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LES FORCES HYDRAULIQUES

Historique du Grand Canal d’Alsace
et en particulier du projet d’usine hydroélectrique de Kembs sur le Rhin

Par A. Tenot, Ingénieur A. M. et 1. E. G., Licencié és-Sciences.

« [aménagement du Rhin » esl une guestion qui préoccupe,
depuis plus d’'un quarl de sitele, & juste lilre, les milieux alsa-
. tiens el lorrains.

Quelles sond «donc les raisons qui ont refardé la réalisalion de
telle entreprise que I'on a reconnue comme viable dés son origine
~ ¢l dont les régions intéressées allendent loujours avec impa-
licnce les avanlages économigues ?

Un historique de la question noeus montrera gue des circons-
tances politiques ont certainement contribué a ce retard car
toutes les questions d’ordre technique et économique avaient
&l¢ solutionnées depuis longtemps en harmonie avee les progres
de la technique.

A Torigine de la question du Rhin, & la fin du XIXe siccle,
ol w'a con¢u I'aménagement <du {leuve qu'au point de vue de
Vutilissttion des forees molrices, car a celle ¢poque la Suisse,
Days viverain, scule intéressée & la navigation fluviale en amont
de'Strashourg, s'en était complétement désintéressée, trop préoc-
tupée par T'extension de ses voies ferrées. ‘Ge n'esk qu’an début
du sidele actuel, poussée par unc lulle économique de plus -en
Plus étroite, que la Suisse, pays enclavé, a porké son vegard vers
un aceds 4 la mer par le Rhin susceptible d’élre aménagé pour la
havigation. '

Ainsi; Taménagement du Rhin, concu d'abord nour T'industric

régionale qui avait un besoin de plus en plus urgent de force
molrice & bon marché, le fut quelques années plus tard & la fois
pour la force motrice el pour la navigalion.

Le projet d’origine a donc évolué dans cc sens. Par la suile,
nous retrouvons douc loujours le méme principe d’aménage-
ment : mais au fur et & mesure de 'évolution du projet, sous I'in-
fluence de questions d’ordre politique qui ont précisément re-
tardé d’année en année son exécution, on a toujours su le mettre
en harmonie avec les progrés scientifiques de Pépoque et les
besoins d’énergie toujours plus grands.

11 est reconnu, a I'heure aetuelle, que la double ulilisalion des
fleuves a faible pente pour la force motirice et la navigation est
compatible. ' '

Au point de vue économique, cn cffet, un aménagement mixte
peur la navigalion et la force motrice est le plus facilement réa-
lisable car I'énergic récupérée dans le fleuve permet dans unc
certaine proportion de récupérer le capital invesii, ce qu'un
hydraulicien réputé exprimait réccmment par une phrase con-
créte « la turbine rente 1'écluse ».

L’aménagement des grands fleuves au point .de vue naviga-
tion ct force molrice cst désormais classique. Le Congrés Infer-
national de Navigation tenu en juillet 1923, 4 Londres, a adopteé
a ce sujet les conclusions suivantes : « En raison de la pénurie et
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du colit toujours croissant du combustible, 1l est nécessaire d'en-
treprendre I'aménagement de la force motrice hydraulique par-
tout ou celle-ci peut étre réalisée. Le Congrés reconnait qu'il est
désirable d’établir, quand cela est possible, des ouvrages uliles
a la fois & la navigation et & la production de la force motrice ».

Or, le Rhin qui coule dans une large vallée est un des fleuves
européens qui se préte le mieux a ce double but, parce qu’il ren-
ferme une énergle considérable par kilometre de fleuve et qu’il
ne se présente sur son parcours, de Bale & Sirasbourg, sur la
rive alsacienne, pour ainsi dirc aucun obstacle, ni montagne, ni
affluent, ni ville importante, peu de voies ferrées, mais seule-
ment des zones d’inondation facilement expropriables.

Tel qu’il a été congu quelques années aprés son origine, 'ameé-
nagement du fleuve était donc le plus rationnel et s'il a évolué
depuis cette date en tant qu'importance relative aissi bien qu'au
point'de vue technique, il a toujours éLé basé sur les mémes
idées premieres.

C'est en 1891, & Mulhouse, que nous entendons parler pour la
premiére fois de 1'utilisation des forces motrices du Rhin, & I'oc-
casion d’un concours organisé par la Société Industriclle de
Mulhouse qui recherchait s’il était avantageux de centraliser
la production de I'énergie élecirique, production jusqu’alors
disséminée chez les divers consommateurs, et de la distribuer
ensuite & ceux-ci. L'utilisation de la force molrice du Rhin fut
également étudiée 4 cette occasior, mais aucun résultat positif
n’aboutit par suite de ’absence encore presque complele de
travaux similaires. Une telle ceuvre paraissait en eftet hors de
proportion avec ce que I’on avait réalisé a cette date et les éludes
superficielles des divers concurrents la démontrerent d’ailleurs
comme trop onéreuse.

C’est & peu prés a cette méme époque, en juillet 1892, que fut
déclarée d’utilité publique la distribution d’énergie électrique
de Jonage.

En 1893, en comparant les divers projets susceptibles de four-
nir I'énergie électrique a la ville de Bale, M. René Kcechlin concut
Faménagement d'une portion du fleuve & l'aval de la frontiére
suisse, pour fournir la force motrice & la ville de Mulhouse.

L’étude qu’il fit sur ce premier projet Iui donna la conviction
que J'utilisation de la force motrice du Rhin pouvait élre réalisée
facilement et pouvait lutter économiquement contre les centrales
& vapeur. L’avant-projet qu’il établit alors n’intéressait qu’une
puissance de 9.000 chevaux, puissance qui paraissait consid¢-
rable 4 cette époque, tout comme a I'heure actuelle une puis-
sance de 900.000 chevaux susceptible d’étre utilisée sur le Rhin
peut paraitre extraordinaire aux lechniciens peu avertis et non
habitués & jouer avec les grandeurs relatives.

C’est vers cette méme époque que l'on vit apparaitre un peu
partout les premiéres grandes centrales hydro-électriques éta-
blies sur des fleuves 4 faible pente et & grand débit (Chévres, sur
le Rhoéne, 1896 ; Rheinfelden, sur le Rhin, 1898...).

Encouragé par les progres réalisés dans l'art de I'Ingénieur,
aussi bien en construclion de génie civil qu’en équipement des
chutes, M. René Kceechlin, en collaboration aveec MM. Potterat
et la maison Havestadt et Contag, établit, en 1901, un projet
détaillé sur des bases plus larges et en partant de donmées plus
précises.

Ce projet basé sur un canal laléral concernant la chule fut
présenté a la Sociélé Industrielle de Mulhouse en 1902 par ses
auteurs qui en démonLrérent la viabililé technique et économique.

Un barrage mobile sur le fleuve, prévu a Niffer, au kilométre
17 de la rive alsacienne, assurail la prise d’eau et relevait aux
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basses caux le niveau du Rhin. Aux haules cuaux, los vannes ¢
barrage du type cylindrique, ¢laient complelement levées ¢
les condilions d’écoulement reslaicnl sensiblemenl les mémg
que celles d’avant la consiruction de Iouvrage. Par les haulg
caux il n’y avait donc ni danger d’obstruction, ni danger de cry
en amont du barrage. La chule ¢lait d’environ 10 metres ef
débit de 300 m3 : sec. en moyenne,

L’usine était établic prés de Flombourg, en oblique sur b
canal d’amenée, large de 60 meétres, pour donner plus de déve
loppement 4 la fagade sans avoir & élargir le canal. La puissang
moyenne de Pusine était de 23.000 chevaux.

Une ligne de transport devait amener direclement une parli
de Iénergie & Mulhouse.

Ces quelques détails lechniques montrent la hardiesse dy
projet & cette époque.

Le devis délaillé du prix de revient du cheval installé el g
Iénecrgie transportée, méme en donnant une large rémuném
lion aux capitaux engagés, élait si avantageux que les auleus
du projet se déciderent a introduire immeédiatement une demang
en concession pour la réalisalion de celte entreprise, aupny
des gouvernements intéressés d’Alsace-Lorraine el du Grangd
Duché de Bade. Cette demande était appuyée par une lelllOP
des principaux industriels de la région.

Ce projet fut examiné avec attention par des ingénieurs com
pétents des deux Gouvernements qui confirmeérenl sa valew,
tant au point de vue de sa possibilité de réalisation que de ss
avanlages économiques.

Pendant dix années aprés la premiére demande en concessio,
de 1902 a 1912, le projet fut remanié ct modifié pour répondse
toujours & de nouvelles exigences des administrations, soit du
autorités gouvernementales, soit de la Commission Centrale &
Navigation du Rhin. Cette Comunission, inslituée par les traith
de Paris et de Vienne de 1815, et a laquelle tous les Etals rive
rains du Rhin étaient représentés doit, en effet, donner su
approbation a tout travail entrepris sur le fleuve.

Cest le 8 septembre 1906, aprés une instruction détaille
de la part des deux gouvernements alsacien et badois quelk
projet ful soumis pour la premiére fois & cetle commission gi
s’en occupa dans différentes séances, le 21 décembre 1906,
1er juin 1907, le 14 septembre 1907, le 11 mai 1908, le 15 mai 1903
et déclara le 14 septembre 1909 n’avoir aucune objection sérieus
a I'exécution du projet. Ce projet, connu sous la désignation &
« Centrale hydro-électrique de Kembs », avail, en effet été reme
nié de facon a satisfaire aux exigences de la navigation.

En février 1910, les demandeurs en concession déposerent u
nouveau projet complétement mis au net, Lenant compte &
Lous les désirs formulés par les Gouvernements, par Ja Commis
sion Centrale de Navigation et par 'expertise faite en novembe
1908 sur la demande du Comilé d’miliative qui s’élait forméi
Mulhouse pour la réalisation du projet de Kembs. Ii ful soumi
a l'enquéte en Alsace-Lorraine en septembre 1910 et dans e
Grand Duché de Bade en février 1911,

Entre temps, le 1er aofit 1910, il s’est formé & Mulhouse Soush
raison sociale « Oberrheinische Kraftwerke (Forces Motrices @
Haut-Rhin), une société au capital de 20.000.000 de marks donl
une grande parlie avail ¢lé souscrile par la Ville de Mulhous:
par les induslricls de la région, plus tard par I’Eleclricité de St
bourg.

Son but étail la production cl la distribution de I’éncrgie éle¢
trique en Alsace et dans les régions limilrophes et de conclu®
de suite un accord avec les demandeurs en concession de I'l¥
tallation de I'usine hydro-éleclrique de IKembs pour poursuiV®
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elle-méme la procédure. Dans celle attente, elle cul recours au
charbon pour produire son énergie. Elle achela & cet effet, la
Centrale & vapeur de la Ville de Mulhouse et sol réscgu ; clle
augmenla la puissance de ces machines el modifia ses 1‘11sLalla—
tions de facon & se metlre Loujours au niveau des progres de la
(cchnique ¢l & répondre & la demande en énergie toujours plus
considérable ; enfin, clle a développé ses réseaux dans loule
I'Alsace.

On pouvail donc s’allendre, puisque aucune objection séricuse
wavail élé révélée, el qu'enfin une soci¢lé s’é¢lait constiluée
pour I'exceution du projel de Kembs, & ce que I'affaire passe dans
le domaine des réalisalions,

Fn 1912, la procédure de concession élail prés de toucher 4 sa
fin Jorsque les Gouvernements d’Alsace-Lorraine et plus lard
e Gouvernement badois, firent connaitre que la demande en
concession ¢lail ajournée parce qu’on devait tenir comple des
nouvelles ¢ludes en cours pour le prolongement de la navigalion
de Bale & Conslance.

Ainsi 'exécution du projet élail de ce fait reculée & nouveaun
4 une date indéterminée.

Le Gouvernement badois présenta peu aprés un nouveau
projet, qui prévoyait une canalisalion dans le cours méme du
{leuve, avee loule une série de barrages, une quinzaine, munis
chacun de chambres de turbines pour la force motrice et d’écluse
pour la navigalion. Ce sysléme, encore applicable a la rigueur
aux riviéres 4 cours (ncaissé enire de hautes rives ne P'est plus
Jorsque le fleuve coule dans une large plaine ou les dangers
d'inondation sont impossibles a éviter si J'on veut maintenir
la chute aux hautes eaux. Les usines-barrages du Rhin supé-
ricur établies sur ce méme principe ont, en effet, une puissance
presque nulle en périodes de crues. D ailleurs, ce projet badois
ne donne aucune solution rationnelle économique ni pour la
navigation a laquelle il crée une multitude d’obslacles ni pour,
la force motrice.

Il rencontira, comme on pouvait s’y altendre, une opposition
unanime, notamment du c6té de la Suisse.

L’é¢tude de ce projet extraordinaire fut cependant poursuivie
pendant la guerre. Mais on a le senliment que ce sont des inté-
réts contraires a P'utilisalion de la houille blanche qui ont joué
un grand réle et les intéréts de I’Alsace ont ainsi passé au second
plan, Ainsi, la Prusse, comme propriétaire des mines de charbon
de la Sarre désirait éviter le plus longtemps possible’ la con-
currence de la houille blanche dans sa principale zone de vente.

Pendant ce temps, le Comité Siegfried, comité d’études
économiques et administratives relatives & I'Alsace-Lorraine
exprimail ses veeux en vue du Traité de Paix. C'est M. Daniel
Micg qui mit en lumiére le réle important que devait jouer I'uti-
lisalion des forces motrices du Rhin et ce sont les rapports qu’il
fil & ce sujet en 1915 et 1918 qui ont servi de base a la rédaction
de Particle 358 du Trailé de Versailles.

Par ce traité, la situation polilique est alors loute nouvelle.
La France, moyennant cerlaines obligations « sur Lout le cours
du Rhin compris entre les poinls limites de ses frontitres, a le
droil exclusil & I’énergie produite par 'aménagement du fleuve
et Ie droil exclusil d’exécuter dans celte partic du Rhin tous
“les Lravaux d’aménagement de barrages ou autres qu’elle jugera
uliles pour Ia produclion de P’énergic ».

Ces obligations sont celles de se conformer aux stipulations de
“la convention de Mannheim, c¢’est-a-dire de soumeltre ses pro-
~Jels & la Commission Centrale du Rhin régularisée par le Traité

de Versailles. L’aménagement du fleuve pour la production de
lénergie ne doit en offet « ni nuire A Ia navigation, ni réduire les
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facilités de navigalion, soit dans le lit du Rhin, soit dans les déri-
valions qui lui seraient substituées, ni entrainer une augmenta-
tion des taxes pergues jusqu’alors ».

C’est donc notre pays qui a désormais I'avantage et le devoir
de mellre en exécution une ceuvre aussi importante et dont la
réalisation est altendue depuis si longtemps en Alsace et en
Lorraine.

Dés la signature du Traité de Paix, M. René Kcechlin et la
Société des Forces Motrices du Haut-Rhin, se préoccupérent
de reprendre leurs études et de les mettre en harmonie avec les
clauses du Traité de Versailles et avec les conditions économi--
ques et techniques d’aprés-guerre. On envisagea alors I’aména-
gement intégral des forces hydrauliques du fleuve frontitre
entre Bale et Strashourg ; les études furent poussées dans ce sens
et ¢’est ainsi que naquit le projet du Grand Canal d’Alsace.

Ce projet a été établi dés le début de juillet 1919 sous les aus-
pices de M. Millerand, Haut Commissaire de la République
Francaise & Strasbourg, par M. René Kcechlin et la Société des
Forces Motrices du Haut-Rhin: Il fut remis & M. Millerand par
M. Daniel Mieg, Président de la Société des Forces Motrices du
Haut-Rhin, le 9 juillet 1919.

En méme temps que le projet général, la Société des Forces
Motrices du Haut-Rhin remettait un projet détaillé du premier
trongon du canal, celui de Kembs, pour lequel elle poursuivait
la demande en concession. Le projet de I'installation de Kembs,
bien que basé sur le méme principe que les projets antérieurs,
était modifié en rapport avec les progrés de la technique d’aprés-
guerre et avec la puissance toujours croissante demandée par les
industries de la région.

Ce sont également des dispositions analogues qui avaient été
adoptées par M. Imbeaux, Ingénieur en chef des Ponts et
Chaussées, et qu’il expose dans les deux brochures du « Rhin
Francais » et « Aménagement du Rhin entre Bile et Strasbourg »,
éditées par la région économique de I'Est en 1920 et 1921.

Ce projet fut soumis ensuite, dans une de ses premitres séances,
a la Commission Centrale du Rhin, ainsi qu'au Conseil Supé-
rieur des Travaux Publics qui a émis un avis favorable dans sa
séance du 23 décembre 1920, aprés rapport de MM. Imbeaux
et Thiery.

Ce premier projet général du grand canal d’Alsace comportait
huit usines échelonnées le long du Rhin de 9 &4 13 métres de chute
chacune utilisant le méme débit de 800 m3 : sec. La puissance
totale en eaux normales était d’environ 800.000 chevaux.

Le barrage mobile & vannes Stoney prévu prés de Village-
Neuf était établi de maniére & ce que le remous ne dépasse pas
la frontiére suisse. La vitesse moyenne prévue dans le canal
d’amenée n’aurait pas dépassé 1 m. 20 : sec. Une écluse pour la
grande navigation accolée & chaque batiment des turbines devait
permetlre le passage d'un bief a I'autre, d'un train de bateaux
se composant d'un remorqueur et de deux chalands de 1.200 ton-
nes accouples.

Ce projet tenait compte largement de la navigation interna-
tionale dans le canal puisque la vitesse était relativement réduite
(1,20 m. : sec au licu de 3 & 4 meétres dans le Rhin) et qu'enfin
les écluses pouvaient assurer un trafic beaucoup plus impor-
tant que celui existant et méme prévu sur le Rhin.

Cette solution réalisait unc ulilisation rationnelle des forces
hydrauliques du fleuve et une voie fluviale pour la grande navi-
gation internationale.

Le projet de T'installation hydro-électrique de Kembs établi
par la Société des Forces Motrices du Haut-Rhin a été par la
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spite soumis 4 la Commission de Navigation du Rhin en jans
vier 1921,

Mais aprés la guerre, la siluation de la Suisse dans la question
du Rhin, s'était séricusement modifiée. D'une part, lo Conseil
Fédéral, en assistant aux délibérations de la Cammissian Cen-
frale adhérait implicitement aux elauses du Trailé de Versailles ;
d’autre part, la Suisse, qui s’était jusqu’ici peu intéressée a la
nav wamon du Rhin, parce que les chemins de fer fédéraux dent
le réseau se dévelgppait av aient supplanté la nawgqugp
asplrmt de plus en plus & renforcer son indépendance ecang-
mique. Devant la lutte ecoznonn(meQ des essais de na\zmahnu
ont été faits avant la guerre ; alors qu'en 1905, le trafic n'était
que de quelqucs tonnes en 1013, il afteignait prés de 100,000 t,
Pendant la guerre, la Sulsse a compub cucore plus, ce que peu-
vait éire pqur elle une voie navi able un hbuv acces & la mer.

AAAAA

appdee a prcndle par’e aux m\ aux de la Commlssmn Centrah,
du Rhin, n’avait toutefois pas renongé aux dreils que lui eens
férait le Traité de Vienne. Et ¢'est pourquoi elle a profité de la
situation neuvelle d’aprés guerre pour faire valoir ses droits sur
le Rhin en adhérant, en tant qu'Etat yiverain, 4 la Commission
Conlrale.

Le Conseil Feédéral présenta en févricr et mars 1921, a la Com-
missi(m Ccntrak un prcmier projct dc ré(fuhrisakion du Rhin,
]etS n,e pr evm guént que l amenagemcnt du R hm au pomt de Ve
de la ravigation. Ce projet suisse de régularisalion eonsistait &
fixer le chenal du Rhin au meyen d'épis comme cela a été déja
fait en aval de Strasbourg.

€ette solution ne powvait évidemment étre admise par la Com-
mission Cengrale puisgu’elle excluait Fulilisalien de Fénergie
du fleuve gui est concédée 4 la Franee par le Traité de Versailles.

Quant a 'Alemagne, elle n'a jamais soumis officiellemenl &
la Commission son projet de canalisation, ce qui tendrait & prou-
ver gue ce projet n’était probablement gu'une intrigue pokligue
peur repousser ¢'annde en aunée ke projet du canak latéral pré-
senté bicn avant la gucrre et qur avait élé rcconnu rationncl en
tous points,

Les experts suisses furent d’avis que le projet francais du pre-
mier trongon du canal, le seul qui ait été présenté 4 la Com-
sion Centrale, partait d’'un peint de vue Etrop théorique et trop
industrict et quik ne tenait pas compte sulfisamment des exi-
gences de la navigation fluviale internationale.
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Apros de nombreyses negocintions, les différenls inlérosses,
notamment la France, ln Suisse et ['Allemagne, ont abouli oy
mai 1922 a un accord par lequel le projel primilivemenl présenis
en 1921 devail subir quelques modificalions dans inlérdt do Jy
pavigation.

La principale modification du projel est une surélévation du
barrage mobile destiné & prolonger le remous du barrage & lra-
vers Bile jusqu’a 'embouchure de la Birse de maniére & dimi-
nuer d’'unc part la vitesse d'eau dans le canal ot de la pente de
1 m. 20 4 0 m. 70 et, d’aulre part, & faciliter la navigalion a tra-
vers Béle, grace a I'augmentalion de la profondeur d'eau ot 4 la
diminution du courant.

La demande en concession a la Suisse du nouveau projel,
avec dossiers § appui concernant les modilicalions a apporle
du fait du surélevement du plan d’eau dans la Ville de Bale
(relevement des caux soulerraines el modificalions apporlées
aux égouls de la Ville) a élé déposte en Suisse en avril 1923 par
les « Forces Molrices du Haul-Rhin » désignées par la France
eomme bénefietaires de la eoncession. )

Suivant les décisions prises par la Commission Cenlrale, wn
délai de douze meis a élé donné pour qu'un accord puisse s'¢la-
blir pour la concession & donner par le Gouverncment IFédéral,

Si, dans ce délai, un accord au sujel de la coneession sur le
terriloire suisse n'avail pu inlervenir, le concoessionnaire serail
en droit d’exécuter le projel de 1921 avee remous ne ddépassant
pas la frontiére suisse.

Un projet de lot est en préparation et sera déposé prochaine-
ment sur le bureau de la €Chambre des Dépulds de sorte qu'on
peut espérer qu’en 1924 on pourra eommencer tes travaux du
premier trongon du Grand €anal d’Alsace : 'usine hydro-¢lec
trique de Kembs.

Quant aux autlres chules du Grand Canal d’Alsace, un projet
détaillé de Paménagement enlre Kembs et Strashourg a été mis
a 1'¢tude par le Ministére des Travaux Publics. Les différentes
Chambres de commerce de I'Est, les Forces Molrices du Haut-
Rhin, la Seciété Régionale d'Eludes du Rhin et la Ville de
Strasbourg, prepriétaire du pert de Strasbourg, ent fermé une
Société d’Etudes pour activer la réalisation de cette entreprise,

La réalisalion de Vulilisation de 'énergic du Rhin, objet des
veeux de tous les milieux ayanl & copur la prospérité de I'Alsace
et de la Lorraine et de la France cn général, sera accueillie avet
une vive salisfaclion.




