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Les régions Normandie et Ile-de-France, ainsi que les acteurs économiques concernés (Haropa…) insistent sur la priorité du 
développement de l’axe Seine avant toute réalisation de liaison fluviale Seine-Nord. Si celle-ci voyait le jour trop rapidement, 
elle mettrait en péril toute l’économie de l’axe Seine, y compris la flotte française, en provoquant l’extension inéluctable du 
champ d’action des ports et des flottes – très performants – du Benelux.

Les promoteurs de SNE prétendent que, une fois l’axe Seine conforté, Le Havre pourrait devenir un port pour l’Europe du 
Nord. Pure utopie ! Une ambition réaliste du Havre est d’être un port majeur pour l’Île-de-France et pour l’Europe de l’Est, 
autant que possible par les modes fluvial et ferroviaire.

Avant d’envisager une nouvelle infrastructure, 
il faut exploiter au mieux les liaisons existantes.

Et avant tout, améliorer l’axe Seine
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Il y a maintes manières de 
contrer la prééminence du 
transport routier.

LE FLUVIAL. Deux 
« pénétrantes » à grand 
gabarit connectent les 
grands ports maritimes 
(Le Havre et Dunkerque) à 
leurs hinterlands (arrière-
pays). Transversalement, 
le canal du Nord, à gabarit 
intermédiaire, est très utilisé 
(plus de 3 Mt par an). Le 
controversé projet SNE 
suivrait un tracé très voisin.

LA MER. La navigation 
le long des côtes pourrait 
absorber une part encore 
plus importante du trafic de 
la zone.

LE RAIL. Au cœur de la 
région se croisent des axes 
ferroviaires importants.

De grandes plateformes 
d’échange (route-rail-fleuve) 
fonctionnent déjà.

À la différence de 
l’autoroute A1, aucune de 
ces voies alternatives n’est 
saturée. Le projet SNE est 
une fuite en avant, comme 
l’a été le canal Rhin-Main-
Danube (RMD), inauguré 
en 1992 et dont l’échec est 
aujourd’hui patent (voir p.6).

Les projets d’amélioration de l’axe Seine 
se chiffrent en centaines de millions, un 
coût sans commune mesure avec celui 
de SNE (entre 5 et 7 milliards suivant les 
configurations et la prise en compte, ou 
non, de la totalité des aménagements).
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Axe de liaison fret :

Plateforme
multimodale

Port

Plateforme du Havre

Accès fluvial direct à Port 2000

Plateforme de Rouen Seine-sud

Tranchée couverte d’accès 
au port de Rouen

Développement de Haropa, 
système portuaire commercial 
Le Havre-Rouen-Paris

Modernisation de la ligne 
ferroviaire Serqueux-
Gisors-Pontoise

Projet ferroviaire européen Weastflows, 
du Havre vers l’est de la France et 
l’Europe, contournant Paris

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

Plateforme de Honfleur

Travaux sur l’écluse 
de Tancarville

Approfondissement de la Seine 
entre Le Havre et Rouen

Modernisation des écluses de la Seine

Soutien au développement des services 
logistiques et commerciaux

LNPN. Ligne nouvelle Paris-Normandie : 
tronçons de voies nouvelles et aménagement 
de voies existantes permettant la circulation 
à haute vitesse des trains de voyageurs 
et délestant les itinéraires surchargés, 
possiblement au profit du fret
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PETIT GABARIT

GR
AN

DS CANAUX EN DÉBAT
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 déclassée
 subsistante, 
à un gabarit 
inférieur à 
Freycinet
 subsistante, 
au gabarit 
Freycinet
 aménagée à 
grand gabarit
 gabarit 
intermédiaire
 ouvert en 1965, 
g. intermédiaire

Le réseau navigable à son 
apogée (entre 1867 et 1907) 
et son état actuel

Freycinet : un 
réseau très étendu, 
une flotte encore 

importante, mais un 
trafic, hors tourisme, 

très réduit sur les 
petits canaux.

État actuel 
des voies :

Petit pousseur

Petite voie d’eau

Grande voie d’eau

Combinaison
pousseur + barges = Watertruck

Petite barge

Im
pr

im
é 

pa
r 

no
s 

so
in

s 
su

r 
pa

pi
er

 r
ec

yc
lé

Dans les pages qui précèdent sont exposées les 
objections à la mise en réseau des pénétrantes 
fluviales françaises à grand gabarit.

Mais alors, pourquoi le réseau Freycinet à petit 
gabarit des xviiie et xixe siècles s’est-il développé 
en osant franchir, lui, les seuils interbassins ?  
1/ À l’époque, l’utilité de ces canaux était majeure, 
surtout pour ceux qui datent d’avant le chemin 
de fer et sur lesquels a reposé l’essor économique.  
 2/ Leurs modestes besoins en eau (bateaux de 
moins de 300 t) les rendaient compatibles avec les 
ressources hydrographiques des régions traversées. 
Ce qui n’est plus du tout le cas pour les liaisons à 
grand gabarit comme SNE (bateaux jusqu’à 4 400 t), 
ainsi que le montre le schéma en bas de la p. 6.

Le trafic fret sur petit gabarit a presque totalement disparu. 
Une conséquence de l’avènement du train et des voies fluviales 
à grand gabarit, mais aussi du manque de volontarisme des pou-
voirs publics en faveur du fluvial (entretien des voies, renouvel-
lement de la flotte…) et de la concurrence déloyale de la route.

Nécessairement entretenu pour le patrimoine et pour le 
tourisme, ce réseau pourrait et devrait retrouver une activité fret. 
Mais bien sûr, pas partout ni pour tout. Certaines marchandises 
ne supportent pas la lenteur du fluvial, d’autres savent en profiter 
(stockage sur barges…).

Une activité persiste pour des marchandises particulières sur 
des trajets spécifiques (céréales en Picardie, ciments de la Marne 
vers Paris…). C’est sur ce modèle que doivent être développés et 
soutenus de nouveaux marchés fluviaux sur le petit gabarit.

Le réseau Freycinet est un magnifique 
patrimoine à sauvegarder, 

mais pas seulement.

cette initiative européenne. Même si elle ne déchaîne pas l’enthousiasme 
de VNF, trop préoccupée par ses grands projets de liaisons interbassins. 

Remède à la vétusté des péniches – dont les plus récentes 
datent des années 70 – et au manque d’attrait du métier 
de marinier, le projet Watertruck est initié et financé par le 
programme Interreg North-West de la Commission européenne.

Watertruck vise à réutiliser les voies fluviales à petit gabarit pour 
des marchandises adaptées et à desservir des entreprises situées en 
bordure de voie d’eau dont les besoins ne relèvent pas du grand gabarit. 
Les bateaux modulaires seraient constitués de barges (300 et 700 tonnes) 
combinables et mues par des petits pousseurs. Dans sa phase II de 
réalisation, Watertruck prévoit la fabrication de 30 unités de transport. 
Cette approche, qui n’exige plus une vie familiale nomade, peut motiver des 
professionnels attirés par une vie normale à terre. On ne peut que soutenir 

Des pousseurs de petite taille et des barges combinables 
assureraient la complémentarité des voies à petit et 

à grand gabarit.

Watertruck : un nouveau type de bateau pour le petit gabarit ?

Le pont-canal de Briare, à petit gabarit, enjambant la Loire.
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Nombre de bateaux
Total : 1 336

517
819

Longueur des voies
Total : 8 501 km

5 662 km

2 839 km

8 842 Mt.km

Port en lourd (cale)
Total : 1 120 000 t

926 000 t

194 000 t

Petit gabarit 
Freycinet (péniches 
de 300 t max., 
écluses de 39 m) et 
inférieur à Freycinet 
(canal du Midi...)
Moyen 
et grand 
gabarit

Fret annuel selon les voies
Tot.: 8 978 millions de tonnes-km

136 Mt.km

Sources : 
VNF, SOeS, 2009
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