L'arrét de la ligne de conteneurs
Rotterdam - Vienne

La seule ligne réguliere de conteneurs qui empruntait la
liaison Rhin-Main-Danube entre les ports du Benelux et
Vienne (exploitée par la société Combined Container
Service) a cessé d’utiliser la partie centrale de la liaison
fin 1996. Désormais, les péniches porte-conteneurs
remontent le Rhin jusqu’a Ludwigshafen, puis les
conteneurs sont chargés sur un train qui effectue le par-
cours Ludwigshafen — Ratisbonne, ou ils sont a nou-
veau chargés sur des péniches qui descendent le
Danube jusqu’a Vienne.

On peut s’étonner de cette double rupture de charge.
Mais si le transport fluvial est le plus économique sur les
grands fleuves, a tres grand gabarit et avec peu d’écluses,
il devient plus cher et surtout beaucoup plus lent que le
transport ferroviaire sur des voies d’eau a gabarit et a
tirant d’air insuffisants, et comportant de nombreuses
écluses.

En prenant le train entre Ludwigshafen et Ratisbonne,
les conteneurs évitent 52 écluses du Main et du canal
Main-Danube, et le trajet ne dure qu’une nuit au lieu de
5 jours entre Mayence et Ratisbonne par la voie d’eau.

Le gel perturbe la navigation

Lors des hivers rigoureux, le canal gele d’autant plus
facilement qu’il est situé en altitude (300 a 400 m), et
dans une région au climat semi-continental. En 1995-96
puis en 1996-97, la navigation a été interrompue chaque
hiver 6 a 7 semaines de suite. Les promoteurs de la liai-
son avaient occulté ce handicap, pourtant prévisible.

Blocus serbe :
quel effet sur le trafic ?

Les partisans du canal prétendaient que ¢’était a cause de
la guerre en ex-Yougoslavie que le trafic n’augmentait que
lentement. Ses détracteurs estimaient au contraire que
¢’était grace au blocus du Danube que le trafic avait connu
une certaine croissance, mais que la fin des hostilités ver-
rait un tassement du trafic du canal Main-Danube. Il
semble que Ihistoire veuille donner raison a ces derniers.
En effet, le trafic de la liaison Main-Danube a progressé
jusqu’en 1995, puis lentement décru depuis.

Or cette dernicére date correspond a la réouverture du
Danube a la navigation, aprés la guerre en ex-
Yougoslavie durant laquelle les Serbes ranconnaient les
navires. Cela avait eu pour conséquence de détourner
une partie du trafic danubien se situant en amont de
Belgrade (Hongrie, Slovaquie, Autriche) vers la toute
nouvelle liaison Rhin-Main-Danube, qui a ainsi joué un
role de « porte de secours » du trafic danubien.

Dés la fin du blocus serbe, le trafic fluvial autrichien,
slovaque et hongrois a retrouvé son débouché naturel
sur la Mer Noire, via le Danube. De Vienne a la mer
Noire par le Danube, il y a 1 900 km mais seulement
3 écluses. De Vienne a la mer du Nord par la liaison
Rhin-Main-Danube, il n’y a que 1600 km mais
64 Ecluses et un gabarit tres inférieur a celui du Danube
(voir le profil de la liaison mer du Nord — mer Noire a
I'intérieur de ce document).

Hors ce role de « porte de secours », et malgré quelques
trafics de pondéreux pris au rail et non a la route, on ne
voit pas ce qui pourrait faire décoller le trafic dans les
années a venir. PP et TL, mars 1998

Densité de trafic fluvial en 1997

150 Mt/an
50 Mt
20 Mt
10 Mt
5 Mt .
1 Mt

? non connu

Mer du Nord

Le Havre

Océan
Atlantique

Bordeaux

Cartographie CLAC, mars 1998

Sur cette carte, I’épaisseur des traits est pro-
portionnelle au trafic. On note d‘abord I'écra-
sante prédominance du Rhin dans les trafics
o fluviaux européens. On voit d’autre part que
les traits s’amincissent depuis la mer vers I'in-
térieur des terres, suggérant ainsi que le flu-
vial fonctionne surtout en desserte des ports
maritimes et non comme un moyen de tra-
verser le continent. Le troncon Nurem-
berg - Ratisbonne est le moins utilisé de la liai-
son Rhin-Main-Danube, bien que ce soit celui
qui ait codté le plus cher, et de loin !
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En 1997, le trafic a encore baissé
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uverte a la navigation depuis cing ans, la

liaison Main-Danube était, a son inaugu-
ration, promise a un grand avenir par ses par-
tisans : elle devait jouer le roéle de trait
d’'union entre I'est et I'ouest de I'Europe.

Avec un trafic en baisse de 4,1 a 3,5 Mt entre
1995 et 1997, on voit mal désormais ce qui
peut permettre de considérer ce canal
comme une réussite, et d’ou ceux qui l"affir-
ment encore tirent leurs informations.

Les faits démentent les prévisions des « experts »

Voici ce que prévoyaient quelques organismes pour le trafic marchandises de la liaison Main-Danube :

La RMD AG est la société créée en 1921 pour amé-
nager la liaison a grand gabarit Rhin-Main-Danube.
Ses prévisions sont bien sGr des plus optimistes.

Prévisions avant l'inauguration du canal

Source prévision faite en a I’horizon de Trafic prévu
RMD AG 1968 qq années 15 Mt
CEE 1969/72 qq années 14 Mt
Institut [FO 1970 qq années 20 Mt
Ministre Jaumann 1975 qq années 14 Mt
Institut [FO 1982 qq années  min. 5,5 Mt
Ministre Jaumann 1983 qq années 4a7Mt

A I'inauguration du canal (25 septembre 1992), trois
ans apres la fin du rideau de fer, qui coupait aussi le
Danube, les prévisions sont toujours trés optimistes :

Prévisions a l'inauguration du canal (1992)

Source prévision faite en a I’horizon de Trafic prévu
RMD AG 1992 10 ans 18 Mt
Gouvernement bavarois 1992 5 ans 8al10 Mt
Min. féd. Transports 1992 5a7ans 6 Mt
Service all. navigation 1992 8 ans 5-7 Mt
Serv. autrichien navig. 1992 8 ans 4,8 Mt

Cing ans apreés l'inauguration, on peut dresser un pre-
mier bilan. Le trafic est inférieur a toutes ces prévisions ;

il est également tres inférieur au seuil de rentabilité, que
la RMD AG estimait, en 1968, a 15 millions de tonnes.

Trafic de la liaison Main-Danube
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La liaison Main-Danube avait suscité avant son
achévement (de 1984 a 1992) une longue polé-
mique. En effet, les 99 km qui « manquaient »
entre Nuremberg, c6té Main, et Kelheim, sur le
Danube, constituaient le gros des travaux,
puisqu’il s’agissait de franchir la ligne de par-
tage des eaux. Le cout au kilomeétre de ce der-
nier troncon était 30 fois supérieur au codt
kilométrique de I'aménagement du Main.
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Ou mesurer le trafic
de la liaison Main-Danube ?

Seul le trafic franchissant la ligne de partage des
eaux doit étre pris en compte pour évaluer I'intérét
économique d’une liaison fluviale interbassin.

C’est pourquoi le trafic représenté sur le graphique
de la page 1 est celui mesuré a I’écluse de Kelheim,
a I'entrée sud du canal Main-Danube. Comme il n’y
a pas de port fluvial important entre Kelheim et
Nuremberg, les tonnages mesurés a un point quel-
conque de ce troncon, que ce soit au sud de
Nuremberg ou au nord de Kelheim, sont trés voisins.
Ceux qui veulent faire croire que le canal n’est pas un
échec prennent comme référence le trafic a I’écluse
de Viereth, a I’entrée nord de la liaison. Ce faisant,
ils ajoutent au trafic franchissant la ligne de partage
des eaux celui des ports de Nuremberg et de
Bamberg (soit au total environ 2 millions de tonnes),

tourisme. Lors d’une réunion publique a Marseille
en octobre 1994, le PDG de la RMD AG, Konrad
Weckerle, évaluait ainsi a 1 million de tonnes le tra-
fic touristique de la liaison. Or, si ce tonnage est
bien un indicateur d’activité, il ne doit pas étre
aggloméré avec le trafic de fret si 'on veut juger du
respect des prévisions, lesquelles ne concernaient
que le fret.

Le trafic de la liaison est surtout
constitué de pondéreux

Les principales marchandises ayant utilisé¢ la liaison
Main-Danube depuis son inauguration sont des pon-
déreux. Il est donc faux de dire, comme le prétend le
gouvernement bavarois, que le canal transporte
I’équivalent de 100 000 camions par an. Il serait plus
juste de dire qu’il transporte I’équivalent de 3 000
trains, puisque seule la Bundesbahn (les chemins de
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L'Europe danubienne est tres peu intéressée par un débouché fluvial sur la mer du Nord

Capacité maximale des convois fluviaux pour e transport de rac (pondéreux) sur le Rhin, le Mai Ci-dessous, le profil de la liaison fluviale entre mer du Nord et mer Noire via le Rhin, le Main, le
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