réalisations

La voie fluviale transhelvétique codterait 4 a 5 milliards de francs,
10% du co(t des transversales alpines

Interét touristique

de location.

L

Canaux et rivieres aménagés pour la navigation restent des zones
de détente. Ony implante volontiers des campings, ce qui est rare
aux abords des autoroutes. Une voie navigable est ouverte au
tourisme fluvial, bateaux a passagers ou de plaisance, privés ou

Tableau 3. Avantages de la navigation intérieure.

Avant d’aborder ces questions, jai-
merais préciser que je ne suis ni un adversaire
durail, niun adversaire de laroute. Mon but et
celui de notre association est de promouvoir
la navigation. Mais nous savons gu’elle ne
saurait étre autre chose qu’un complément
des autres moyens de transport. Ce que nous
demandons, c’est de |ui donner enfin la place

qui estlasienne, dans une vision multimodale
de la mobilité.

Nous continuons a avoir besoin du
chemin de fer, notamment pour un transport
rapide et slr de passagers, hous avons be-
soin de la flexibilité du camion. Mais les colits
extrémement bas du transport fluvial, sa ca-
pacité libre, sa rapidité et sa sécurité sont des

arguments qu’il n’est pas possible d’ignorer
plus avant.

Je commencerai par répondre a la
derniéere question, du fait que les craintes en
matiere d’environnement semblent bien étre
I'obstacle principal a la réalisation de voies
navigables.

Un tel aménagement ne risquerait-il
pas de susciter de nouvelles
nuisances, notamment par

une atteinte a des sites naturels

qu’il convient de protéger?

Mesdames et Messieurs, vous étes des spé-
cialistes en matiere d’aménagement et d’uti-
lisation des eaux. Inutile de vous dire que la
navigation fluviale est un sous-produit d’une
gestion pluridisciplinaire de I'aménagement
des eaux. Vous savez aussi que les aména-
gements actuels ne se bornent pas a respec-
ter I’environnement, mais qu’ils contribuent a
le sauvegarder, ou méme a I'améliorer.

En exemple, le canal Rhin Main Da-
nube qui féte la semaine prochaine son
dixiéme anniversaire. Il réalisait le vieux projet
derelier le bassin rhénan au bassin danubien,
Mayence aVienne, Strasbourg a Budapestou
Bale a Constanza. Mais en réalité, ce chantier
était principalement celui d’'un aménagement
hydro-électrique considérable, celui d’une
protection contre les crues, celui de l'irriga-
tion et celuide la production d’eau potable. Je
n’insisterai pas, vous savez bien mieux que
moitout ce qu’on peut et ce qu’on doit faire en
la matiere.

Un point sur lequel j'aimerais insister,
c’est que ce canal a été 'objet, non pas de
confrontations stériles entre promoteurs et
écolos, mais d’une concertation fructueuse
entre techniciens de I'utilisation des eaux et
défenseurs de I'environnement. Des crédits
importants, quelque 11% du co(t total, ont
été consacrés auremodelage desrives et des
paysages, arecréer des zones humides favo-
rables a la faune et a la flore. La région sen-
sible de I’AltmUhltal, loin d’étre une tranchée
bétonnée comme le craignaient certains, est
devenue une zone de loisirs sibien aménagée
que son chiffre d’affaire touristique a aug-
menté de 25 % dés les premiéres années.

Quant aux prévisions de transport,
2300000 tonnes furent atteintes la premiére
année au lieu des 500000 espérées. L'objec-
tif a long terme, 7 millions de tonnes fut dé-
passé apres sept ans, avec 7700000 tonnes
atteintes en 1999, malgré une guerre qui blo-
quait I'acces du fleuve dés la frontiére yougo-
slave.

L’Allemagne souhaite réduire ses
émissions de CO,, c’est-a-dire le nombre de
ses centrales thermiques. On y évoque un
arrét du nucléaire. N’a-t-elle pas lieu de se ré-
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jouir de n’avoir pas écouté ceux qui s’oppo-
saient a cet ouvrage et le qualifiaient de «Eu-
ropas teuerste Badewanne», réalisation qui
aujourd’hui augmente sensiblement la pro-
duction allemande d’énergie propre? Je pour-
rais encore vous parler des réalisations exem-
plaires dues au savoir-faire remarquable de la
Compagnie Nationale du Rhéne en matiere
d’environnement, de faune et de flore, autant
que sur le plan de la production électrique.
Mais le temps manque pour le faire ici.

La conclusion est claire, les aména-
gements fluviaux, dans les conditions ac-
tuelles de leur réalisation sont plutét béné-
fiques pour I'environnement.

Existe-t-il un besoin mesurable en
tonnage a transporter, justifiant
I’'aménagement d’une voie navigable?
Repassons maintenant a la premiére ques-
tion: existe-t-il un besoin mesurable en trafic
sur I'axe du canal transhelvétique? Un point
préalable, mais essentiel a retenir, le conte-
neur est une révolution dans le monde du
transport. Il faut le voir désormais comme
I’élément de base du transport, le module au-
quel on ajoute les roues d’un wagon ou d’un
camion, la coque d’un navire ou celle d’'une
péniche. Le conteneur revalorise de maniere
fondamentale le transport fluvial.

En 1954, les études de la Confédéra-
tion pour le canal transhelvétique prévoyaient
un volume annuel de 2200000 tonnes et 14
millions de francs d’économie. Les bases de
calcul étaient restrictives. Elles excluaient le
trafic de transit et tout trafic nouveau induit
par la voie d’eau. Elles ne prévoyaient pas de
tonnage en provenance du Rhéne, qui n’était
pas encore aménagé. En 1970, une nouvelle
étude, menée sur des bases semblables, pré-
voyait un trafic augmenté a 5 millions de
tonnes.

Ce printemps, nous avons fait de
nouveaux calculs et arrivons a 8620000
tonnes, avec une économie annuelle de 302
millions. Mais, facteur plus important encore
a nos yeux, était la réduction du nombre de
poids lourds sur un axe trés encombré, ou
une voie fluviale éviterait le passage de
quelque 362000 camions par an, 173 ca-
mions a I’heure, c’est-a-dire 3 camions par
minute.

Malheureusement, Mesdames et
Messieurs, et je suis vraiment désolé de de-
voir vous le dire, ces chiffres sont, hélas, tout
a fait irréalistes. En effet, cette alternative flu-
viale n’existe toujours pas. Elle n’est méme
pas envisagée par les services dits compé-
tents a Berne. Il nous faudra donc extrapoler
ces données a la date a laquelle une voie na-
vigable pourrait étre mise en service, c’est-a-
dire au mieux vers 2040, en admettant une vé-

locité politique et administrative tout a fait in-
habituelle chez nous.

Par contre, dire que d’ici la le trafic
aura doublé, n’est pas irréaliste du tout. Il
s’agit donc de ne pas tarder plus longtemps a
prendre les mesures qui permettront d’éviter
ce qui sera devenu entre-temps 700000 ca-
mions, 6 poids lourds par minute entre Bale et
Bienne.

Actuellement, 'aménagement fluvial
souhaité permettrait d’économiser un million
defrancs parjour enfrais de transport pour les
économies des seuls cantons romands. Cela
ne semble pas encore suffisant pour motiver
nos autorités. Peut-étre, avec des difficultés
économiques accrues dans quelques an-
nées, faute de transports performants et une
possibilité d’économie atteignant le Mittel-
land et trois millions de francs par jour, que la
situation sera devenue suffisamment contrai-
gnante pour que nos décideurs se décident a
entreprendre quelque chose. Et pourtant,
gouverner, c’est prévoir, m'a-t-on dit.

Existe-t-il un besoin sur le plan
environnemental et commentla
navigation y répondrait-elle?

Je commencerai en rappelant que I'écono-
mie de 173 poids lourds a I'heure, le long du
Jura correspond au passage de trois ou
quatre bateaux seulement, une péniche
toutes les quinze a vingt minutes

Combien colterait cette liaison
fluviale et comment la financerait-on?
Les réactualisations récentes concernant le
co(t d’une voie navigable transhelvétique in-
diguent une fourchette de 4 a 5 milliards de
francs. Comment les financer?

Permettez-moi, Mesdames et Mes-
sieurs, de ne pas répondre a une question
qu'il est pourtant normal de poser. Aujour-
d’hui, elle me parait inconvenante, alors que
le Conseil fédéral vient de verser une somme
pratiquement équivalente pour sauver une
société privée de transport aérien, en faillite a
la suite d’une gestion irresponsable.

Une étude de faisabilité trés récente,
due au VWR, Verein flr die Weiterfiihrung der
Rheinschifffahrt, chiffre a 300 millions de
francs, la premiere étape de notre liaison flu-
viale, le tracé de Rheinfelden a Klingnau, a
I’embouchure de I'Aar.

Vous connaissez aussi bien que moi
I'augmentation de production d’énergie a
Augst-Wyhlen et, dans le budget général, le
colt de la reconstruction de son écluse. I
n’est donc pas utile que jinsiste sur I'intérét
d’un projet qui ferait passer de la route vers la
navigation 3 millions de tonnes, économisant
18 millions de francs par an et évitant le pas-
sage d’au moins 500 camions par jour.

Conclusions

Pour terminer, Mesdames et Messieurs, j'ai-
merais apporter ici un éclairage européen sur
la question de la navigation intérieure. Depuis
1950, nos voisins ont consacré des centaines
de milliards pour construire un réseau cohé-
rent de voies navigables. lls ont non seule-
ment réalisé la majeure partie du programme
CEMT, mais encore aménagé de nombreux
axes nationaux, comme le canal Albert, Am-
sterdam-Rijn, I'Elbe, le Neckar et le Rhone,
soit encore des axes d'intérét bilatéral,
comme la Moselle et la Meuse.

Nos voisins européens ne sont pas
des utopistes, ils n’ont pas jeté ces milliards
au fil de I'eau dans une vision irréaliste d’un
transporteur archaique. Dans une vision a
long terme, ils ont prévu une Europe écono-
mique et une Europe écologique, ol la navi-
gation, économique et écologique, sire et
silencieuse retrouvera sa place et cessera
d’étre le transporteur oublié.

Depuis presque un siécle, nous profi-
tons gratuitement de ce réseau. Faire partie
d’une Europe fluviale et s’y relier, offrir une pe-
tite réciprocité, sans prétendre étre une alter-
native a une liaison Rhin-Rhoéne parla France,
ne serait-ce pas la un programme de simple
bon sens?

Mesdames et Messieurs, il devient
urgent de prendre la peine de prévoir 'aventr,
qui sinon ne sera pas rose. Il devient urgent
d’agir, Mesdames et Messieurs, il est beau-
coup plus tard qu’on ne le pense.

Conférence de I'auteur lors de I'assemblée géné-
rale de I'’Association suisse pour I'aménagement
des eaux a Neuchatel le 19 septembre 2002.

Adresse de 'auteur
Jean-Didier Bauer, Capitaine au long-cours,
5, avenue Gasparin, CH-1224 Chéne-Bougeries-
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