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Pointe du Gouffre, Ravine à Malheur

Ces appellations plantent le décor de cette partie de l’île aux falaises abruptes,
exposées aux cyclones les plus violents, et sur lesquels les gouverneurs et
gouvernements consécutifs ont à maintes reprises tenté de construire une

route fiable et carrossable.
À la fin du XVIIIe siècle fut mise en service la première liaison pavée entre les

deux centres économiques de l’île, route qui fut d’ailleurs empruntée par les 
Britanniques en 1810 pour envahir Saint-Denis, d’où son nom : « Chemin des 
Anglais ». Puis de nombreuses routes, longeant le littoral à différents niveaux, ainsi
qu’un tunnel ferroviaire, ont été successivement construits sans jamais remédier 
définitivement au problème. En 1970 est inaugurée la Route du littoral, route 
encore utilisée quotidiennement par environ 60 000 véhicules, qui devait être la
solution aux problèmes de circulation dans le nord de l’île. Mais à peine construite,
de nombreux problèmes de conception furent mis en évidence : des vagues sub-
mersives lors des passages de dépressions tropicales, et surtout des éboulements de

La Nouvelle Route du Littoral,
un projet maritime inédit sur l'île de La Réunion
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Treize kilomètres seulement séparent Saint-Denis de la Baie de la Possession. Treize
kilomètres seulement entre le centre administratif de l’île de la Réunion et son port
principal, où vont et viennent l’intégralité des marchandises. Treize kilomètres qui,
des premiers colons de l’île que l’on appelait encore Isle Bourbon, aux 800 000 ha-
bitants de l’actuel département d’outre-mer, ont systématiquement freiné le 
développement et les échanges commerciaux insulaires.
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roches ayant coûté la vie de plusieurs réunionnais, ont très tôt incité les Autorités à
lancer un nouveau projet.

En 2010, l’accord est signé entre l’Europe, Matignon et la région Réunion :
une nouvelle Route du littoral sera construite et en 2012, l’avant-projet est 
adopté : ce sera une route mixte alternant viaducs et digues de plus grandes 
dimensions. L’ouvrage est prévu pour durer un siècle et résister à l’activité sismique
et aux passages de cyclones tropicaux. 

Le viaduc en mer

Sur les treize kilomètres de route, plus de cinq kilomètres se feront sur un via-
duc,  le plus long viaduc en mer de France. Sa construction nécessite plus de
800 personnes aux compétences complémentaires, 300 000 m3 de béton et 

38 000 t d’acier. Il est composé de 48 piles de béton, chaque pile étant divisée en
trois parties : 

• l’embase, qui va reposer directement sur le fond,
• la tête de pile, qui vient se poser sur l’embase,
• le voussoir, la partie évasée supérieure ; sur laquelle sera coulée la route.
Pour la construction de ce viaduc, deux méthodes étaient possibles :
soit fabriquer les piles directement sur place, soit les préfabriquer à terre et

La
 R

ev
ue

 M
ar

it
im

e 
50

8
■

M
ar

s 2
01

7
La

 R
ev

ue
 M

ar
it

im
e 

50
9
■

Ju
ill

et
 2

01
7

©
 G

w
én

ol
é 

de
 K

er
m

en
gu

y
TechnologieLa Nouvelle Route du Littoral, 

un projet maritime inédit sur l'île de La Réunion



78

les faire venir pour pose en mer. C’est cette dernière méthode qui fut choisie étant
donné la probabilité de forte houle dans cette zone. Une pile de béton pouvant
peser jusqu’à 4 800 tonnes, un moyen unique dut être mis en œuvre pour satisfaire
à ces exigences opérationnelles.

La Barge Zourite

En 2013, alors que l’appel d’offres n’était pas encore remporté par le conglo-
mérat Bouygues-Vinci, le cahier des charges était ainsi défini : transporter par
voie maritime des pièces de plusieurs milliers de tonnes et les poser en mer

à l’aide d’un moyen de levage avec une précision de quelques centimètres. Cela 
paraît simple sur le papier mais, petit détail, cela n’a jamais été accompli nulle part.
Rentrent alors dans le projet, aux côtés des bureaux d'ingénierie des grands groupes
BTP, des sociétés spécialisées dans le maritime et l’off shore : D2M Group et Draco
Marine, dirigées par Bruno Dujon, qui vont apporter leur savoir-faire et leurs
connaissances des problèmes liés au monde marin. Et le défi est de taille, à savoir trou-
ver le juste équilibre entre contraintes opérationnelles, techniques, économiques et
réglementaires. 

Tout d’abord la nécessité de précision de l’ordre du centimètre exclut d’em-
blée toute opération de pose en flottaison ; la construction d’une barge « jack-up »
(barge autoélévatrice dans la langue de Molière) s’impose vite. Ce système, largement
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utilisé dans le secteur pétrolier off shore, permet de transformer un moyen flottant
en une plateforme fixe de travail, grâce aux jambes de levage qui viennent s’appuyer
au fond de l’eau. Mais sur ce projet, les contraintes sont telles que l’innovation et l’au-
dace technique sont un impératif : contrairement aux « jack-up » classiques qui pos-
sèdent trois à quatre jambes de levage, cette barge en dispos de huit pour suppor-
ter et répartir les efforts, tout en disposant d’une énorme capacité d’emport. Cela
constitue une première mondiale et cette particularité architecturale donnera d’ail-
leurs son nom de baptême à la barge : elle s'appellera Zourite, ce qui signifie “poulpe”
en créole réunionnais. 

Vient ensuite le choix de la méthode de positionnement de la barge en mer.
En raison de sa taille imposante et de la proximité des côtes, la barge sera autopro-
pulsée, ce qui ne nécessitera donc pas l’assistance de remorqueurs ou de treuils d’an-
crage. La propulsion sera assurée par quatre propulseurs azimutaux Schottel, orien-
tables à 360°. Le seul record, que la barge ne battra d’ailleurs certainement pas, sera
celui de la vitesse maximale, puisque cette dernière frôle sans complexe les quatre
nœuds. Sirehna, filiale de DCNS, est retenue pour installer le positionnement dy-
namique, dispositif permettant de maintenir la barge à la même position avec une
précision de quelques centimètres.

Pour la pose de l’embase, les efforts sont monumentaux pour lever et trans-
later en mer une pièce pesant plusieurs milliers de tonnes, puis l’immerger à une di-
zaine de mètres de fond. Cette opération sera effectuée par un portique, situé à 40
mètres au-dessus du pont principal, se déplaçant sur une structure répartissant la
charge sur la barge et pouvant lever 4 800 tonnes. Encore un record mondial pour
la capacité de levage en mer.

À cela s’ajouteront des emménagements pour les équipages, une centrale à
béton pour le scellement des pièces, ce qui impose un port en lourd particulièrement
élevé pour ce type de barge. Zourite mesurera donc 107m de long pour 44m de
large, soit à peu près un terrain de football, ce qui en fait l’une des plus grandes
barges au monde.

Un projet en marche

En 2015 commence la construction de Zourite dans le chantier CRIST en
Pologne. La construction du système de « jacking » sera confiée au hollandais
Ravestein, qui y installe un système innovant, pour gérer les efforts énormes

sur les jambes de levage. Alors que la plupart des barges « jack-up » utilisent un sys-
tème avec pignons et dents, chaque jambe de Zourite est équipée de trois couronnes,
deux mobiles et une fixe, qui viennent se brocher tour à tour dans les alésages de la
jambes, ce qui permet de charger jusqu’à 4 000 tonnes sur chaque jambe. 

Au printemps 2016, la barge quitte le chantier vers la Réunion, pour un
voyage de plusieurs milliers de milles nautiques en « dry-tow », chargée sur le pont
du navire semi-submersible Hawk. Elle est accueillie dans la baie de la Possession à La
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la fin du mois de mai, et, spécificité locale oblige, baptisée avec une bouteille de
rhum.

Les deux mois suivants vont être utilisés à la mise en service de la barge,
aux essais, à l’approvisionnement, aux certifications, pour enfin commencer le cycle
de production au cours du mois d’août. 

Chaque pile de viaduc, comme mentionné précédemment, est composée de
trois parties qui vont se superposer et un cycle de pose de pile va se décomposer en
deux voyages :

• un premier voyage avec l’embase, la pièce la plus lourde,
• un deuxième voyage avec la tête de pile et le voussoir.
Le chargement de ces pièces préfabriquées se fait au Port Est, grâce à un

train de ripage hydraulique. Ce dispositif, circulant sur des rails installés sur le quai
et sur Zourite, lève les piles de béton grâce à un système de vérins, et les transporte
jusqu’à leur position à bord. Une fois les piles de béton embarquées et saisies, la
barge se remet à flot pour rejoindre le site de construction.

Le positionnement sur site fait partie des manœuvres les plus délicates,
puisque Zourite doit poser ses jambes de levage (« jacker » dans le jargon consacré)

avec une précision inférieure à
50cm, pour une erreur de cap de
0,5°. Pour obtenir une telle préci-
sion, l’approche se fait en posi-
tionnement dynamique, dans des
conditions météorologiques clé-
mentes. Des GPS différentiels cor-
rigés avec des balises à haute fré-
quence placées sur le chantier,
combinés avec une centrale iner-
tielle, permettent une précision
des instruments de l’ordre du cen-
timètre. Le 30 août, la première
manœuvre d’approche est cou-
ronnée de succès : Zourite s’est po-
sitionnée à seulement 10 cm du
point, sans aucune assistance ex-
térieure.  

Une fois positionnée et
les jambes en contact avec le fond,
la barge monte progressivement
jusqu’à sortir complétement de
l’eau, à 6 mètres environ au-des-
sus de la mer. Les poids n’étant pas©
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répartis uniformément sur la barge, un système permet de gérer automatiquement
la répartition de charge entre les jambes, en tenant compte des moments fléchis-
sant et efforts tranchants. Une fois la barge au niveau souhaité, les opérations de
pose débutent.

La première pile posée, P48, a été installée en 45 jours. La deuxième
en 30 jours et les piles actuelles sont posées en moyenne en deux semaines. Les
facteurs perturbants dans le processus de pose sont principalement la météo, et
notamment les alertes cycloniques, qui ont immobilisé la barge à plusieurs reprises
en début d’année. La dernière pile est prévue d’être posée fin 2018. 

La construction de la barge Zourite, sa mise en service, ainsi que la
construction du viaduc, nécessitent des compétences diverses dans le domaine ma-
ritime mais également dans l'ingénierie BTP pure. La rencontre de ces deux mi-
lieux professionnels, inhabituels pour la plupart des personnes travaillant sur le
chantier, a permis de partager et de capitaliser des connaissances et compétences
dans un but commun : construire le plus grand viaduc en mer de France, dans
une zone cyclonique à la géologie instable. 

D’un point de vue maritime, ce chantier aura des retombées importantes
pour les compétences des marins hexagonaux, puisque les responsables du projet
ont accordé leur confiance à un équipage 100% français au sein d’un armement
battant même pavillon. Ces marins se sont formés aux techniques de « jacking »,
peu communes en France, et se sont adaptés aux contraintes de la construction
BTP, pour atteindre des exigences opérationnelles a priori irréalistes.

A une époque où le « French bashing » est devenu monnaie courante, la
construction de la Nouvelle Route du Littoral prouve, encore une fois, au reste du
monde qu’impossible n’est pas français.
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Institut Français de la Mer
47, rue de Monceau - 75008 Paris

Tél.: 01 53 89 52 08 - institutfranc@aol.com

Rejoindre et soutenir l’IFM

Promouvoir sans relâche les activités maritimes, réunir tous les responsables mari-
times, faire entendre et respecter la voix de tous ceux pour qui la mer est une priorité,
tels sont les objectifs majeurs de l’Institut Français de la Mer, le « Parti de la Mer ». 


