NOTES SUR LE CANAL D'ARLES A BOUC

Une longue gestation pou un ouvrage soigné en terrain
difficile

Le Canal d'Arles a Bouc fut mis a I'étude en 1&¥2&c I'appui du 2 Consul Napoléon Bonaparte,
en vue de faciliter la liaison par voie d'eau efgr&hbne et les abords de Marseille en évitant le
delta du Rhone.

La navigation entre le bas Rhone et la mer étaitsahssez aléatoire ainsi qu'en témoignent les
naufrages d'antan qui ont donné naissance auxisgtments ayant noms They de la Gracieuse,
They de Saint-Antoine, They de la Balancelle, THeyAnnibal, They de la Tartane, They du mort,
They de I'Eugéne, They de Sainte Ursule, peutndéme, au débouché du vieux Rhéne (abandonné
en une nuit, en 1711, pour une autre sortie.tgngdu Vaisseau et I'étang de la Galére

De plus, le nouveau canal devait servir d'exutcii@mun aux eaux de surface d'Arles, de la Vallée
des Baux et de tous les petits canaux provenanndess entre le Plan-du-Bourg d'Arles et la mer

d'une part, et entre la Crau et les «chaussée®hdne d'autre part, perfectionnant ainsi le réseau
d'assainissement congu et établi par Van Ens e dioeepris par les propriétaires associés en 1790,
puis en 1795 sous la direction des Ingénieurs Bowd@sorse.

Le projet était déja trés avancé en 1814, d'apiearichives des «Ponts et Chaussées» mais il ne fut
réalisé qu'en 1834 et peu a peu amélioré depuan dek nouveaux besoins, les possibilités
budgétaires, les aléas de la politique et les d&sn@lec les Associations de desséchement ; ses
caractéristiques essentielles ne furent finaleraeqtiises que vers 1850.



Monsieur Denizet, inspecteur général des Ponthat€sées, dans son «Histoire de la formation et
du desséchement des marais de la région d'Arlesuden 1929)a retracé toutes les péripéties de
la gestation et de la réalisation de ce projet.

Le tracé du canal est a peu prés paralléle ane litp partage entre la Crau séche et cailloutduse e
la Camargue marécageuse. Son creusement bénédisiartiennes « roubines » paralleles au
«Vigueirat » et aux antiques «vuidanges» drainans \es étangs et la mer les marais qui s'étaient
établis dans I'ancienne zone d'inondation et degditron du Rhone.

Mais il fut aussi limité en profondeur par la pnoiié du plateau «craven» (le poudingue, ce béton
naturel...) qui demeure sous-jacent aux marécagesficiels en particulier au sud de Mas-Thibert.
Quand on se souvient des difficultés que I'atiiaurmonter pour approfondir le lit du canal dspui
1914 et pour supprimer récemment et en partiedeikde Terrin» dans le lit du Rhéne, avec des
moyens modernes de terrassement, on comprend molegLcréateurs du canal ne l'ont pas creusé
d'emblée sur toute sa longueur au niveau de sie peférieure dite «maritime».

Mais du moins ont-ils réalisé tout ce qu'il étaitspible de faire de leur temps, compte tenu des
normes d'exploitation alors en vigueur : barquesodes ou halées par des chevaux, lentes
manoeuvres manuelles, transports de matériawopdrereaux et fardiers, tres longues journées de
travail, stricte économie de moyens...

Cependant nous pouvons, de nos jours encore, adfairsoin apporté a la construction des
maconneries les plus banales, voire les plus caadlé ponts, des écluses, des siphons et canaux
isolés en pleine campagne, batis toujours selaie$des régles de l'art et qu'on a parfois beaucoup
de mal a démolir aujourd'hui.

Admirons aussi la précision des nivellements réalsn terrain souvent mouvant et sur de grandes
distances, ainsi que la hardiesse et l'ingénidgtéertains ouvrages hydrauliques tels que le sipho
(disparu) de I'¢gout de I'Hopital sous le contauicelnal (60 m de longueur, Z e section utile),

le siphon du canal de la Vallée des Baux sousdeaitat a Montcalde (50 m de longueur, 25 m de
largeur, 9 siphons accolés de chacun Z8amrés de section), I'étonnant viaduc (disparugkipp
Pont a Clapets de la Guimbarde » entre Fos et S2omt-Louis sous la R.N. 568 A (70 m de
longueur, 11 pertuis de 4,20 m chacun munis deellaaten bois ne s'ouvrant que dans le sens
d'écoulement allant du canal vers I'étang du Gal&jtérieur et la mer, au débouché du Vigueirat
dans le canal) ; tous ces ouvrages en pierre lie édant, sans aucune fuite, batis dans l'eaa et |
vase.

Selon la cote relative du terrain solide, les ogesafurent soit directement fondés sur le poudingue
soit fondés sur un platelage en chéne reposamtesupieux battus en chéne (d'une longueur variant
de6als5ml).

Tous les ouvrages établis au nord du pont de Begnas fondés sur pilotis. Cette technique

romaine, puis médiévale, a d'ailleurs été encdtliséé plus récemment pour la construction de la
nouvelle écluse d'Arles et pour les ponts et viadile chemin de fer édifies dans les marais de
Raphele et de la vallée des Baux ; elle est engtilisée, avec des matériaux et des méthodes
différents, pour I'édification des ouvrages et imfles en terrain mouvant.



Les caractéristiques techniques du canal jusqu'en 1939

En 1939, les caractéristiques du Canal d'Arlesi@cBont les suivantes :
Longueur totale : 47,170 km, répartis en trois tadgeselon le niveau de leur « plafond » :

1°) Bief supérieur, entre le raccordement au Rhone par I'écluse Radmette, a Arles, et I'écluse
de Montcalde : 2,470 km.

Largeur minimum : 12,40 au plafond, 20,40 au pla&aa Largeur minimum : 50,00/55,00 m. dans
le bassin de la Roquette sur 270 m de longueue éétluse et le pont Réginel.

Cette théorique du plafond : + 0,60 N.G.F. (nivekast général de la France).

Mouillage normal : 1,85, le plus souvent ramené,40 Jpar envasement, ou par basses eaux
difficilement compensées par un apport occasiodnéeVigueirat par la vanne du « Contour » en
période de basses eaux du Rhoéne. (Notons au pasgs&gée creusement de ce bief révéla
I'emplacement exact du cirque romain que I'on dutigllement araser aprés l'avoir soigneusement
localisé en septembre 1833, et qu'en 1971 les m@estiges ont ressurgi a l'occasion de nouveaux
travaux pour étre a nouveau ensevelis sous lativide la R.N.113 aprés un minutieux releve).

Par basses eaux du Rhdne le bief supérieur devigief de partage ».

2°) Bief intermédiaire, entre I'écluse de Montcalde et I'écluse de l'Eteau : 18,539 km. Largeur :
12,40 - 20,40 comme ci-dessus. Cote du plafond,8%) N.G.F. Céte du plan d'eau : (+ 0,17)
N.G.F.

Ce bief recoit les eaux de I'égout de I'Hopitalleta Légaresse, de la vallée des Baux, des marais
de la Meyranne et de la roubine des Aulnes, aingi de 11 autres roubines (Allein, Laville,
Molléges, Galignan, Beynes, Atilon, Champtercieyr® (deux) et Mas-Thibert).

3°) Bief marin,

(a) entre I'écluse de I'Etourneau (au PK 21,008 BK 44,744, soit 23,735 km :
Largeur : 14,40 - 22,40.
Cote du plafond : (- 2,33) N.G.F.
Cote du plan d'eau (- 0,33) N.G.F. (0,00 basses)mer

Cette partie recoit le canal du Ligagnau et le cdna@ras Mort, puis le débouché du Vigueirat par
I'étang du Galejon supérieur ainsi que 5 autreBines (I'Etourneau, Laforest, Boisviel, Paradeaet |
Porcelette). Par les 11 pertuis de I'ouvrage cxrd@nommeé « le pont a clapets», le canal peut se
déverser éventuellement et automatiqguement damselaquand le niveau relatif de celle-ci le
permet ; par contre la mer ne peut pas remontey lgacanal.



b) entre le PK 44,744 et Bouc, au PK 47,170, sdi2@ km, le bief prend le nom de « tranchée de
Bouc » :

Largeur : 26,00 - 27,50.

Cote du plafond : (- 3,33) N.G.F.

Cote du plan d'eau : (- 0,33) N.G.F. (zéro desdsasters).

Ce troncgon fut creusé dans le poudingue et le rqoiredant la guerre de 1914-1918, avec le
« concours » de prisonniers de guerre, et ternmiegite avec des moyens normaux vers 1923.

Tel quel, le canal assure alors un trafic régufpar, péniches automotrices, des marchandises les
plus diverses en transit : bois de mine, cimentvaes, apéritifs, céréales, colophane, etc.it, &®

000 tonnes en 1939, - sans compter le trafic thrieur des sables et graviers entre I'lle deseSabl
dans le Rhéne et le bassin de la Roquette ; le it diment comptabilisé au bureau de la
Subdivision d'Arles du Service Maritime, alors é#udans les locaux « provisoires » des Carmes-
Dechaussés, dans un confort spartiate, par degsagent les noms sont encore présents a la
mémoire de tous les anciens de la Roquette.

Vers le PK 31,00, une gare et un quai permettenidarquement du sel des Salins du Relai. Le
halage par chevaux sur les « lés » de 3 m préwet affet sur les berges du canal était depuis
longtemps abandonné.

Pendant la pénible période de 1941 a 1944, fauteadmirant, on tenta de rétablir un service de
halage par chevaux entre Arles et Bouc ; maisréene tourna bientét court, faute de fret, puis a
cause de I'occupation allemande.

Les trois écluses alors en service a Arles, Modéecal I'Etourneau ont 33 m de longueur et 7,80 m
de largeur utiles ; assez archaiques, elles sapé&es de portes en bois assorties de vannes,en fer
le tout manoeuvré a la main.

Le canal est franchi par 14 ponts dont 9 & tabtiebile et 5 ponts fixes. Parmi les 9 ponts mobiles,
un seul est métallique : le pont tournant ferroeiaie la ligne SNCF d'Arles a Port-Saint-Louis-du-
Rhone, depuis 1887, au PK 0,925.

Les autres sont en bois, avec un tablier en detepaigales relevables par cordes et palans et
limités & une charge maximum de 6 tonnes (parfaims) ; un platelage d'approche leur est parfois
accolé.

Ces ponts sont les suivants :

— le pont de I'écluse d'Arles, au PK 0,040 environ

— le pont de I'écluse de Montcalde au PK 2,470reny

— le pont d'Allen, vers le PK 4,170 environ.

— le pont du mas de la Ville, vers le PK 6,880.

— le pont de Molléges, vers le PK 9,350 environ.

— le pont de Beynes, vers le PK 14,400 environ.

— le pont de Mas-Thibert, vers le PK 18,300 enviro

...plus le pont des Salins de Fos, du méme typereusement !).



Les ponts fixes sont le pont Réginel a Arles (PKL0) et quatre autres situés a Fos et a Port-de-
Bouc, dont deux ferroviaires, avec une hauteuelde 5 m (a Arles) a 6 m (pour les autres) sous les
poutres.

A cette époque, un neuvieme pont original en baisPK 0,520 avait déja été mis hors service :
c'était le pont de Langlois.

En 1930-1932, afin d'améliorer le trafic du CD 8h, avait remplacé le pont de Langlois par un

pont en arc sous-tendu en béton armé quasimengactancien ouvrage, avec déviation idoine de
la route enfin décongestionnée. Le nouvel ouvragelédnommé « pont Réginel », pour d'obscures
raisons. Ses dimensions étaient conformes au gresjdt de « canal de Marseille au Rhéne »

élaboré vers 1900 et entrepris vers 1909, dansdeeaduquel furent établis les 4 autres ponts fixes
du méme ordre de grandeur, ainsi que la « noueeligse » de Barriol - et, plus tard, le fameux

tunnel de navigation du Rove entre |'étang de Betie port de I'Estaque -avec aménagement de
I'étang de Caronte.

Quant au vénérable pont de Langlois (... ou degdl&is, selon la roquettiere habitude), on en
conserva provisoirement les deux culées par mas@ownomie : les murs étaient solides et leur
démolition pouvait attendre - mais on se dépéchaedeonter le pont pour en récupérer le bois, les
ferrailles, les chaines et les boulons, en vue diutilisation ultérieure » (par ci, par la). Orrait
peut-étre pu alors conserver l'ouvrage entier,caivenir de Van Gogh... mais le pauvre Vincent
n'était pas encore tellement & la mode - et peesaprprotesta puisque de toute fagon « son pont »
était condamné a disparaitre lors de I'élargissestdiapprofondissement du canal.

Cependant I'histoire ne se terminait pas la !

L'apres-guerre : reconstruction et modernisation

En aolt 1944, les troupes allemandes en dérouts'émnsouvient !) firent sauter 52 ponts dans
I'arrondissement d'Arles dont tous les ponts duaCdwrles a Bouc, a I'exception du pont de Fos :
le bouquet final, en quelque sorte, totalementilmatailleurs, les troupes alliées ne s'embarrdssa
pas de ce genre d'obstacle (les chars traversieremnal a gué et le Rhéne sur des pontons, a
Barriol...).

Tres rapidement, des ouvrages « provisoires » fureés en place un peu partout, selon l'ordre
d'urgence et les moyens, alors tres reduits, disjgsnen attendant de reconstruire des ponts
définitifs (ce qui demanda de nombreuses années).

Le « beau » pont Réginel étant effondré dans umalddinilleurs vidé de son eau, on assortit les
culées du pont de Langlois d'un tablier fixe ersluii acier, avec rétablissement des anciens accés
(on fit de méme sur I'écluse de la Roquette, ajnsi Montcalde).

Cet état provisoire dura jusqu'a ce que le pontiriRégsoit reconstruit, selon une esthétique
beaucoup plus discrete d'ailleurs, en 1953-19%3eseculées du pont de Langlois furent a nouveau
dépouillées de leurs superstructures de secours.



Mais de nouveaux projets étaient mis a exécutias ¥668 : d'une part la déviation de la route

nationale 113 avec établissement d'un nouveauspoié Rhéne a Arles (projet étudié depuis 1938)

; d'autre part la création du grand complexe irrikistie Fos, avec aménagements portuaires et
fluviaux entre Fos, Port-Saint-Louis-du-Rhone deér

A la suite de quoi, dans leef marin, le canal d'Arles a Bouc était amputé de 6 kmasteparcours
sud, a l'ouest de la pointe Saint-Gervais, poundéher au nord de la Grande darse n° 1 (draguée
avec un mouillage de 12 a 15 m).

La liaison entre cette darse et Arles devait &méreagée pour les péniches de 38,5 m, tandis que la
liasison avec Port-de-Bouc devait I'étre pour le l@hd international de 700 T. L'écluse de
I'Etourneau était supprimée.

Le bief intermédiaire était approfondi a la cote du bief marin (-2,33MGavec perspective d'un
aménagement ultérieur entre Fos et Mas-Thibert paeses aux convois de 700 tonnes ; les ponts
levis étaient remplacés par des ponts fixes,

Le bief supérieur subissait les transformations suivantes :

- suppression de I'écluse de la Roquette,

- comblement du canal sur 160 m de longueur,

- déplacement de 20 m vers le sud du bassin dedadtte, porté a 90 m de largeur, avec
bassin d'évitement de 115 m de diametre,

- raccordement du nouveau bassin a la grande éclussruite vers 1910 et dont nous
rappelons les caractéristiques : longueur : 20%iont(184 utiles) ; largeur : 16m ; radier :
(-3,33) NGF ; berges-(+ 8,17) NGF ; 4 portes flotés en acier pesant chacune 40 tonnes et
busquées vers le Rhéne, manoeuvres automatisé@enm@nt électriques et hydrauliques a
partir de la centrale établie dans les nouveaugaux de I'écluse prés de son extrémité sud.
- aménagement du nouveau débouché dans le Rhéne.

- approfondissement du lit a la cote (- 3,33) NGF.

-création en amont de Montcalde d'un port fluvial 860 m de longueur avec bassin
d'évitement de 100 m de diamétre afin de dessarzione industrielle sud recemment créée
a Arles.

- provisoirement conservée (en partie seulemerasshig] avec un tirant d'eau réduit a 1 m,
I'écluse Montcalde devait étre ultérieurement démmbur permettre le passage normal des
péniches de 38,5 m.

En attendant cette éventualité :

- la navigation est donc désormais limitée entdeAet Montcalde, mais avec des convois
de 700 tonnes, pour un trafic intérieur de marcls@sdpondéreuses, de sables et de gravier.
- la vocation principale du canal n'est donc plasgurer un trafic important de navigation
entre Arles et Marseille, mais de drainer le payslées et, a partir de I'unique écluse de
Barriol exclusivement et en tout temps alimentéelpd&hone, de fournir a Fos toute I'eau
douce dont son industrie et sa population aurosbihemoyennant un traitement assez
simple.



Accessoirement, les terrassements réalisés préesi@nt permis de découvrir de nouvelles parties
du cirque romain, ainsi que les bases d'une tr@®riante construction (peut-étre une basilique
gallo-romaine) et un grand cimetiére dont on a guver quelques superbes sarcophages - mais il
est probable que bien d'autres souvenirs antiqued(oétre emportés dans les déblais sans que des
gens avertis puissent les repérer a temps...

Simultanément a ces travaux maritimes et fluvidaxRN 113 était déviée entre Arles et Saint-
Hippolyte (la déviation de Saint-Martin-de-Craurégteemise a plus tard). La nouvelle « voie rapide
» empruntait la berge nord du canal sur 900 m enwntre les Carmes Dechaussés et le « contour
» et passait successivement en 1974 sous le COc8te ale la culée nord du pont de Réginel puis
sous la voie ferrée d'Arles a Saint-Louis (releyéept le pont tournant était démoli et remplaceé pa
un ouvrage en acier, en deux parties inégales)fet au-dessus du Vigueirat en aval du Pont de
Gleize.

Une bretelle de raccordement reliait la voie sudad@N 113 au chemin de Barriol et au boulevard
Clemenceau, achevant I'ensevelissement des pddiesrque romain autrefois découvertes. En
1975, tous ces bouleversements (avec tous lesges/gy reportant) étaient accomplis.

Renaissance du « pont Van Gogh »

Quant au pont de Langlois, le peu qu'il en restpies l'approfondissement et I'élargissement du
canal fut rasé et recouvert lors de I'établisserderia voie rapide. Les seules traces qu'il ererest
sont les rares photographies qui en ont été fatesyrtout les tableaux peints par Van Gogh etleu
innombrables reproductions.

Cette situation prévisible dés 1953 n'avait pasagpé aux responsables du Syndicat d'Initiative
d'Arles. Grace a leurs bonnes relations avec ladlon des Ports de Marseille, avec le Service
Maritime et le Service ordinaire des Ponts-et-Chées (devenu devenu depuis Service de
I'Equipement), ils purent en 1959 récupérer tos€léments du pont levis de Fos, miraculeusement
épargné en 1944 et qui venait d'étre remplacémpaont moderne en béton précontraint.

Apres maintes discussions et entremises, ces méapensables déciderent de remonter ce fac-
similé du pont de Langlois sur I'écluse de Monteaddii avait perdu le sien. Le cadre était certes
assez different de celui qui avait séduit Van Gagais avait néanmoins un charme bien provencal,
nonobstant quelques nettoyages nécessaires eénlgrésence un peu génante d'un platelage fixe
« provisoire » sur I'about aval de I'écluse.

En 1962, moyennant d'habiles astuces de charpgntmrvrage reconstitué pouvait faire illusion -
bien que toute circulation y fut interdite.

Les travaux avaient colté 15 000 F au S.I. et furearonnés par l'inauguration, le 16 septembre
1962, de litinéraire Van Gogh, dont ils constierdrla station la plus pittoresque - par MM.
Sainteny et Ollivier, respectivement Commissaireénédaux au Tourisme de France et de la
Principauté de Monaco.



Mais nous avons vu qu'il ne s'agit que d'un sutd@sluse de Montcalde (... prés du Mas de
Mayanen, qui est situé en contrebas du Vigueitdtpgooche) étant condamnée a disparaitre. Devra-
t-on alors une nouvelle fois transplanter le « pgah Gogh » sur une roubine propice des
environs ? Les recherches sont permises ; en esmgra la solution enfin trouvée ne sera plus

« provisoire ».

Mais retrouvera-t-on le charme paisible de notegixicanal, aux ouvrages d'art si pittoresques, aux
rives et talus si bien entretenus, - rendez-vosgpéeheurs et des amoureux -, au large contour ou
s'entrainait quotidiennement la clique des tiraibesous les platanes, tandis que glissait lentemen
sur le tranquille miroir de ses eaux une pénichevawes couleurs... ?
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