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LA HOUILLE BLANCHi

Aménagement du Rhin de Baile a Strasbourg et a Lauterbourg
au moyen d’une Méthode nouvelle de canalisation des Fleuves

Pour la production de la force motrice, la navigation internationale, lirrigation des deux rives
et la protection contre les inondations

par L. MAHL, Ingénieur
(SUITE ET FIN)

130 On fait un épouvantail de la fameuse barre d’Istein et d’au-
tres seuils traversant le lit du fleuve, alors qu’ils présentent, au
contraire peut-étre, une excellente ressource pour y asseoir soli-
dement et économiquement des barrages étanches. On redoute
un ¢état défavorable du substratum pour asseoir des ouvrages
on devrait commencer par effectuer des sondages économiques au
rail comme & Génissiat, 4 Serres-Poncon, ete... A la résistance a
l'enfoncement on sera juge de la profondeur a laguelle on peut
trouver des assises solides a défaut d’un fond rocheux. Car beau-
coup de barrages ne sont pas sur des fonds rocheux : celui d’Avi-
gnonet (23 métres de hauteur) a sa fondation de 4 métres de hau-
teur établie dans du sable ; ceux de Pougny-Chancy sur le Rhone,
du Drac prés de Grenoble et de la basse Isére, etc., sont sur gra-
vier.

140 On dit que Vapprofondissement proposé et 1'exécution des
digues couteront des somunes énormes : c’est, nous l'avons dé-
montré, un bien moindre travail matériel & réaliser que pour creu-
ser le canal et Vendiguer, a la différence que dans le fleuve on n'aura
ni expropriation ni trouble dans la vie publique et internationale,
ni ponts & multiplier entre les rives du canal, puis sur le fleuve, etc.

15° Donc on ne peut préjuger de 'avantage a tirer du nombre
moindre d’écluses, ce qui n’est pas encore certain, car un canal
de dérivation qui, forcément, avec une moindre section que le
fleuve, ne se prétera pas a une navigation aussi rapide et pratique
que sur ce dernier.

Rappelons que nous proposons l'emploi de vannes roulantes
verticales de fonctionnement extra-rapide pour le service des
écluses, dispensant au besoin d’avoir des vannes auxiliaires et
participant, en temps de crues extrémes, & I’écoulement général
du fleuve. La profondeur majorée proposée pour le cas permettra,
outre I'avantage d’accélérer les manceuvres d’entrée et de sortie,
celui d'admettre, a Pemplissage, une lame de fond qui ne secouera
pas trop les bateaux manceuvrés individuellement. Au besoin
on recourra 2 des vanelles latérales pour commencer l'emplis-
sage.

160 On troublera la navigation en exécutant les barrages : pas plus,
si Von veut, pour la construction de chacun d’eux, que pour celle
d’'un pont, en n'immobilisant qu'une fraction insignifiante de la
section libre.

17° La navigation doit resler infernaltionale et pour des
bateaux de 1.200 fonnes.

Or il sera interdit a nos voisins de 'Est d’avoir des ports terri-
toriaux sur tout le Rhin de Bale a Strasbourg, soit sur 127 kilo-
metres | Et comment admettre quun canal dont le mouillage
offert, inférieur de moitié & celui proposé dans la disposition con-
currente aux points les moins profonds du fleuve, et ayant une
largeur aménagée pouvant étre en moyenne cing fois moindre,
donnera plus de satisfaction & la circulation des grands chalands
devant participer un jour aux échanges internationaux sur le
Rhin, le Danube, ’Elbe et le Rhone ?

Si on réalise des grands biefs, pendant les quatre cinqui¢mes
du temps, on naura pas une vitesse de P'eau excédant 0m30,
d’ott la circulation méme a la remonte, assurée aux bateaux a voile
et surtout 4 la nouvelle navigation si merveilleuse et économique
congue par Flettner ol la voile est remplacée par des cylindres
métalliques tournants.

En tout état du fleuve, les bateaux a voile seront remorqués
sans efforts et descendront sans peine avec une parfaite sécurité

par leurs propres moyens d’écluse a écluse ; leur méiture mobile
ou leurs spardecks peu élevés pouvanl passer sous les 6 melres
de tirant d’air qu’on aura partout en permanecnce.

180 La défense des plaines de chaque colé conlre les inondations,

Etrange mauniére d’améliorer la situation, en retirant du chamyp
d’expansion une partie de sa surface par 1'é¢tablissement d’un canal
sur la rive gauche; étant donné que c'est la rive gauche qu’on
veut endiguer par le canal, qui est actuellement la plus dominge
par les inondations ! D’ol la création pour la rive droite, @ coup
sar, d’une situation dangereuse par institution ! Car un reléve-
ment de plan d'eau de 6®10 & Bale comme celui du 13 juin 1876,
atteindra vraisemblablement beaucoup plus qu'actuellement
dans les largeurs qu’on aura étriquées a Paval ; ou bien ce niveau
dominant les digues du canal, sur leurs points bas, pourra leur
causer des dégits séricux ! Puis, sur certains points, la vitesse
d’écoulement de l'eau d’inondation fortement majorée : il est
impossible qu'on n’ait pas pensé a tout cela !

Tandis qu'en pratiquant des retenues successives dans le Iit,
il est élémentaire que les digues devront dtre couronnées 2 une.
hauteur telle gu’elles puissent permettre, fonction de la pente
et de leur écartement de 200 meétres & 600 metres que nous pro-
posons, d’écouler des débits supéricurs A celui de 5.145 métres
cubes de la crue précitée ; la chose est facile ainsi que nous le
démontrons.

Enfin disons que si de l'eau doit quand méme s’épandre en
partie latéralement, a la faveur du fonctionnement tout a [fail
exceptionnel des déversoirs, elle rentrera dans le lit, avec le débil
des affluents comme nous Vavons prévu, sans difficultés, a 1’aval
de chaque barrage, ot 'approfondisscment pratiqué se prétera
a un aceés de 1'cau seulement a plein niveau en temps de crue
maximum.

190 La mise en valeur des forces hydrauliques conformément aur
stipulations du Traité de Versailles.

Mais si, suivant notre méthode, il s’agit de placer, comme on
le verra, une somme d’énergie de plus de 8 milliards de kilowatts-
heure par an, et méme 11 milliards, si 'aménagement logique se
poursuit par ce moyen jusqu’a Lauterbourg, grice au concours
de nombreux affluents, I'Ill, elc... ¢énergie qui viendra s’ajouter
a une production équivalente venant du Rhin supérieur et de la
Suisse chercher un marché dans ces régions, il ne sera pas de trop
gu’on fasse appel a la clientéle d’Outre-Rhin pour absorber cc
chiffre formidable de kilowatts-heure, si on veut rendre payuntes
les installations !

Sait-on bien que le marché d'énergie de Paris et toute sa région
ne représente, pour le transport du Rhéne projeté, guére plus de
1 milliard de kilowatts-heure !

Scra-ce vraiment une source de Dbénéfice pour notre pays,
si la méthode employée vient renchérir extrémement le pris de
revient des kilowatts-heure produits ? C’est si bien une situation
déficitaire qu’'on risque de créer, qu’il est loisible de faire 1'expé
rience suivante : demander aux Allemands, sur le conipte répara-
tions, de nous réaliser sur le Rhin une ressource permanente mini-
mum de 8,5 milliards de kilowatts-heure par an, en assurant cn
méme temps la navigation pratique pour les bateaux de 1.200 ton-
nes et les irrigations : on fera appel aux propositions de firmes res-
ponsables pour I'exécution de Vaménagement avee Punc ou Vautre
méthode ; on verra bien quelle sera celle qu’on proposera, surtout
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$'il esl convenu que Uéconomie réalisée devra venir en déduction
de la detle des réparations !

Ce serait un non-sens que PAllemagne, qui a acluellement
500.000 chomeurs a sa charge, n’acceple pas cette proposition.

200 L’irrigation.

© Quelle que soit U'mportance de celle qu’on voudra praliquer
dans la suite, U'eau en polentiel sur les digues des deux rives
s'olfrira, sans Léles mortes cofiteuses, dans toute la vallée, alors
gquw'en demandant celte eau 4 celle du canal pour la rive gauche,
on ne fera qu’obérer sa consommation et les pertes, d’olt on ac-
croitra sa vitesse d’écoulement ; pendant que la rive droite, dont
on aura changé 'état hydrologique, n’aura que la ressource, en
temps ’extréme sécheresse, comme durant 16té de 1921, de re-
courir a des pompages mécaniques. La mesure ne serait ni écono-
mique ni équitable !

210 Navigation

Nous partageons Pavis que Paménagement par épis serait ino-
pérant ; il ne peut éire que le complément de celui par barrages
successifs, dans le but de rendre plus efficace la circulation axiale
des alluvions, dans la section du fleuve ol le ravon moyen, plus
accusé, assurera plus de vitesse a 'écoulement de Peau.

2o faisant un canal de dérivation, on ne pourra cependant pas
se désintéresser de I'état du lit du fleuve dans lequel on devra
prévenir les atterrissements susceptibles d’en engorger ou dériver
le lit, alors surtout qu’on 'aura privé d’une partie de la puissance
de progression représentée par 'eau dérivée. On aura a subir une
énorme dépense : elle est de plus de 150.000 francs de curage
annuel & Jonage pour 18 kilométres, ce qui représenterait plus
de 10 millions pour le canal du Rhin. Tandis que pour aménage-
ment a 'aide de barrages, la faculté de faire des chasses de bief
plein sur bief affamé donnant des résultats consacrés par I'usage,
notamment sur le haut Rhone pour la propulsion des alluvions
vers 'aval du barrage de Chévres. Pour ce qui regarde les ponts
de batceaux, on ne peut en faire un argument contre la canalisa-
tion du fleuve qui les fera disparaitre en offrant la ressource
d'antant de ponts solides que de barrages ; tandis que ces ponts
flottants, au caractere provisoire, verraient leur perpétuité con-
sacrée, faute de raison économique pour les renmiplacer, si on devait
{aire un canal de dérivation. Rien ne s’oppose du reste a leur main-
tien en fonction sans dépenses, jusqu’a I’heure ou la grande navi-
gation ne pourra plus les tolérer.

220 11 est puéril de parler de la difficulté de barrer la vallde sur
2 @ 3 kiloméfres pour joindre les levées longitudinales ! Comment
ne pas ¢tre frappé au premier chef de I'intérét qu’il y a a abandon-
ner ancien état de choses, alors qu’il s’agit de mettre 4 'abri des
inondations périodiques 2 a 3 kilométres carrés de territoire par
Kilomeétre de longueur du lit, en encaissant ce lit par exemple
citre des digues distantes régulierement de 600 metres et en tirant
parti, dans la mesure nécessaire, du moyen de 'approfondissement
que nous proposons, peu cotteux, en vue du but a alteindre !
Nous n’avons pas la prétention d'apprendre & nos ingénieurs
comment on endigue les cours d'eau. Mieux vaut, pour la sécurité,
des digues a4 charges constantes, qu'on observe et entretient,
que des turcies A sec qui se dérobent lorsque la pression de Peau
intervient en temps de crues, en causant alors des catastrophes !

23° La dérivation unique offrira une voie s.ire & Uabri des
varialions causées par les crues.

Or la vitesse de 1m20 dans le canal quon devra praliquer au
woins 200 jours par an, si on veut en tirer un parti fconomique
avee Ie débit de 250 A S15 meétres cubes possible (Voir le tableau 1)
detnandera que le débit dans le {lenve canalisé, mais seulement &
Famont de chaque biel, soit de plus de 3.000 metres cubes, ¢’est-
d-dlire comme le tait ne s’est présenté qu'une fois en dix ans (1910).
Le diagramme (lig. 1) montre l'écrasant avantage offert par la
canalisalion du fleuve en tout état du débit. On ne pqut c}01lc
Pas persister A vouloir tirer profit d’'un canal de dérivation a ce
sujet.

240 On se garde en outre de parler des circonstances du gel si
fréquent sur les canaux ct plus rares sur les tleuves a grangl débit,
“lorsqu’on y disposera de la faculté, interdile au canal, d’effectuer
des embacles des glaces. Puis que viendront faire les bateaux du
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canal vers le fleuve 4 chaque exirémité, en temps de crues, s'il
1n’est canalisé ni a4 Bale, ni a Strasbourg ?

25° Pourquoi les écluses de 170 mélres sur 25 mélres capables de
contenir toul un irain de baleaux, alors gqu’en équipant le halage
électrique sur le fleuve, les remorqueurs ne s’emploieront presque
plus ? On aura, au contraire, tout intérét a2 employer des écluses
jumelles, plus rapides et économiques de fonctionnement en fai-
sant en méme temps l'échange des bateaux montants et descen-
dants (1) ; puis & faire naviguer les péniches séparément & 'aide
d’un tracteur suspendu courant sur une crémaillére et commandé
a distance, comme nous le proposons, par le pilote du bateau. Dans
ce cas, plus d’attente 4 la formation des convois ; grande élasti-
cité de moyen de circulation ; trématage sans arrét, grice aux
deux voies suspendues superposces pour les tracteurs électriques,
les tracteurs supérieurs menant les bateaux au large 4 la descente,
et les tracteurs inférieurs les bateaux montants longeant la rive.

Il n’est pas douteux que, sur le fleuve, & la faveur de ’énergie
peu couteuse qui sera produite, on pourra, a ’aide du halage élec-
trigue, mener les bateaux 4 une vitesse bien supéricure 4 10 kilo-
metres a 'heure, tant & la montée qu’a la descente ; et avec moins
de 10 minutes perdues 4 chacune des écluses, une dépense de temps
pour le parcours d’un bateau en marche autonome de 14 a 15
heures entre Bale & Strasbourg, au lieu de 18 h. 30 sur le canal ol
on suppute une vitesse de 11 kilomeétres qui y sera moins facile-
ment permise que sur le fleuve, a cause des effets de batillage,
puis de la résistance du courant & la remonte.

26° Défense conire les inondalions

On ne comprend pas comment on peut [aire état d'une dimi-
nution du danger offert par le canal de navigation, alors que la
section droite de la vallée sera diminuée tout au moins sur une
bonne partie de la rive gauche, isolée par les digues du canal outre
la section de ces digues ! On ferait mieux de demander de Vindul-
gence pour le danger qu’on créera pour la rive droite appelée a
subir seule tout le flot a 'avenir, a une viteses majorée sur certains
points !

Nous pensons aussi qu’un canal dérivé autour de Strasbourgs”
n'est pas facile a4 réaliser : comme on sera appelé a poursuivre un
jour l'aménagement jusqu’a Lauterbourg, on naviguera sur le
fleuve, dans la traversée de la ville, puis ensuite ?

270 Mise en valeur de la force molrice.

Apres ce que nous avons démontré, il serait oiseux de discuter
Iexposé vraiment tendancieux fait de la comparaison des puissan-
ces hydrauliques du Rhin fournies par la canalisation dans le lit
et par le grand canal d’Alsace. Répétons qu’'au lien de s'ingénier
4 fournir des explications au mieux de la thése dont ils se sont
faits les défenseurs, les auteurs du Rapport n’avaient en toute
sincérité qu’a se référer aux résultats obtenus a 'amont de B3dle,.
ol on utilise la méme cau, avec le méme régime et a peu pres la
méme pente. — Pour {aire aussi bien, & défaut de rives aussi
élevées que dans cette région, on n’a qu'a endiguer et approfondir
copieusement le lit ; ce qui permettra de donner a la culture, du
blé principalement, de vastes surfaces et la sécurité a des cités
périodiquement inondées en juin ; tout cela paiera bien au dela
les dépenses d’approfondissement et de digues proposées qui,
chose justifiée, présentent une importance intiniment moindre
que celles de terrassement et de réalisation du canal.

28 IEn fait un approfondissement allant de 6 meétres a zére
entre Pamont et Vaval de chaque bief avec 150 métres de largeur
dans le lit infra-mineur ainsi constitué, représente un volume de
55 A 60 millions de metres cubes. On exécutera un chenal préala-
blement, rendant faciles la circulation el le fonctionnement des
bateaux de déblais et des énormes dragues. On aura tot fait
cnsuite de constituer les digues et de les colmater A l'aide de
moyens appropriés, le surplus du volume servant 4 combler des
1ones nombreuses dans ces parages.

Si on ne veut pas réaliser approfondissement de 6 metres,

(1) La justification ¢conomique de ces écluses a4 transvasement a ¢te Iajte par
e soussigne devant le Conseil supéricur des ‘Travaux publics qui s'est declaré acquis
a leur principe. Une grande vanne, disposée au milieu du bajoyer intermédiaire,
assurera le lransvasement sans secousse violenle pour fes bateaux; on épargnera
ainsi presque la moitic de eau des éclusces, evacuation {inale pour le sas descen-
dant et Padmission par levage anticipé pour le sas montant de sa vanne amont
venant aider 4 la rapidité des manceuvres, .
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maximitm proposé, ce qu’ott tetirera A la profondeur, il faudra e
reporter sur la jhauteur des digues; en conséquence, on devra
endiguer les rivesgdu fleave a l'aval des barrages et celles des
affluents;dans, une certaine mesure, ce qu'on peut éviter avee
Papprofondisséiient général déeroissant sur chaque bief. 11 en
sérait de méme pour la variation d'¢paisseur de la revanche
d’ean de 4 mdtres proposée ; en arrivant A Vextréme & se placer
dans les mémes conditions que se trouvent actuellement les usines
de 'amont de Béle, on subirait les inémes variations dans les
hauteurs de chute utile; niais la sécurité au point de vue des
inondations, 'avantage de réserves copieusés dans les biefs et
la réeupération de vastes surfaces sont & considérer |

290 11 est notoifement eironé qu’'a Uamont de Bdle, on ne lire
pas parti d’un volume d’eau supérienr & 800 mélres cubes & la se-
conde : bieh que la force constante n’y soit pas totite placée pour

les usines existantes, elles font déjd état d’une production d’éner-
gle résidunire utilisant plus de 1.000 métres cubes de débit.

Leés tsines prévues A Birsfelden, Schworstadt, Sackingen,
dolvent étre équipées dés le début, pour Pemploi du débit de 1.000
métres cubes que 'isine de Rheinfeldeii utilise déji, alors que Lau-
fenbourg, dans une premiére étape, n'en est encove qu’a 720 me-
tres cubes et rion 700 métres cubes comine dit le Rapport.

Pour bien faire on devrait constituer un syndicat d’utilisation
générale de U'énergie du Rhin qui : 1° prendrait souci de faire
réaliser les réserves dans les grands lacs suisses ; 20 ferait fonction-
ner l'usine de Rheinfall, a4 Vissue de 1’émissaire du Bodensee
comnie usine de pointe offrant son concours de débit de I'eau sur
toute la suite des usines du Rhin ; 3° traiterait des accords inter-
nationaux pour le placement de Vénergie et pour les fiscalités a
accepter ; 4° ferait convenir des conditions définitives du raccorde-
ment des biefs a Bile, ce qui permettra la mise en valeur, avec
Paménagement aval, d’une chute peut-étre supérieure & 10 métres
pour gagner le remous de 'usine projetée & Birsfelden, etc...

L’intérét de la surélévation des digues apparait une fols de plus
par le fait qu’on pourra alors avoir, daus chague bief, en réserve
un certain volume d’eau gu’on consommera chaque jour a I’heure
de la peinie, en attendant VYarrivée du flot réparateur se faisant
successivement sentir sur tous les biefs pour reconstituer les ré-
serves depuis le Bodensee. Pour le canal, presque rien a attendre
de cet avantage ! ’

Qu’on ne vienne pas dire de tels accords impossibles, alors
que de nombreux précédents sont 1& pour justifier ce que nous
avangons.

Puis & V’aval de Stirasbourg jusqu’a Lauterbourg, on devra
réaliser Paménagement également par barrages suceessifs, la
pente, de 0m51 par kilométre, assurant encore un grand avan-
tage a4 ce mode d’aménagement. Du reste, ce dernier ne perd
graduellement son intérét qu’a mesure que la pente diminue;
alors que l'organisation des biefs implique une dépense d’endigue-
ment trop considérable.

Cependant, lorsque la protection contre les Inondations présente
de l'intérét et que cet avantage se cotnbine avec ceux de la pro-
ductlon de la force thotrice, des irrigations et de la grande naviga-
tiod, on peut aller trés loin dans Vadoption de cette niétliode :
tel 1a Seine gui, avee 7 barrages, dans le projet adopté, aura des
biefs de plus de 50 kilometres, méme en tenant compte des cariaux
de raccourcl ! 8i le fleuve n’est pas enidigud, c’eést qu’on né prend
pas souci des inondations. Le jour ol on voudra les faire dispa-
raitre 4 T'aide de notre méthode, on pourra non seulement tirer
parti d’un meilleur mouillage pour les chalands, mais garder de
la charge sur les turbines des barfages-usines dont nous avons
justifié tout l'intérét dans notre projet d’aménagement de la
Seine présenté en 1910, & Poccasion de nos études pour prévenir
les inondations de Paris, nous ayant mérité les félicitations de
M. le niinistre des Travaux Publics.

300 Mais toutes les erreurs et imprécisions des rapports, ne sont
rien 4 c6té du silence prudent gardé sur le priz de revient : il ne
s’agit pas, dans Yoccurence de Padoption d’un moyen déja accepté
en principe, ayant certains dehors agréables, des responsabilités
morales engagées, non cependant chez le pouvoir décidant;
mais il faut que ce moyen; cadrant avec la technique actuelle et
les besoins pfésetits, soit payant.

Noiis avons dit ce qu'a colté Vaménagement de Jonage, le
seul auquel puisse se comparer le projet de dérivation du Rhin.

LA HOUILLE BLANCHE

Comment dire que Pentreprise ne peut, de propos délibéré, engager
une lelle affaire si clle doit élre désastreuse! Que lul importe ce
quelle peut devetdr : des tantibmes sur les travaux, comnie la
chose se généralise par suite de I'ihconstance des prix, la paieront,
de ses peines el la couvriront de ses risques, si toutefois il y en a
de réels pour elle. Car il est de toute évidence qu’elle s’cmpressera
de demander le bénétice des dispositions accordées pour le Rhone
de la oréation de la Gomiphgnic Nationale faisant appel au crédit
des puartioulers, des commiunes et grandes municlpalités, des
départenments, des grandes industries et, au-desstts, comme cou-
ronnemcent, la garmitie de V'iEtat !

Dans 'occurrence, on ne peut done pas demander i Pentreprise
quel capital elle songe engager, quelle garantie les constructeurs
douneront du prix de revient du kilowatl-heure installé; de la
justification prouvée que leurs travaux assurcront la plus grande
somme possible de satisfactions d’un ordre pratique, aux points
de vue de la production de la force motrice, de la navigation et
des irrigations, ectc...

Voila donc une affaire internationale de la plus haute impor-
tance a la merci d’une entreprise privée qui va réaliser un place-
ment de capitaux dans le crédit public a la faveur d'un rapport
administratif qui, hélas ! est loin de prouver le bien-fondé de ses
déductions chiffrées !

Tandis que 'aménagement par barrages du fleuve repose sur
des prix tres connus permetltant des forfaits comme on I'a Iait i
Pougny-Chancy et sans doute toutes les usines-barrages du haut
Rhin ! Engrener 'aménagenment en réalisani le projet actuel de
Kembs, ¢’est consacrer le nmoyen pour le reste du fleuve avec tous
ses inconvénients.

310 L’argumentl de I'ancienneté du projet se retourne cotttre lui;
il est absolument certain que Jonage ne se ferait pas sous la méme
forme aujourd’hui, pas plus que ne se justifierait économiquement
aucune installation analoguc sur tout le cours du Rhone dont
Vaménagement logique doit &tre réalisé¢ également et exclusive-
ment au moyen de barrages successifs.

3290 Nouvelle comparaison utile entre Uaménageinen! du canal
d’ Alsace et de celui prolotype de Jonage & Lyon.

Pour réaliser un aménagement devaiit produire 40 illions
de kilowatts-heure par an comme le projet le justifiait, I'entre-
prise de Jonage a colté 57 millions de fratics, saiis Uappud de
I'usine & vapeur, ni I'écoulement désordonné de I'eau permise
actuellement par Vabsence de toute navigation dans le canal.
D’ott un capital investi par kilowatt-heure distribué 4 1 fr. 43.
Pour 4 milliards 600 millions de kilowatts-heure gue hous esti-
mons possible d’8tre recueillis sur le canal, s’{l bénéficie de la
réserve des lacs suisso-badois, et en appliquaiit le facteur 5 au
moins pour tenir compte de la dépréciationn de P'argent aujoili-
d’hui et des conditions moins favorables de rdalisatioft locale de
Pentreprise ; puis du fait qu’'a Lyon on n’envisage exclusivemeiit
que l'emploi d’'un débit permanent pour la vente d’une énergic
globale de 4.600.000.000 x 1,43 % 5 = 33 milllards en chifire
rond, mettant le capital investi par kilowatt-lietire a 7 fr. 13, c¢
qui en imposera la vente & au moins 0 fr. 75 4 la distribution.

Tandis que par barrages successifs pour 'ensemble de "aména-
gement du fleuve, une dépense en capital comme celle récente
de Pougny-Chancy de 0 fr. 50 par kilowatt-heure installé, soit une
dépense globale de 4 milliards 250 millions, auxquels on aura &
ajouter peut-étre une majoration de 100 millisns pour 'approfon-
dissement du lit dont le prix se récupérera par la plus-value don-
née aux propriétés protégées contre les inondations. En fait, lout
au plus b milliards en comprenant les autres dépenses de lignes,
ponts, etc... mettant le capital investi & moins de 0 fr. 60 par kilo-
watl-heure, ce qui en permettra la vente & un prix moyen douze
fois moins cher que ne le permettrait I'aménagement par déri-
vation !

D’ol, pour récupérer la méme puissance par le canal gue sur l¢
fleuve, chose absurde, on aurait & e¢réer un fleuve artificiel équi-

valent exigeant un capital investi de 8.300.000.000 x 7,13 =
59 milliards, soit environ douze fois plus qu’en canalisant le fleuve.

Si ces évaluations sont erronées, qu’on le prouve !

Le moment est vraiment choisi pour instituer un tel désastré
national |
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Pour conclure victorieusement & propos de Jonage, la Commis-
sion du Rhin parle du désintéressement des Suisses et des Alle-
mands de l'utilisation des eaux résiduaires sur le Rhin supérieur
(chose que nous avons montrée erronde), pour se couvrir d’en
perdre par force le bénéfice dans la solution par canal de dériva-
tion, pulsque cette solution ne se justifie méme pas économique
avec un débit congtant. Or, la preuve irrécusable de la préexcel-
lence de la méthode de Paménagement par barrages est fournie
présentement par le barrage-usine du haut Rhéne de Pougny-
Chancy, ol le capital investi se rapporte & des unités installdes
exceptionnellement résiduaires : on a, en effet, astreint entre-
prisc & réeupérer Vénergie Jusqu’a concurrence de celle fournie
par une fols el flemie le débit moyen | I.a méme mesure s’imposera,
du reste au minimpm, pour I'équipement de la suite des barrages-
psines de aménagement du fleuve par cette méthode dont nous
pous sommes fait Pardent protagoniste. Si Ventreprise de Jonage
a cu raison de ses difﬁcu%tés financiéres, malgré les avantages
exceptionnels gui ont favorisé sa réalisation, en particulier sa
clieptéle de la ville de Lyon, qu'en efit-il été si, au lieu de
I'utilisation du débit constant d’étiage, elle et été astreinte a
réaliser une installation en grande partie inutilisée une bonne part
de Vannde | §euls, d’autres concours lui ont permis de satisfaire
au développement de sa elienteéle ; mais elle s’est hien gardée d’ac-
croitre ses installations hydro-électricuues au dela de ce guelle
peut se le permettre & Paide d’un écoulement désordonné de 'eau
dans un canal privé de toute navigation. Ce ne seralt pas le cas sur
le canal d’Alsace !

30 La solution proposée n’est pas rationnelle et menace de por-
fer ptisjinte aux droits légitimes des autres Etats,

340 Les avis des ingénieurs qui n'ont pas pris souci de la réper-
cussion économique ne peuvent étre invogués.

36° On n’a pas donné une réponse, d’'un intérét cependant pri-
mordial, & la demande faite par un membre de la Commission du
Rhin d’une comparaison des deux solutions sous le rapport de la
dépense & engager qui n’a été justifide par aucun devis sérieux ni
des avis autorisés de techniciens indépendants ; alors qu’une étude
copieuse suivant les deux méthgdes s'impasait et devraif, pour
dégager les responsabilités de Vadministration, subir l'examen
d’un jury international.

36° Changer l'état d’un fleuye international avec une telle
liberté reléve d’'une désinvolture qu’on a bhien des chances de voir
condamnée par la Société des Nations, étant prouvé qu’on n’en
peut tirer avantage ni au pojnt de vue économique, ni & celui
militaire ni & celui de Papaisement ; car on a le sentiment que la
situation créée sera un perpétuel motif a conflits entre les rive-
rains du Rhin.

37° Le chiffre de production de foree motrice est insoutenable
et inadmissihle et I'abjection de Uéminent président de la Commission
du Rhin, le regretté M. Chargueraud, mérite d’étre méditée.
Il disait, comme nous le pensons, que la « question présente un
intérét mondial et que, en présence de la pénurie de charbon, il serait
déplorable de ne pas retirer de I'aménagement du Rhin foute U'énergie
hydraulique qu'on peut en oblenir. » Or nous justifions d’une facon
catégorique que l'aménagement par dérivation anti-économique
au plus haut degré, fait perdre 52 9 de I'énergie récupérable sur
le fleuve.

389 La réduction dp déhit A I’étiage entrainera ’'abaissement du
nivean sguterraipn des csaux des vals du Rhin sur la rive dépossé-
dée ; l¢ Rhin connait, comme en 1923, des étiages de fin d’été.
Done autant de precds en perspective qu’il s'en prépare au bord
de la Loire, si 1a ville de Paris persiste dans son intention d’aller
puiser son eau potable dans les vals avyoisinants ce fleuve, au lieu
de la prendre au réservoir amont de la plaing du Forez,

39 La solution du canal a élé choisie dans la plus entiére indépendance
et sans esprit d’hostilité vis-a-pis de nos paisins de U Est.

Méme dans le cas ou I’Allemagne, par des représentants plus
ol moins autorisés, apceptepait plus ou moins tacitement cette
solution, camme plle avait pu, en 1909, accepter celle de la déri-
vation de Kemhs, dont elle était seuls alars dispensatrice — notre
ropeitien et la question de la navigation non encore en cause —
ge ne serpit pas une rajson pour gu'en l'adopte non seulement
bour les motifs gue nous invoguoens, mais dans la grainte gue, se
ravisant plps tard, nos voisins ne nous fassent un grief de ce que
nous n’surons aecompli gue par défaut de logique.
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RESUME

DES AVANTAGES OFFERTS PAR LA CANALISATION DU
FLEUVE SUR I’ETABLISSEMENT DE DERIVATIONS

17 Production justifiée de plus de 8 milllards de kilowatts-
heure par an et 11 milliards en poursuivant 'aménagement jus-
qu'a Lauterbourg par le méme moyen, au lieu de 4 milliards de
kilowatts-heure que peut seulement assurer au maximum le projet
par dérivation présenté.

Prix de revient de Pénergie se justifiant douze fois moins élevé
que par Paménagement du canal.

Utilisation annuelle du débit total de 35 milliards de meétres
cubes d’ean pour la force motrice ou les irrigations, au lieu de
21 milliards dans le canal, et meilleur emploi de la pente dans les
hiefs et de leur capacité permettant de dispeser d’une réserve quo-
tidienne pour Vheure de la pointe défendue au eanal. En outre,
utilisation des eaux des affluents de rive droite de régime d’hiver
provenant de la Forét Noire, chose interdite au eanal continu sur
la rive gauche.

20 Navigation dans un bief offrant jamais moins de 8 4 9 metres
de mouillage et plus de 600 métres de largeur sion le désire, presque
sans majoration de la dépense, au lieu de 6 a4 7 métres de profon-
deur et 123 meétres de largeur dans le canal ; voie internationale
au lieu d’étre territoriale, ce gui a une importance extréme.

30 Vitesse de 'eaun en déhit moyen (200 jours par an avec 1.150
metres cubes) de 0™G3 au lieu de 1m20 dans le canal et presque
jamais supérieure (quatre jours par an) & 0m96 en temps de déhit
de 2.500 mabtres cubes; ces vitesses seront réduites presque de
moitié, si on crée des biefs de 600 metres de largeur pour chaque
retenue. D’olt une navigation favorisée et une capacité de circu-
lation infiniment plus grande gue dans un canal.

40 Perte de charge totale de Bale a Strashourg de 1™35 dans le
fleuve ou moins de 1 metre avec biefs élargis, au lieu de 16276
prévu dans le canal. En temps de crues de 2.500 meétres cubes, la
perte de charge devient de 2m54 pour tout le flenve ou 1m50 avec
grands biefs, alors que la dérivation, outre les 16m76 déja indiqués,
perd encore prés de 2 métres par suite du relévement du niveau 4
T’aval, soit au total environ 19 metres.

50 Maintien d’un flot majestueux emplissant tout le lit du fleuye
navigable en tout temps, et offrant, sans tétes mortes cotiteuses,
de ’ean en potentiel sur les denx rives & tous les besoins de agri-
culture. Tandis que le canal, dispensateyr d’eau d’arrosage, sera
privé, par ce fait, d’une part de sa production d’énergie ; puis ne
pourra pas donner de U'eau sur la rive dreite, dont 1’état hydrolo-
gique du sal sera campromis par 'affaissement du plan des eaux
souterraines. En outre, en réduisant le débit du fleuve & 50 meéires
cubes, au lieu de 300 métres cubes en étiage actuel et 500 métres
cubes aprés aménagement des retenues suisses, que la canalisa-
tion du fleuve peut permettre, disparition de toute nawvigation
allemande I’hiver alors que le trafic loeal doit &tre assuré pour les
transports de houlille, ete...

e Navigation pleine d’ampleur offerte librement aux régions
limitrophes du fleuve sous toutes les formes ; au lieu de déposséder
des pays importants d’une ressource naturelle qui doit rester
intangible, celle de fréquenter un fleuve dans son lit historique.

Maintient de la liberté de la circulation pour les bateaux et
de tout pavillon, et grande possibilité de participer a la grande
navigation internatipnale a l'aide de bateaux jaugeant 1.200 ton-
nes et devant pprcourir bientot les grandes artéres de I'Europe
sur 'ensemble de Elbe, du Rhin, du Rhoéne et du Danube.

70 En cas d’hostilités, dés le premier jour, la moindre bombe
d’avion aura raison du barrage et de la dérivation d’Huningue,
d’ott nulle force motrice ni navigation, le fleuve non aménagé; .
tandis que 'aménagement du fleuve subsistera plus ou moins dans
une plus grande largeur qui ne pourra &tre privé de son eau comme
le canal.

89 Création de ressources communes aux pays voisins relatives
A la farce matrice, 4 la navigation et aux irrigations, propres a
assurer 'apaisement, tout en assurant a la France le bénéfice 3
retirer de I'exploitation de la force motrice ; alors que le canal
sera une cause perpétuelle de discorde avec des pays qui, sur
127 kilométres, n’auront plus de ports territoriaux sur le Rhin.
De plus, accroissement notable de la faune dont la vie dans le
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canal sera périodiquement troublée par les curages et rendue dif-
ficile par absence de la flore aquatique qui Iui est indispensable.

9o Disparition & tout jamais des inondations dans les vals du
Rhin ; séeurité donnée aux cités et plus-value donnée & des surfaces
considérables qui sont périodiquement inondées en juin et, par-
tant. impropres 4 la culture des céréales ; au lieu de voir le canal
retirer une bonne partie de la surface au champ d’expension de
Teau du ¢dté de 1a rive gauche, créant par 14 une situation dange-
reuse certaine dans Pavenir pour les pays de rive droite par I'ac-
croissement du niveau des crues et de la vitesse de 1'écoulement
sur les surfaces qui y seront davantage inondées.

10° Aucune emprise coliteuse dans le fleuve et aucun trouble
dans la vie publique pour réaliser le projet, sauf le cas ol on éta-
blira de grands biefs sur des surfaces de trés faible valeur, puis-
qu’elles sont presque entié¢rement formées des lénes longeant le
fleuve et trés souvent inondées. Tandis que le canal, qui nécessi-
tera en moyvenne prés de 300 metres de largeur d’expropriation
dans des régions dont le prix de la propriété est tres élevé, viendra
morceler le pavs, en compliquer la viabilité, etc..., véritable non-
sens qui surprend tous les esprits avisés qui ne comprendront
jamais lintérét de créer un nouveau flenve ruineux par pure
hérésie.

110 Utilisation de quelgues chasses annuelles de T'eau de bief a
bief, en vue de propulser les alluvions vers I'aval du fleuve ; tan-
dis que, pour le canal, des curages annuels dispendieux et n’em-
péchant pas d’avoir a prendre souci de I'entretien du lit du fleuve,
qu’on aura privé d’une partie de sa ressource de propulsion, si
on veut prévenir les atterrissements et déviations du lit.

Disparition de la cause d’approfondissement, due a la mise
en état d’équilibre de la pente générale, menacante dans Pétat
actuel du fleuve, et disparition des atterrissements, la subdivision
de la pente réduisant en proportion I'importance de ces phéno-
menes dont les chasses d’eau de barrage 4 barrage auront facile-
ment raison.

120 Remplacement des sept ponts de bateaux du fleuve par onze
ponts carrossables établis sur les piles des barrages, d’olt absence
d’obstacles pour la navigation, les bateaux passant par des éclu-
ses 4 fonctionnement rapide et montant le fleuve & une allure

accélérée.

13° Bien que la ressource en énergie offerte par le fleuve soit
prés du double de celle gue peut produire le canal, qui n’est suscep-
tible de fournir que 48 9, de 1'énergie pratiquement récupérable,
la dépense par kilowatt-heure de puissance installée sur le fleuve,
en comprenant les frais relatifs & 'aménagement de la naviga-
tion, se justifie douze fois plus faible que sur le canal, en se basant
sur des exemples d’installations analogues réalisées,

140 Possibilité de demander & nos voisins de1’Est de s’associer &
Yexécution de Paménagement du fleuve sur le compte des répara-
tions et de participer & une organisation internationale de Ventre-
prise ; tandis que, pour le canal, impossibilité certaine de leur
faire accepter un tel acte de déchéance et de fournir le moindre
COTCOUrs.

15° Moyen de maviguer rendu uniforme avec celui adopté vers
Tamont jusqu’au lac de Constance, au lieu d’un canal qu’on devra
interrompre & Strasbourg qu’il ne peut pratiquement traverser
et qui devra, vers 'aval, &tre repris dans des conditions aussi
défectueuses jusqu’a la fin du cours rapide du fleuve, & Lauter-
bourg, si on veut tirer parti de la pente ct rendre la navigation
plus pratique.

160 Large concours offert économiquement 1’été aux autres
distributions francaises alors & ’étiage et a celles du Nord utili-
sant de P’énergie thermique, ce que le canal ne pourrait fajre
qu’avec parcimonie, surtout quand son énergie permanente serait
placée.

En disposant les usines sur la rive francaise et les écluses vers
la rive droite, étant donnée la grande profondeur de Peau, il ne
sera produit aucun remous génant la navigation di 4 Peau s’écou-
lant des turbines, du reste sans vitesse, ni 4 Peau de 'ouvrage de
décharge.

170 Navigation remorquée ou libre, mécanique ou 4 la voile,
praticable en tous temps, au liecu d’&tre paralysée en temps de
crues & chaque jonction du canal au fleuve libre plus ou moins
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débordé. Elle sera plus rapide sur le fleuve malgré ses sinuosités
dont on parle et qui seront sans importance lorsque le flot sern
endigud. De plus, les vitesses d’écoulement ¢tant généralement
de deux A quatre fois moins grandes, la navigation consommera
huit fois moins d’¢énergic que sur le canal pour réagir contre I
vitesse du courant ; car on sait que U'énergie dépensée croil comme
le cube de la vitesse. La vitesse de marche ne sera plus lmitée
par la crainte des effets de batillage comme dans le canal, et celle
de 10 kilometres A Pheure envisagée, largement dépassée.

180 Capacité de trafic extrémement plus élevée que dans un
canal ; possibilité d’adopter un mouillage supérieur & 8 motres
pour les bateaux, lorsque ce mouillage sera permis a ’aval de Lau-
terbourg : et pour activer les échanges de bateaux aux écluses,
on pourra munir ces derniéres de portes roulant verticalement
dune manceuvre trés rapide avee un treuil ¢lecirique et pouvant
suppléer activement les vannes de vidange et d’emplissage. On
pourra rendre plus hiitive, d’autre part la circulation dans les sas,
en leur donnant une certaine surprofondeur permettant, le retour
d’ean sous les bateaux rentrani ou sortant des éeluses.

19 Gel moins a redouter sur le fleuve trés profond que sur un
canal, les embécles faciles grice aux vannes appropriées assurant
la navigation libre.

200 Voie offerte par le lit du fleuve pleine de sécurité comme
piste pour Ia circulation des hydravions et avions de jour et de
nuit. pour amérir au besoin sur les grands biefs presque continu
de Rotterdam 2 Constance, puis la Mer Noire, lorsque le Danub®
sera amdénagé, sur le premier parcours, la réalisation de 500 kiloe
meétres de voies touristiques spacieuses et ombrées établies sur
Vensemble des digues et rives.

210 Moindre perte par infiltrations ne se totalisant pas de biel &
bie{ comme pour le canal.

220 Possibilité de réserves dans les bicfs successifs qu’on aura
intérét a élargir sans dépense appréciable, chose défendue au canal,

230 Utilisation de Pappoint abondant des eaux des affluents de
la rive droite en temps d’étiage, interdite au canal.

240 Possibilité de réaliser, dans un délai de cing ans, tout I'amé-
nagement de la canalisation du fleuve, au lieu de quarante ans
demandés par les initiateurs du projet de dérivation. D’ot, pour
la premiére solution, la probabilité de trouver des concours finan-
ciers pour une dépense bien inférieure presque immédiatement
gagée.

250 Aucune complication internationale relative a la régulari-
sation et & Ventretien du lit du fleuve qu’impose la solution de la
dérivation, les dépenses diverses de cet ordre restant toutes & la
charge de Ventreprise de 'aménagement de la canalisation du
fleuve.

Conclusion. — En considération de ce qui précéde, il y a ljeu
d’estimer que les propositions faites pour 'aménagement d'un
canal de dérivation ne répondent ni techniquement ni financié-
rement aux conditions formmulées par M. le ministre des Travaux
publics et exposées dans la séance du 7 avril 1919 du Conseil
supéricur des Travaux publics, ni aux conditions spécifiées par
T'article 358 du Traité de paix et rappelées par M. le président de
la séance du méme conseil du 23 décembre 1920, A savoir que la
I'rance n’est pas affranchie du devoir de s’assurer qu’un lel ouvrage
est ralionnel el justifié el ne saurail porler alleinle aux droils légi-
times des aulres Ftals.

Or, par plus de vingt cotés différents nous démontrons d’une
facon irréfutable que le projet présenté, reposant sur des indiea-
lions irés sujettes a4 caution, esl irrationnel et ne sc soutient avec
avanlage sous aucun rapport; de plus, que la condilion impor-
tante de la comparaison des deux méthodes n’a pas été judicieu-
sement observée, comme 1'a demandé la Commission du Rhin.

Une considération ultime est de porter atteinte aux droits légi-
times de nos voisins de PEsl, en ce qui concerne la navigation et
les firrigations, le¢ changement d’¢tat hydrologique du bassin
sur toul un versant ; le fail de la diminution de la sécurité en cas
d’inondation ; celui du changement de la physionomie historique
de toute une vallée de 130 kilometres ; la eréation d'un élat de
choses donl jamais un exemple n’a été donné justifianl une haine
perpétuelle entre les riverains tandis que les 11 grands ponts suf
les barrages offriront autant de traits d’union, au licu de la hache
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de guerre du canal jamais enterrée ! Tout cela en organisant une
entreprise antiéconomique !

L.a Commission du Rhin doit convenir que le projet, sous la
forme que nous lui donnons, met cn relief des avantages qu’clle
n’a pas ¢té mise & méme d’apprécier, influencée par Pavis trop
inconsidéré des partisans du canal. En concéquence, cette com-
mission doil réclamer I'étude compléte de PYaménagement direct
du fleuve afin de la comparer, avec des moyens d’investigations
égaux, a la solution par canal.

Puis au besoin, unce commission internationale, représentant
Jes intéressés, pourra dire avee indépendance si la méthode d’or-
ganiser le fleuve comme un canal présente tous les avantages que
nous lui attribuons et peut assurer une supériorité manifeste sur
Iaménagement par dérivation,

TroISIEME PARTIE

Réalisation de la voie navigable de Strasbourg & Lyon
par la Suisse

CONSIDERATIONS GENERALES

La grande navigation internationale se justifie seulement en
vue de la pénétration dans des hinterlands trés étendus, mais
jusqu'a des distances forcément limitées par la question écono-
micue : il est évident qu’on comprendrait peu que les blés d’Orient
viennent en Suisse dans ’avenir par la voie fluviale Danube-Rhin,
si le transport, en temps normal, peut étre effectué, pour la plus
grande partie, par mer ou le fret cofite généralement dix fois
moins cher que sur la voie fluviale. D’ol1 1a voie Marseille-Genéve
et Marseille au Rhin par Béle, préférée, lorsque le Rhone sera
aménagé. Puis, que la navigation & vent reprenne de Vintérét,
comme les cylindres Flettner le donnent & espérer, les produits pon-
déreux n’accepteront pas de longtemps le transport cofiteux par
les voies intérieures de navigation internationale, trop longues
et concurrencées par la mer. Aussi le transit par le Rhin et le
Rhone, de Rotterdam a Marseille, sauf dans des cas exception-
nels, nous parait utopique. L’essentiel est qu’aucune de ces gran-
des voies ne se terminent en cul-de-sac.

Néanmoins il est évident que, ces relations étant possibles, le
marché du fret équivalent, commun aux voies concurrentes, sera
mobile comme point d’aboutissement vers le centre de I'Europe
dans des conditions subordonnées a des facteurs infiniment
variables. En principe, on s’appliquera a éviter le rail qui offre
un prix généralement de trois 4 cing fois plus élevé que la voie
navigable intérieure, donc, trente fois, au moins, supérieur a celui
de la voie maritime.

D’olt la voie navigable Lyon-Genéve au Rhin se justifiera a
son heure, surtout quand elle aura a participer a la grande naviga-
tion intérieure internationale. En attendant, et pour longtemps,
nous aurons le canal du Rhéne au Rhin qui va reprendre de 'in-
térét, par suite de son retour entier a la France puis des amélio-
rations dont il fait I’objet et qui s’accroitront sensiblement lors-
que le halage électrique Iui sera assuré d’une facon économique.

DISPOSITIONS TECHNIQUES

Les bateaux remonteront le Rhin jusqu’a Coblenz, emprunte-
ront ensuite I’Aar canalisé, la Zhil, le lac de Bienne, la Thikle,
le lac de Neufchéatel, ’Orbe et la Venoge, soit canalisée, soit
remplacée par une voie appropriée pour la circulation d’une
écluse roulante pour atteindre le Léman (1). Par ce lac et le haut
Rhone francais, les bateaux auront 2 effectuer un parcours total
de 530 kilométres, cn partant de Mulhouse pour atteindre Lyon.
Par le canal existant du Rhone au Rhin, ce parcours n’est que de
435 kilometres, soit moindre de un cinquiéme. En partant de
Strasbourg, le trajet par la voie frangaise est de 575 kilométres
et par la voie suisse 640 kilometres & la condition que le Rhin
$oil canalisé. Par contre, en partant du Rhin vers le confluent de
IAar, Iacces de Lyon nécessitera un trajet de 440 kilometres au
licu de 523 kilometres par la voie francaise concurrente.

Or, en consultant une carte de I’Europe centrale, d’une maniére
générale, on peut envisager que le marché de nos produits de tout(§
origine a des chances d’étre plus favorablement groupé du coté
de la Suisse enliere, du Wurtemberg, de I'Ouest de I'Autriche, de
la Bavitre, ctc., tout particuliérement vers le confluent de Aar

— e

; (1) Projel dépos¢ en 1922 aux déparfements des Traveux publics suisses ct
PANCHIS,
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au Rhin, & Coblenz comme centre d’action ; alors que, vers Stras-
bourg et Mulhouse, l1a vallée du Rhin est copieusement desservie
par le bas fleuve et le canal du Rhéne au Rhin. Done, par ce fait,
Pintérét, dans une certaine mesure, de la voie Lyon-Genéve ne
souffre pas d’étre discuté, si les Suisses consentent & exécuter les
travaux complémentaires qui leur incombent pour sa réalisation.

Bien que certains estiment discutable Vintérét de faire circuler
des bateaux portant 1.200 tonnes dans ces parages, on n’a qu’a
en admettre le principe sur la voie suisse, sans avoir & prévoir
un accroissement trés sensible de la dépense envisagée pour I'éta-
blissement de la navigation projetée. Il suffira d’assurer 3m30
de mouillage a4 des bateaux de 60 metres de longueur et 8 métres
de largeur utiles, comportant un quart de poids mort, pour avoir
satisfaction. Seul le canal d’Entreroche & Iverdon et celui de la
Venoge, ou le parcours de son écluse roulante (proposé), soit
pour un ensemble de 40 kilomeétres environ, devront étre mis en
mesure d’offrir un mouillage aux bateaux de 3m50 au lieu de 2m70
antérieurement prévu,

I’accord 2 intervenir avec la Suisse doit avoir pour but d’inter-
nationaliser emploi de la retenue du lac de Genéve au micux des

Relations
fluviales
etmaritimes™

du Rhin
et du Rhdne ©

16, 9

intéréts qui en dépendent ; mais la Suisse posséde les deux tiers
des rives du lac, et la majoration du niveau, ainsi que son extréme
abaissement, ne paraissent étre préjudiciables qu’au droit de ses
seules rives. En expropriant les terrains & inonder par le fait
d’une majoration du niveau, et en draguant convenablement
les points ordinaires d’atterrissage des bateaux en vue d’une
grande dépression du plan d’eau, on pourra trés facilement,
si Pon veut, réaliser une utilisation de 2 metres de hauteur d’une
tranche d’eau de la retenue du lac : chose combien précieuse, si,
comme nous le proposons d’autre part, on veut demander au lae
de remplir un role de tout premier ordre comme réservoir régu-
lateur non sculement du débit saisonnier en temps d’étiage,
mais de celui de la poinle quotidienne pour le Rhone, ct, partant,
pour tout le réseau ¢lecirique francais qui sera raccordé a ses
usines génératrices de courant !

En améliorant le régime du lac, les Suisses assureront un débit
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d’étiage favorable A une plus grande production minimum d’éner-
gie du Rhoéne et 4 sa navigation. En retour, la France, sur son
territoire, ouvrira artificiellement A la Suisse une voie navigable
qui n'a pas lien d’étre revendiquée au nom du droit et des accords
internationaux, comme la chose se justifie pour le Rhin.

Depuis le retour de I’Alsace-Lorraine & la France, la navigation
francaise peut atteindre la Suisse par le canal du Rhone au Rhin
et Bile, mais une bonne partie de la République Helvétique sera
mieux desservie par la voie Lyon-Geneve. Espérons qu'une
convention sera bientét signée qui donnera 'assurance de part et
d’autre que les travaux nécessités par la navigation seront effectués
en méme temps sur le territoire des deux pays.

En fait, la régularisation du débit du lac sera profitable aussi
aux usines suisses placées a I’aval de Genéve ; et si le débit a de-
mander au lac, au mieux des intéréts francais, ne concorde pas
avec les besoins des usines génevoises, rien ne sera plus facile que
de raccorder ces usines électriquement au réseau francais pour
faire un échange d’énergie favorable aux intéréts en cause. La
chose parait d’autant plus admissible aujourd’hui, ot nos fron-
tiéres vont étre franchies par plusieurs transports de force nous
important de 1'énergie, en particulier de la Suisse.

11 résulte des observations relevées au sujet du niveau du Lé-
man, durant les périodes troublées par la guerre, que la différence
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une source certaine d’ennuis, unec situation ruineuse sans précé-
dent A vouloir établir une dérivation du Rhin.

Tous les peuples de I'Europe sont intéressés & ce que le patri-
moine commun des ressources en énergie de toule nature soil
ménagé avee la plus grande parcimonie.

D’ott, en décidant la canalisation du fleuve, non seulement on
réalisera une ccuvre économiqgue de premier ordre, mais on don-
nera satisfaction pour toujours { toutes les susceptibilités diplo-
matiques et on fera ccuvre d'apaisement en solidarisant beaucoup
d’intéréts,

Conclusions & méditer par le Parlement et la Société des Nations

Par sa décision, la Commission Centrale du Rhin vient de con-
sacrer le principe de la dérivation : reste comment le Parlement
et la Société des Nations se satisferont de cette solution !

Lors d’'un concours pour Yaménagement du Rhone, inslitué
en 1911, par la Chambre de comumerce de Lyon, le projet présenté
par le soussigné, établi sur des bases analogues & celles proposdes
pour le Rhin, fut mis en défaveur et écarté sur I'avis d’un membre
du jury, représentant une de nos grandes firmes d’électricité,
qui argua que ’énorme quantité d’énergie que le projet justifiait

F16. 10. — Navigation du RhénefaukRhin. ) ) i
Parcours de 500 métres souterrain el écluses d’accés des bateaux dans la rade de Genéve. Projet adopté de MM. Blondel, Harlé ct Mahl.

entre les cotes minimum et maximum a atteint 1m91, sans qu’on
Tt sérieusement incommodé dans aucune circonstance. D’ol
un accommodement possible sur la base d’une variation de 2 meé-
tres demandée par la France.

On convient aujourd’hui, du c6té suisse comme du c6té fran-
cais, que la solution de la traversée de Genéve par la voie navi-
gable 4 adopter est celle présentée par le soussigné en collabora-
tion avec MM. Blondel et Harlé (fig. 10).

Les pourparlers avec le Gouvernement helvétique en ce qui
concerne la poursuite de la voie navigable jusqu’au Rhin perdront
beaucoup de leur acuité présente si, en particulier, on ne persiste
pas dans le projet de dériver eau du Rhin au lieu de 1a laisser
dans son lit naturel, comme nous le proposons. La fréquentation
du fleuve est un droit imprescriptible pour tous ses riverains
Jusqu’a la mer; aucune entente ou contrainte diplomatique ne
vaut la sécurité offerte par un état de choses existant. Nous avons
montré qu'au point de vue économique nous avions tout & gagner
4 canaliser le fleuve lui-méme. Nos ennemis seuls ont un intérét
a ce que nous le dérivions, afin qu’on agite un jour un nouveau
brandon de discorde qui viendra remplacer le souvenir déja ancien
de Vincendie du Palatinat.

Notre diplomatie avisée devrait au contraire tacher d’obtenir
le concours de I’Allemagne sous la forme de réparations pour
Pexécution rapide de tous ces travaux du Rhin, qui, sitét termi-
nés, seront immédiatement une source de richesse dont bénéficie-
rajient notre budget et tout le nord-est de la France en particulier.

Nous avons montré le grand intérét que présente l'utilisation
du lac Léman pour la régularisation du débit du Rhéne ; il n’y
aura pas un moindre intérét a faire remplir le méme réle au lac
de Constance pour le Rhin; mais on ne pourra réaliser la chose
que si des accords peuvent se nouer entre les divers intéressés ;
seuls Yabsence de questions épineuses rendra ces accords faciles.
Or, les Suisses sont unanimes & protester contre le projet de déri-
vation du Rhin. Il n’est jusqu’a ’Angleterre qui a demandé que
Paménagement du Rhin permette Pacceés libre de ses bateaux a
Bale. La chose devient donc un probléme international de premier
ordre, el nous aurions beaucoup 2 perdre, en nous créant, outre

pouvoir étre mise économiquement en valeur par ce mode d’amé-
nagement du fleuve pouvait créer une dangereuse concurrence
pour les forces des Alpes ! On donna la préférence a un projet
mort-né qui ne visait 4 peu prés qu’a satisfaire les intéréts de la
navigation.

Ajoutons que nos vues sur le moyen économique de réaliser le
projet grandiose d’aménagement du Rhone furent en parfait
accord avec celles des éminents ingénieurs Blondel et Harlé, nos
associés dans I’étude du transport de U'énergie du Rhéne a Paris.

Malheureusement de puissantes influences intervenaient dans
la coulisse pendant douze ans, et nous privaient de cette res-
source de premier ordre & 'heure de la Grande Guerre, oll, sans le
secours (mais 4 quel prix !) du charbon anglais, notre effondre-
ment était acquis en six semaines. Et on est plein de mansuétude
pour les coupables ! Mieux, on les comble d’honneurs et de profits !

Comment a-t-on accueilli, en 1918, les offres sérieuses que nous
avons présentées au nom d’un groupe américain, d’un concours
trés important d’argent pour créer la Société d’aménagement du
Rhone? Par un profond silence !

11 nous semble donc inutile de chercher en dehors de directives
occultes les raisons du choix du projet de la Commission Centrale
du Rhin.

Il y a mieux que I'intérét économicue général et la paix univer-
selle pour guider la conscience des puissants : c’est Yinfluence
néfaste de ceux qui ont le plus grand avantage & voir sc perpétuer
sur le Rhin, une dualité favorable & leurs intéréts économiques
et 4 leur existence méme.

Et comment penser inquiéter les grandes exploitations houil-
leres européennes avec la menace de placer 40 milliards de kilo-
watts-heure d’origines diverses, 4 vil prix sur le marché continen-
tal, et les ploutocrates de la grande industrie, en osant parler de

recourir au compte des réparations pour aménager le Rhin, puls
le Rhéne !

Voila tout le secret du choix d’unc solution dix fois plus coll-

teuse et dix fois plus longue 2 réaliser | C’est Vinstitution d'ud
non possumus,



