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La restauration du troncon délaissé du
canal du Rhone au Rhin entre Artzenheim (68)
et Friesenheim (67), actuellement en cours, est
I"occasion de revenir sur I’histoire de cette voie
d’eau qui traverse, du nord au sud, la zone
d’intérét de la Société d’histoire de la Hardt et
du Ried. Les difficultés, essentiellement finan-
cieres de cette restauration ne sont pas sans
rappeler celles qui ont retardé sa construction
au XIX*™ siecle, 'empéchant d’étre au rendez-
vous de I'histoire. Du coup, il n’a jamais cons-
titué un axe structurant en Alsace centrale.

1/ Michel Breuzard, Petites et grandes histoires.

Norbert LOMBARD

Le projet actuel est a vocation essentiel-
lement touristique car la canalisation du Rhin
a rendu ce petit canal obsolete pour le
transport des marchandises. Auparavant, il
constituait un maillon indispensable pour
rejoindre le Rhin, afin d’éviter les caprices du
grand fleuve en amont de Strasbourg.
Tributaire des vicissitudes de I’histoire et
d’'une vision restée longtemps nationale des
grandes voies de communication, son intérét
n’a jamais dépassé le plan local, méme si, au
départ, il était partie intégrante du grand réve
de liaison entre la mer du Nord et la
Meéditerranée.

RELIER LE RHONE AU RHIN, UNE IDEE
AUSSI VIEILLE QUE HUMANITE.

La paternité de l'idée d’'une communi-
cation entre le Rhone et le Rhin reviendrait a
Apollonios de Rhodes dans son récit de la toi-
son d’or :
«Apollonios de Rhodes a en effet donné I'Eridan, le
Rhone, pour la route suivie par les Argonautes au
retour de leur conquéte. Les peuples de I'antiquité
connaissaient donc la voie du Nord puisque le chef
des argonautes avait failli étre emporté dans cette «
autre branche de I'Eridan », en fait le Rhin, qui se
jette dans les mers mystérieuses du Nord. Il n'en
serait pas revenu si, grice a l'intervention de Dieux
secourables, il n'avait pu rester dans le bras du fleu-
ve qui se jette dans la Méditerranée»’

Le mythe suscitera de nombreux pro-
jets qui, selon les concepteurs, emprunteront
trois itinéraires pour franchir la ligne de par-
tage des eaux entre la Mer du nord et la
Méditerranée :

- a I'ouest, depuis la Saéne en gagnant par les

Source gallica.bnf.fr / Bibllothéque nationale et universitaire de Strasbourg



terres la Moselle qu’il faut descendre jusqu’au
Rhin, au centre, depuis le Doubs en rejoignant
par le seuil de Valdieu, le cours supérieur du
Rhin aux environs de Bale,

- a l'est, en reliant le Rhone et le Rhin par le
plateau suisse et la faille d"Entreroches.

Les premiers a tenter de passer du

mythe a la réalité sont les Romains. Entre 55 et
58 Lucius Vetus projette de joindre la Sadne a
la Moselle :
«Paullinus Pompéius et L. Vétus avaient alors le
commandement des armées. Afin de ne pas laisser le
soldat oisif, Paullinus acheva la digue commencée
depuis soixante-trois ans par Drusus, pour conte-
nir le Rhin. Vétus se disposait a joindre la Moselle
et la Sadne par un canal au moyen duquel les trou-
pes, apres avoir traversé la Méditerranée, remonté
le Rhone et la Sadne, seraient entrées dans la
Moselle, puis dans le Rhin, qu'elles auraient des-
cendu jusqu’a l’Océan. On efit évité par la des mar-
ches difficiles, et la navigation aurait uni les rivages
du nord a ceux du couchant. Aelius Gracilis, lieu-
tenant de Belgique, lui envia I'honneur de cette
entreprise, en le détournant de conduire ses légions
dans une province qui n'était pas la sienne, et de
chercher dans les Gaules une popularité qui alar-
merait |'empereur ; crainte qui fait échouer souvent
les plus louables desseins»’.

Le tracé ouest est alors abandonné...
jusqu’a la défaite francaise de 1870 ou la perte
de I’ Alsace entraine la construction du canal de
I’Est en un temps record entre 1875 et 1887. I
ne s'agit toutefois que d'un projet régional
pour désenclaver les Vosges qui aurait du étre
complété par la construction du canal de la
Haute-Sadne, pour transporter le charbon de
Ronchamp dans la Haute-Sadne. Ce trongon ne
sera jamais terminé car la victoire de 1918 et le
retour de 1’Alsace a la France, interviennent
entre temps.

L/itinéraire suisse connaitra le méme
sort. En 1625, la princesse Emilie, fille réformée
de Frédéric-Henri de Nassau, stadhouder de
Hollande, est abandonnée par son mari, le

2/ Annales de Tacite, livre XIII.

prince portugais Don Emmanuel. Elle décide
de quitter son pays pour s'établir a Geneve.
Son majordome, Elie Gouret, un Breton réfor-
mé est chargé d'organiser le voyage de la prin-
cesse et de ses six filles. Il s’agit de remonter le
Rhin jusqu'a Bale, puis d’emprunter le passage
par 1'Aar et les lacs jurassiens afin d’éviter la
Franche-Comté sous domination espagnole et
ravagée par la guerre. Lors du trajet terrestre,
apres Yverdon, Elie Gouret constate qu'il ne
serait pas difficile de prolonger la voie naviga-
ble. Passant au sud de 1'Orbe a travers les
marais, elle atteindrait la faille d'Entreroches et
traverserait ainsi les collines du Mormont. La
Venoge, coulant a proximité immédiate, per-
mettrait de rejoindre le Léman, Geneve et sur-
tout le Rhéone.

Ses réflexions rejoignent celles du chan-

celier neuchatelois Hory, ardent promoteur de
la nouvelle ville d'Henripolis qui devait rem-
placer Neuchatel, serrée entre lac et montagne,
souvent inondée par le Seyon et qui semblait
impropre a toute extension. La nouvelle capi-
tale de la Principauté devait étre située au bord
de la Thiele, prés de Montmirail et porterait le
nom du souverain, Henri II de Longueville.
On ne sait pas si Elie Gouret a rencontré le
chancelier Hory, mais le projet se traduit par la
rédaction d'une notice en 1626, destinée a atti-
rer des investisseurs :
"Depuis le lac de Neufchastel I'on peut sans dis-
continuation descendre des bateaux dedans la mer
Océane & dans la mer Méditerranée, excepté d une
journée qu’il y a d'interruption entre le dict lac &
celuy de Geneve."

Gouret compleéte le projet en établissant
le plan d'un canal latéral au Rhone, partant de
Bellegarde et aboutissant a Seyssel, pour fran-
chir les Pertes du Rhone, ou le fleuve disparait
sur quelques kilometres. Le projet prend deés
lors une dimension internationale. Grotius, le
fameux juriste Hugo de Groot, alors ambassa-
deur a Paris, écrit a plusieurs reprises a La
Haye pour en informer son gouvernement. Il
ne s'agissait pas seulement de réaliser une voie
navigable, souhaitable pour le développement

3/ Notice de 1626 citée par Jean-Didier Bauer, dans son exposé sur I'histoire de la navigation du Rhéne au Rhin, Jeudi 29 Juin 2006.
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du commerce hollandais, mais surtout un che-
minement stir entre les Pays-Bas, Geneve et les
Cévennes réformées jusqu'au littoral du
Languedoc, au travers de pays allemands et de
cantons suisses, bienveillants pour la plupart !

Des 1635, Elie Gouret fait établir des
plans et négocie la concession avec Leurs
Excellences de Berne qui regnent alors sur le
pays de Vaud ! Une Société du Canal est créée.
Son capital se partage en 19 % de parts hollan-
daises, 10 % de parts francaises, 16 % de parts
genevoises et 55 % de parts bernoises et vau-
doises. Parmi les actionnaires hollandais, on
note le poete et homme d'Etat Constantin
Huygens, pére du fameux physicien.

Le 16 mars 1637, la concession est éta-
blie, stipulant entre autres que le fret serait de
11 florins par voiture pour les citoyens bernois
et de 14 pour les autres. En 1638, les travaux
commencent sous la conduite d'ingénieurs
hollandais et le 12 avril 1640, le canal atteint
Entreroches. Il est concu aux normes de 1'é-
poque, soit 5,50 m. de largeur au niveau de
l'eau, 3 m. au fond, avec une profondeur de
2,40 m. Huit écluses ont été construites sur ce
bief de 17 Km, récupérant une différence de
niveau de 16 metres. Mais il faut huit ans pour
terminer les 8,4 Km suivants et atteindre
Cossonay par la cluse d'Entreroches. De nom-
breux éboulements obligent les constructeurs a
ériger de hauts murs de pierre. Cing écluses
permettent de franchir une dénivellation de 18
m. Il ne reste alors que 12,5 Km pour parvenir
a Morges. Un canal latéral a la Venoge, riviere
dont le cours changeant se préte mal a la navi-
gation, a été prévu.

C'est alors qu'on se rend compte de la
différence de niveau entre Cossonay et Morge
qui atteint 59 m et exige la construction d'une
quarantaine d'écluses. En 1664, le capital de la
Société étant presque épuisé, on décide d'ache-
miner les marchandises par voie terrestre vers
des ports aménagés a Penthalaz et a Cossonay.
Le canal ne sera ainsi jamais terminé.

Il connaitra un beau succeés écono-
mique pendant 190 ans mais faute d’entretien
et de modernisation, sera condamné : en 1829,
il est obstrué par un pont aqueduc détruit par
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l'orage qui rend toute navigation impossible.
En 1872, 1'Etat de Vaud rachete le canal
d'Entreroches pour servir au drainage de la
plaine. Il coule encore a travers la ville
d'Yverdon, prés du Chateau, sous le nom de
canal Oriental. La voie médiane, par la vallée
du Doubs, a quant a elle, été entierement réali-
sée méme si sa transformation en canal a grand
gabarit a été abandonnée sous la pression de
considérations environnementales. Plusieurs
personnages importants se sont relayés a son
chevet pour en assurer sa réalisation.

LES PRECURSEURS DU CANAL DU
RHONE AU RHIN

En 1554, le Comte de Montbéliard, vas-
sal du Duc de Wurtemberg, propose de rendre
le Doubs navigable. Son idée est reprise par le
Roi de France apres le passage de 1"Alsace sous
domination frangaise lors des traités de
Westphalie en 1648 et la conquéte de la
Franche-Comté par Louis XIV en 1678. Le
débat qui s’ouvre alors sur la navigabilité des
rivieres et la construction de canaux de jonc-
tion pour suppléer la mauvaise qualité des
routes et le cotlt €levé des transports terrestres,
trouve un opposant en la personne de 'inten-
dant de Franche-Comté, qui fait valoir deux
arguments :

- I'affaiblissement de la défense de Besancon,

- le cott dissuasif de la régulation du cours
d’eau entre Besancon et Montbéliard et de son
endiguement entre Doéle et Verdun sur le
Doubs.

Ainsi, des le début, les deux problemes
clés du canal sont posés. D'une part sa situa-
tion aux frontiéres de I'est qui en fera plus sou-
vent un enjeu militaire qu'un enjeu écono-
mique et d’autre part son colt que seule une
forte volonté politique, souvent défaillante,
pouvait faire accepter. Si I'intendant reste per-
suadé du manque d'intérét du projet, le corps
municipal de la ville de Ddle, au contraire, voit
tout le bénéfice qui pourrait en étre retiré. Il
obtient, en 1705, par arrét du Conseil, I’autori-
sation d’effectuer les travaux pour rendre le
Doubs navigable, depuis l'embouchure du
Doubs dans la Saéne jusqu’a Dole. Un sas est



créé sur la digue du moulin de Crissey pres de
la ville, précurseur des nombreux ouvrages
d’art qui jalonneront le canal. L'opposition du
Duc de Montbéliard-Wiirtemberg qui possede
des péages sur la riviere, des villes qui percoi-
vent des octrois sur les routes et I'écroulement
du sas suspendent les démarches.

En 1719, la ville de Dole démontre que
le Doubs, a hauteur de la ville, surplombe la
Sadne a Saint Jean de Losne de 15 metres et que
la construction d’un canal de 3 lieues entre les
deux villes diminuerait l'effet des crues.
Aucune suite n’est donnée au projet.

Dans le méme temps, a 1'autre bout de
ce qui allait devenir la jonction Rhin-Rhone,
Vauban construit la ville fortifiée de Neuf-
Brisach. Génie de la fortification mais égale-
ment esprit encyclopédique qui tire de ses
nombreux voyages une quantité phénoménale
d’observations qui nourrissent les mémoires
qu’il adresse au Roi, il s’est intéressé tres tot
aux avantages que pouvait procurer la naviga-
tion fluviale. Secoué par la chaise de poste qu'il
utilise constamment et confronté aux cofits
exorbitants des transports pour la construction
des places et le rassemblement des vivres et
des munitions, il préconise le développement
des canaux ou1 un bateau, six hommes et quat-
re chevaux équivalent a quatre cent chevaux et
deux cent hommes nécessaires par voie terres-
tre.*

La construction de la citadelle de Neuf-
Brisach lui donnera l'occasion de mettre en
pratique ses idées avec le creusement d'un
canal reliant Ensisheim a Neuf-Brisach pour
acheminer les matériaux nécessaires. Construit
en 1699 par l'entrepreneur Jean-Baptiste de
Régemortes, le constructeur de Neuf-Brisach,
il permettra aux bateaux spécialement congus
par Vauban, d’amener les pierres extraites des

carrieres de Bergholtz sur 37 Km ponctués de
15 écluses, en arrosant les communes de
Réguisheim, Meyenheim, Oberentzen,
Niederentzen, Biltzheim, Oberhergheim. De
son vrai nom canal de Neuf-Brisach, le canal
Vauban sera malheureusement remblayé en
partie en 1703, dans sa partie ouest, par le
Maréchal Nicolas de Catinat, déja pour des rai-
sons de défense. L'idée de Vauban de lui don-
ner une seconde vie commerciale a la fin des
travaux n’a ainsi pas pu étre réalisée. Mais le
grand homme ne s’est pas contenté d’assurer
I'approvisionnement de son chantier, il a éga-
lement réfléchi a la navigation dans la plaine
d’Alsace. Ses observations concernant le Rhin,
fleuve capricieux et non navigable une partie
de I’année 'ont amené a proposer la construc-
tion d'un canal latéral de Huningue a
Landau’. Cette idée sera reprise lors de la cons-
truction du canal, afin d’éviter les caprices du
Rhin.

La guerre de succession de Pologne est
'occasion de franchir une premiére étape dans
la réalisation de la liaison. En 1734-1735, 'oc-
cupation du Comté de Montbéliard par l'ar-
mée royale donne l'occasion de relancer la
question de l'utilisation du Doubs pour le
transport du bois. Une commission, présidée
par Jacques Masson, est réunie par I'intendant
de Vanolles. Elle parvient a la conclusion que
le Doubs peut étre rendu navigable en cons-
truisant vingt sept pertuis’, deux portieres et
trois ou quatre écluses. Babaud, adjudicataire
des bois de marine de Franche-Comté et de
Montbéliard pour 15 ans doit réaliser les tra-
vaux, achevés en 1741. Dangereux et pénibles,
les pertuis sont source de conflits entre les
mariniers et les meuniers, car leur ouverture
fait perdre beaucoup d'eau aux seconds.
Avalant, le bateau doit sauter une chute d'eau
de l'ordre de 0,50 m a 2 metres, éventuellement
retenu par un cordage de sécurité. Montant, il

4/ Vauban (Sébastien Le Prestre de), Mémoire sur la navigation des riviéres de France, fragment des Mémoires de M. le maré-
chal de Vauban, pour étre joint i la Carte des rivieres et des canaux de M. Dupain-Triel pere, géographe du Roi et de Monsieur, édi-
teur de ce mémoire auquel sa carte est relative. — A Paris, chez M. Dupain-Triel pere et L. Cellot, 1781. In-4°, II-56 p., figure. (Les
notes et la table des noms, qui occupent les p. 41-56, sont de Charles René Fourcroy de Ramecourt, maréchal de camp.) [BnF, Cartes

et plans : FF. 8888.]
5/ cf. note 4

6/ Pertuis : ouverture ménagée dans un barrage pour la navigation, en usage depuis 1'Antiquité, ancétre de l'écluse. En temps ordi-
naire, le pertuis peut étre fermé par divers systémes amovibles en bois, plus ou moins commodes, qu il faut ouvrir pour laisser le pas-

sage aux bateaux.




doit étre halé dans la chute d'eau, aidé éven-
tuellement par un treuil. Ce conflit d'intérét
entre utilisateurs différents de la riviere se
retrouvera lors de la conception définitive de
la liaison Rhin-Rhone, dont le véritable initia-
teur du projet qui, ironie de 1’histoire, n’en sera
pas le réalisateur, est : Claude Quentin de la
Chiche, le visionnaire.

En 1744, l'ingénieur militaire Claude
Quentin de La Chiche’, originaire de Dole,
découvre la ligne de faite de Valdieu-Lutran en
revenant du siege de Fribourg. Ainsi, comme
Elie Gouret a Entreroches en 1625, 1’observa-
tion lui démontre une évidence : la possibilité
de construire un canal dont le point culminant
se trouvera sur cette ligne de partage des eaux
entre mer du nord et Méditerranée. Dés lors il
ne cessera de harceler le pouvoir en place pour
réaliser sa vision. Mais, si 1’histoire lui a accor-
dé la paternité du projet, il faut remarquer que
I'idée de la liaison Rhin-Rhone est alors un
sujet de préoccupation pour 1’ensemble de la
classe politique et économique des régions
concernées, engendrant de nombreux écrits.
Ainsi en 1748, un mémoire anonyme est distri-
bué a Strasbourg, proposant le méme itinéraire
que La Chiche’.

Durant I'hiver 1752-53, celui-ci rédige
un premier mémoire’, adressé le 21 octobre
1753 a M. de Seychelles, intendant au départe-
ment de Flandres qui le fait parvenir a son
neveu, M. de Beaumont, intendant de Franche
Comté. Mais ce mémoire n’est accompagneé
d’aucun devis ni tracé précis et la réponse de
I'intendant est réservée : I'Etat ne saurait s’en-
gager dans cette entreprise mais est prét a en
confier la concession a une compagnie privée.
L'idée transpire dans le public et en 1754,
Noblat, subdélégué d’Alsace a Belfort et
Clinchamps, ingénieur civil a Strasbourg, réali-
sent un mémoire qui aboutit aux mémes
conclusions. La Chiche ne parvient pas a fon-

der une compagnie et en 1765, il représente son
mémoire au duc de Choiseul. Le gouverne-
ment enterre le projet. La Chiche demande
alors son changement pour la Corse et ne
revient en Franche-Comté qu’en 1773.

En 1770, 'académie de Besang¢on ouvre
un concours pour rendre le Doubs navigable.
Ce maillon essentiel n’a en effet pas été étudié
en détail jusque la. Un négociant, M. Puricelly
remporte le concours mais aucune suite n’est
donnée.

La Chiche adresse un troisicme mémoi-
re le 15 mars 1773 a M. Bertin, chargé de la
navigation intérieure qui le transmet a
Philippe Bertrand”, ingénieur en chef des
ponts et chaussées de Franche-Comté... puis
un quatrieme mémoire en 1774 ou il se plaint
de la mauvaise volonté de tous les acteurs du
projet : «Au fond, le gouvernement exige, pour
accorder le privilege, que la Compagnie soit formée,
et les particuliers demandent, pour se former en
Compagnie, que le privilége soit accordé. Dans cette
diversité de dispositions les particuliers risquent
tout, ainsi qu’'on I'a vu pour le canal de Bourgogne.
Mais que peut risquer le gouvernement ?»"

Bien qu’il ne débouche sur aucune
décision, le dernier mémoire provoque une
réaction du ministre qui demande a l'inten-
dant de Franche-Comté de faire étudier le pro-
jet soumis. C’est Philippe Bertrand, ingénieur
en chef des ponts et chaussée, qui en est char-
gé. Il en reprend les grandes lignes pour en
faire son propre projet, provoquant une polé-
mique avec La Chiche. L'opposition des deux
hommes qui est surtout I'opposition de deux
corps, celui des ingénieurs militaires et celui
des ponts et chaussée, se traduira par une pro-
duction écrite abondante et ne trouvera son
épilogue que sous le Consulat, quand
Bonaparte prendra les choses en main.”

7/ Né le 31 octobre 1719 a Dole dans le Jura, décédé le 15 octobre 1803 a Paris.
8/ Mémoire anonyme présenté par Louis Herbelin dans la Revue d"Alsace, 1914.
9/ 21 octobre 1753 : ler mémoire de la Chiche, Observation sur la navigation de la riviere Doubs en Franche-Comté adressé le 21 octo-

bre 1753 a M. de Seychelles, intendant au département de Flandres.

10/ Né en 1730, a Besangon dans le Doubs, décédé le 12 mars 1811 a Paris.

11/ Mémoire de Claude Quentin La Chiche, 1774.

12/ Sur I'histoire de I'opposition entre La Chiche et Bertrand, se référer a E. BARTH, « Notice historique sur le canal du Rhone au

Rhin », dans Revue d’Alsace, 1873. p. 193.



LA POLEMIQUE ENTRE
CLAUDE QUENTIN LA CHICHE
ET PHILIPPE BERTRAND.

En 1774, Bertrand adresse un premier
rapport suivi en 1777 de deux autres. Il insiste
sur la nécessité de construire d’abord le canal
jusqu’a St Jean de Losne en désaccord avec La
Chiche qui l'avait abandonné dans le 4
mémoire.

En 1779 Bertrand établit un devis qui
s’éleve a 10 millions de livres tournois.

En 1782 La Chiche contre-attaque et lui
qui est un visionnaire peu enclin a s’'encombrer
des détails, force sa nature pour produire un
5t mémoire, tres fouillé mais qui présente
toujours la méme lacune en omettant la partie
du Doubs qui dépend du Duc de Montbéliard
comme Bertrand d’ailleurs. Plus grave, il pré-
conise de détruire les moulins et les barrages
pour rendre le Doubs navigable, comme c’était
le cas avant leur installation et va s’accrocher a
cette idée qui finira par le disqualifier face a
Bertrand dont le projet integre les aménage-
ments industriels en place.

Mais ce dernier doit se battre sur un
autre front: les Etats de Bourgogne, sur la pro-
position des ingénieurs Gauthey et Antoine,
veulent détourner le Doubs vers la Sadne de
Choisy vers St Symphorien, afin d’améliorer la
navigation sur ce fleuve. Il doit se rendre a
Dijon pour les faire changer d’avis et les rallier
a son idée de construction d'un canal de Ddle
a St Symphorien en lieu et place de leur projet.
Le 20 janvier 1783 la décision de construction
est prise et 'année suivante adjugée pour 610
000 livres tournois.

LA REALISATION ENTRE ENFIN
DANS UNE PHASE ACTIVE.

Mais l'opposition entre La Chiche et
Bertrand, ainsi que les aléas de la Révolution
Francaise vont retarder la construction du
canal dont l'utilité ne fait plus aucun doute
pour personne. La Chiche accuse Bertrand d’a-
voir plagié son idée et réclame tord en s’adres-
sant au public en 1790". Le prospectus n’ap-
porte rien de plus sur le plan technique mais il
aura l'immense mérite d’alerter 1’opinion
publique™ et d’obliger 1’Assemblée Nationale a
se saisir du dossier. Le comité de I'agriculture
et du commerce soumet la question a une com-
mission mixte d’ingénieurs civils et militaires”
qui se prononce le 2 juin 1791 pour le projet de
Bertrand, malgré une tentative de La Chiche
pour se faire attribuer la direction du projet™.
Pour le remercier de son zéle et lui faire passer
la pilule, 1"Assemblée lui attribuera des
dédommagements avant de prendre le décret
qui officialise la décision de construction du
canal du Rhéne au Rhin, le 6 septembre 1791.

La destruction de tous les ouvrages sur
le Doubs, préconisée par le génial visionnaire
aura finalement disqualifié sa vision que son
adversaire sera chargé de mettre en oeuvre...
mais il persévere et profite du remplacement
de la Constituante par 1’Assemblée Législative
pour élever de nouvelles réclamations.
Philippe Bertrand lui répond par une étude
détaillée, y compris de l'embranchement de
Huningue”, ou il met au défi La Chiche d’ex-
pliquer comment garder les usines sur le
Doubs en revenant au lit initial. La Chiche est
bien obligé de reconnaitre que faute d’avoir eu
les moyens de faire des relevés précis sur
place, il s’est contenté d'une théorie”. Cet aveu
courageux de la faiblesse de son étude, apres
48 ans de polémique, ne l'empéche pas de

13/ Prospectus d'un canal de navigation de 25 lieues de longueur, qui en liant la jonction du Rhéne et de la Sadne a la Loire avec celle
du Rhin au Danube, ferait communiquer par les frontieres de I’Alsace et de la Franche-Comté, toutes les mers d’Europe.

14/ L'académie de Besangon, la chambre de commerce de Lyon, le corps des marchands de Strasbourg, les négociants de Marseille et
la commission intermédiaire d'Alsace se prononcent successivement pour son projet.

15/ Précurseur de la nouvelle administration des ponts et chaussées, désormais seule compétente sur le territoire national, cette com-

mission a été instituée par la loi du 19 janvier 1791.

16/ de La Chiche, Claude Quentin, Observations sur le Mémoire que M. Bertrand... a remis i |'Assemblée Nationale le 28 avril 1790
pour en avoir la direction de préférence a l'auteur, Dole (France), 1790.

17/ Philippe Bertrand, Projet du canal a continuer pour la jonction du Rhone au Rhin, Paris (France), 1792.

18/ de La Chiche, Claude Quentin Communication des mers de I'Europe par le département du Haut-Rhin ou Mémoire sur la navi-
qation des rivieres et des flewves en général, et en particulier sur celle du Doubs et de I'lll, Dole (France), 1791.




contre-attaquer sur un autre plan, celui des
capacités de défense du territoire offertes par
le tracé du canal. Les représentants de la nation
sont inquiets des menaces qui peésent sur la
France et voient tout le parti qu’ils pourraient
tirer du projet de l'ingénieur militaire La
Chiche. Par le décret du 6 septembre 1792, ils
confirment certes la décision de la
Constituante, mais d'une maniére moins expli-
cite en faveur de Bertrand. Le ministre de I'in-
térieur Roland hésite du coup a lancer les tra-
vaux, malgré les réclamations des départe-
ments concernés par le canal, pressés de voir
aboutir le projet... jusqu’en janvier 1793 ou
Bertrand recoit enfin l'ordre de débuter les
opérations... arrétées peu apres sur 'interven-
tion de La Chiche"” a laquelle répond immédia-
tement Bertrand”.

Finalement, la Révolution, accaparée
par ses guerres avec le reste de I'Europe, remet
le projet a plus tard et Bertrand, soucieux de
prendre date, rédige un trés beau mémoire
qu'il rééditera en 1804".

NAPOLEON LANCE LES TRAVAUX

Philippe Bertrand est nommé le 13 ger-
minal an V «Directeur en chef du projet du
canal de jonction du Rhoéne au Rhin». Son
adjoint, Joseph Liard” signe le détail estimatif
des travaux le 21 avril 1802 (1* projet) avant de
devenir directeur a sa place en 1804” et de pré-
senter au 1% Consul un deuxieme devis™ qui
est approuvé par décret le 5 mai 1804.
Rebaptisé «canal Napoléon», son creusement
débute aussitot avec une main d’oeuvre inat-
tendue, issue des conquétes napoléoniennes :
des prisonniers de guerre faits en Espagne, de

19/ de La Chiche, Claude Quentin,

1808 a 1810, surtout dans la trouée de Belfort et
des ouvriers du Grand Duché de Bade dans le
Ried. Mais I'argent manque pour que les opé-
rations se déroulent a un rythme soutenu.
Aussi écrit-il a son ministre de I'intérieur pour
qu’il vende les canaux déja réalisés pour en
construire de nouveaux :

«J'ai beaucoup de canaux a faire : celui de Dijon i
Paris, celui du Rhin a la Saone, et celui du Rhin a
I’Escaut. Ces trois canaux peuvent étre poussés
aussi vivement que l'on voudra. Mon intention est,
indépendamment des fonds qui sont accordés sur
les revenus de I'Etat, de chercher des fonds extraor-
dinaires pour ces trois canaux. Pour cela, je vou-
drais vendre le canal de Saint-Quentin, dont le pro-
duit serait versé pour accélérer les travaux du canal
de I'Escaut; je voudrais vendre le canal d’Orléans,
dont le produit servirait a accélérer les travaux du
canal de Bourgogne; enfin je vendrais méme le
canal du Languedoc, pour le produit en étre affecté
a la construction du canal du Rhin a la Sadne.. »”

Pour la partie alsacienne du tracé, ce
sont les matériaux qui font défaut et qui doi-
vent étre importés depuis le duché de Bade
voisin®. Les travaux vont bon train a Neuf
Brisach, a Besancon pour le creusement du
tunnel, a Pompiere pour la dérivation de 1'Isle
sur le Doubs. En 1814, le chantier est arrété
pour financer les guerres. A la fin de 1'Empire,
les terrassements ont été réalisés sur 277 Km? ,
soixante douze écluses en maconnerie sont
construites et quarante cinq autres sont en
cours de construction. 11 millions de francs ont
été dépensés, mais il faut encore trouver dix
millions de francs pour terminer l'ouvrage.

Pétition pour interrompre les opérations des ingénieurs des ponts et Chaussées, commencées

d’apres les ordres du ministre Roland et faire examiner publiquement les deux projets de Bertrand et La Chiche. 1793.

20/ Philippe Bertrand, Adresse contre la pétition du général de Brigade La Chiche. 1793.

21/ Philippe Bertrand, Mémoire et discussion sur les moyens de rendre le Doubs navigable pour opérer la jonction du Rhone au Rhin
suivant le projet imprimé en 1792 ... ou systéme de navigation fluviale, (1ere édition), Paris (France), 1793. (2éme édition), Paris

(France), 1804

22/ Né le 27 décembre 1747 a Rosieres aux Salines, Meurthe et Moselle. Décédé le 21 avril 1832 a Besangon Doubs.

23/ Apres le visionnaire La Chiche, le concepteur Bertrand, Joseph Liard est le véritable réalisateur du canal du Rhone au Rhin.
24/ Le 22 janvier 1804, Joseph Liard signe la suite du détail estimatif des travaux (2 projet).

25/ Correspondances de Napoléon, 1807. Fontainebleau, 14 novembre 1807. A M. Cretet, ministre de I'intérieur.

26/ Décret du 7 décembre 1812, signé par Napoléon a Moscou, autorisant le Sieur Meglin fils, a importer pour 75 000 francs de maté-
riaux depuis le Grand-Duché de Bade.

27/ Sur les 324 Km que comporte le projet initial auquel il faut ajouter : la boucle de Besangon : 4 Km, I'embranchement de Huningue:
28 Km, l'embranchement de Brisach : 6 Km, l'embranchement de Colmar : 13 Km, l'embranchement d’Erstein : 2,5 km. 161 écluses
seront construites (75 -dont une double- versant Sadéne et 86 versant Rhin).
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JEAN-GEORGES HUMANN,
LE FINANCIER

Les travaux reprennent en 1820, sous le
regne de Louis XVIII, dont l'intérét pour le
commerce et la navigation fluviale s’était forgé
durant son exil anglais. Le canal s’appelle dés-
ormais «canal Monsieur» du nom du frere du
Roi, revenu d’exil par I’Alsace et la Franche
Comté. Le premier bateau en provenance de
Lyon, arrive a Velotte, a 1,5 Km de Besancon, le
30 juillet 1820. Mais l'argent fait toujours
défaut aussi Louis Becquet”, alors directeur
des Ponts et Chaussées, institue un systeme de
concession” a des compagnies privées car les
finances publiques ne permettent pas de finan-
cer les travaux. La compagnie du canal
Monsieur est alors fondée sous I'impulsion de
Jean Georges Humann” dont l'offre de dix
millions de francs pour terminer l'ouvrage
contre la concession des péages pendant 99 ans
est acceptée par la loi du 5 aotit 1821.

Les travaux débutent dans le Ried en
1824 et ne seront totalement achevés qu’en
1832, permettant a la péniche «Le Foudroyant»
venant de St Jean de Losne, de s’Tamarrer cont-
re I’écluse 85, a 919 m en amont de Strasbourg,
a la Montagne verte. Mulhouse avait été relié a
Lyon l’année précédente par le batelier Jacob
Jung. Ce n’est que l'année suivante que les
ponts couverts a Strasbourg™ sont atteints.

Les premiers droits sont percus le 1%
juillet 1834 et le premier voyage commercial
est réalisé en juillet aotit de la méme année au
cours de laquelle le canal retrouve son appella-
tion d’origine et désormais définitive de «canal
du Rhone au Rhin». Jacob Jung, décidément
précurseur sur cette voie d’eau, effectue le ler
voyage entre Strasbourg et Paris, par le canal
du Rhone au Rhin, le canal de Bourgogne

(ouvert en 1832) en 24 jours. Il décéde en 1838,
en pleine préparation du transport de la statue
de Kléber de Paris a Strasbourg. C’est Jacques
Zabern qui effectuera le transport.

Enfin en 1841, le canal est relié au Rhin
a Strasbourg. Les deux fleuves sont enfin
reliés.

ENTRE ARTZENHEIM ET FRIESENHEIM,
UN CANAL D’'INTERET LOCAL

Ce trongon est parfaitement rectiligne et ponc-
tué uniquement de onze écluses :

- écluse 64 (Artzenheim)
- écluse 65 (Mauchenheim sur le territoire de

Marckolsheim).

- écluse 66 (route de Marckolsheim a Guémar
par Elsenheim)

- écluse 67 (Marckolsheim, route de
Heidolsheim)

- écluse 68 (Mackenheim)
- écluse 69 (Artolsheim)

- écluse 70 (Schwobsheim)
- écluse 71 (Sundhouse)

- écluse 72 (Wittisheim)

- écluse 73 (Bindernheim, route de
Diebolsheim)
- écluse 74 (Zelsheim commune de
Friesenheim)

C’est généralement aux écluses que la
route traverse la voie d’eau, au départ le plus
souvent grace a des ponts-levis, (Fallbruck) suf-
fisants pour la circulation restreinte dans le
Ried. Par la suite, la construction de ponts avec
des rampes d’accés imposantes nécessitera des
acquisitions de terrains nombreuses en raison
du morcellement des terres. A titre d’exemple,
le répertoire du canal du Rhéne au Rhin fait
apparaitre pour la construction du pont entre

28/ Louis Becquey, né a Vitry-le-Frangois en 1760, fut successivement membre de I’ Assemblée législative en 1791, conseiller de I'u-
niversité en 1810, directeur général du commerce en 1814, député de la Haute-Marne en 1815, conseiller d*Etat en 1816 et directeur
général des ponts et chaussées en 1817. Il est mort a Paris le 2 mai 1849.

29/ La construction et I'entretien sont a la charge du concessionnaire avec en contrepartie, les recettes assurées pendant 99 ans.

30/ Né a Strasbourg le 6 aoiit 1780, Jean- Georges Humann est un autodidacte qui fait fortune dans le commerce des denrées colo-
niales. Président de la CCI de 1819 a 1831, il crée, en 1821, une compagnie pour I'achévement du canal du Rhone au Rhin, appelé
alors Canal Monsieur. En 1819, il est nommé membre du conseil général du Bas-Rhin. De 1833 a sa mort, il est I'élu du canton de
Sélestat. Il préside I'assemblée départementale en 1831, puis de 1836 a 1841. Elu au suffrage censitaire, député du Bas-Rhin en 1820
il est Ministre des Finances de 1832 i 1836, puis de 1840 jusqu’a sa mort, le 25 avril 1842.

31/ A cette occasion, une plague a été apposée sur le gres rose

: «Réunion du Rhone au Rhin, 1833».
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Sundhouse et Wittisheim™:

N° 43 du répertoire : Acte de vente pour la
construction d"un pont sur le canal du Rhéne
au Rhin a Wittisheim, en remplacement d’'un
Pont-levis situé sur les épaulements en aval de
I'écluse n® 72. 2 AoGit 1845. Lauffenburger Jean,
menuisier a Sundhausen vend 34 ares Parcelles
53 et 537 Unterfeld pour 500 francs.

N° 44 du répertoire : Acte de vente pour la
construction d'un pont sur le canal du Rhoéne
au Rhin a Sundhausen, en remplacement d’un
Pont-levis situé sur les épaulements en aval de
I'écluse n° 72. 2 Aotit 1845. Hartweg André, le
jeune, cultivateur a Sundhausen vend 5 ares
Parcelles 580 Unterfeld pour 125 francs

N° 45 du répertoire : Acte de vente pour la
construction d"un pont sur le canal du Rhone
au Rhin a Sundhausen, en remplacement d’un
Pont-levis situé sur les épaulements en aval de
I"écluse n° 72. 2 Aott 1845. Gerber Jean, culti-
vateur a Sundhausen vend 8 ares Parcelles 579
Unterfeld (section A) pour 200 francs

N° 46 du répertoire : Acte de vente pour la
construction d'un pont sur le canal du Rhone
au Rhin a Sundhausen, en remplacement d"un
Pont-levis situé sur les épaulements en aval de
I'écluse n® 72. 2 Aofit 1845. Keller Georges le
vieux, cultivateur a Sundhausen vend 6 ares 70
centiares Parcelles 577 Unterfeld (section A)
pour 167 francs 50 centimes

N° 47 du répertoire : Acte de vente pour la
construction d'un pont sur le canal du Rhone
au Rhin a Sundhausen, en remplacement d’un
Pont-levis situé sur les épaulements en aval de
I'écluse n° 72. 2 Aotut 1845. Gisselbrecht
Laurent, cultivateur a Sundhausen vend 1 ares
70 centiares Parcelles 576 Unterfeld (section A)
pour 42 francs 50 centimes

N° 48 du répertoire : Acte de vente pour la
construction d'un pont sur le canal du Rhone
au Rhin a Sundhausen, en remplacement d'un
Pont-levis situé sur les épaulements en aval de

32/ ABR, 390 D 408 Canal du Rhone au Rhin
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I'écluse n® 72. 2 Aot 1845. Klopfer Jean, culti-
vateur a Sundhausen vend 2 ares 50 centiares
Parcelles 576 Unterfeld (section A) pour 62
francs 50 centimes

N° 49 du répertoire : Acte de vente pour la
construction d’un pont sur le canal du Rhone
au Rhin a Sundhausen, en remplacement d"un
Pont-levis situé sur les épaulements en aval de
I'écluse n° 72. 2 AoGt 1845. Fisher Georges le
jeune, cultivateur a Sundhausen vend 40 cen-
tiares Parcelles 563 Unterfeld (section A) pour
10 francs

N° 50 du répertoire : Acte de vente pour la
construction dun pont sur le canal du Rhone
au Rhin a Sundhausen, en remplacement d’'un
Pont-levis situé sur les épaulements en aval de
I'écluse n® 72. 2 Aot 1845. Gutzler Jean, le
jeune, cultivateur a Sundhausen vend 50 cen-
tiares Parcelles 560 Unterfeld (section A) pour
12 francs 50 centimes

N° 51 du répertoire : Acte de vente pour la
construction d’un pont sur le canal du Rhoéne
au Rhin a Sundhausen, en remplacement d'un
Pont-levis situé sur les épaulements en aval de
I’écluse n° 72. 2 Aoht 1845. Pfeiffer Martin, cul-
tivateur a Sundhausen vend 40 centiares
Parcelles 9 et 80 centiares parcelle 11 Unterfeld
(section A) pour 12 francs 50 centimes

N° 52 du répertoire : Acte de vente pour la
construction d’un pont sur le canal du Rhoéne
au Rhin a Sundhausen, en remplacement d’un
Pont-levis situé sur les épaulements en aval de
I’écluse n° 72. 2 Aofit 1845. Miba Jean, le vieux,
cultivateur a Sundhausen vend 40 centiares
Parcelles 9 et 80 centiares parcelle 562
Unterfeld (section A) pour 10 francs

L'alimentation en eau du canal est tout
a fait originale pour ce trongon puisque c’est la
nappe phréatique qui I'assure entre 1'écluse 64
et I'écluse 74 (3 m3/s). Les problemes d’étan-
chéité, défaut de jeunesse du canal, ne concer-
nent donc ici, que les berges. La rive est servait
de chemin de halage. Des mulets ou des che-




vaux (Schiffross) tiraient les péniches. Sur la
rive ouest, des petites locomotives automotri-
ces (Dampfer) ou électriques (Tramle) ont rem-
placé les attelages vers 1920-1925. Les péniches
faisaient l'aller vers Mulhouse par le canal et
redescendaient sur le Rhin. Les éclusiers, enga-
gés par 1'Etat, habitaient sur place et assuraient
la liaison entre les bateliers et les paysans a qui
ils achetaient de la nourriture. A Bindernheim,
le restaurant Ackerer était un lieu de rendez-
vous des mariniers.

Deux ports ont été construits, le pre-
mier, dés le début a Marckolsheim® et le
second, en 1843, a Sundhouse (Ladhof) ou
étaient chargés du bois de charpente et déchar-
gés des briques, des tuiles et des sacs de
ciment. L'entreprise Simler (matériaux de
construction) de Schwobsheim était approvi-
sionnée par péniche avec un point de déchar-
gement juste derriere ses hangars. Le fret sai-
sonnier le plus important était constitué par la
betterave sucriere, acheminée a la sucrerie
d’Erstein. Au retour, les péniches ramenaient
le produit de la vidange des fosses d’aisance
de Strasbourg qui était déversé dans des fosses
a purin (Bruehutte) dont la contenance cor-
respondait a celle d'une péniche. Les paysans
disposaient 1a d"un engrais bon marché tout en
assainissant la ville.

LES AMELIORATIONS

Au début, les écluses faisaient 30,40 m

x 5,20. (gabarit Becquey™) au mouillage de 5
pieds d’eau (1,50 m) permettant le passage de
péniches de 150 tonnes a I’enfoncement de 1,20
m. Un premier agrandissement a 34,50 m entre
Mulhouse et Strasbourg a lieu en 1867. Un
deuxiéme agrandissement en 1893/95 est
effectué pour se mettre au gabarit Freycinet”
(loi du 5 aott 1879, reprise dans la loi alleman-
de du 26 mai 1892) soit 40 m avec un mouilla-
ge de 2,20 m permettant le passage de péniches
de 280/300 tonnes a I'enfoncement de 1,80 m.

Le probleme du canal, c’est qu'il n‘a
jamais été rentable. La compagnie du canal
Monsieur devait amortir son investissement
grace aux péages, établis tous les cing kilomet-
res. Mais les protestations nombreuses des
bateliers ont eu pour conséquence que les péa-
ges n’ont jamais été intégralement payés ce qui
a entrainé des difficultés financieéres et la failli-
te de la compagnie, rachetée par I'Etat en 1853.
Les Allemands remplaceront le péage par une
taxe locale, reprise par les Francais en 1918 et
qui ne sera abolie qu’en 1939.

Apres la défaite de 1870, la frontiere
s’établit & Montreux. La branche sud périclite
mais la branche nord reste active, parce qu’elle
permet d’éviter la remontée du Rhin, rendue
difficile par les aménagements réalisés par l'in-
génieur badois Tulla*. Grace a eux, les villages
riverains ont connu une meilleure protection
contre les fortes crues ; les surfaces habitables
et les terres agricoles ont également augmenté.

33/ cf. note 32, N° 207.34/ Le gabarit Becquey : Longueur 30,40m / Largeur 5,20m / Hauteur libre : 3,00m / Mouillage : 1,60m

35/ En 1879, le Baron de Freycinet, ministre des Travaux Publics a établi un plan pour encourager le développement de l'industrie
lourde frangaise, en améliorant les conditions de transport de matieres premieres et surtout de la houille. Les motivations a la base du
plan Freycinet étaient & la fois économiquies et stratégiques, comme il résulte par exemple de la construction du Canal de IEst, qui ser-
vait a l'industrie mais aussi aux transports militaires. Ce plan entraina de grandes conséquences pour la batellerie : d'une part on
imaginait la réalisation de voies navigables nouvelles, d'autre part on se décidait @ lo modernisation du réseau existant. 468 kilomet-
res de nowwveaux canaux furent construits et 2453 kilometres modernisés. Cette modernisation constituait notamment en une mise au
gabarit unique des lignes principales. La loi de 1879 fixait les dimensions minimales des voies navigables, basées sur les dimensions
d’un type de bateau du Nord, appelé "péniche flamande’. Dés lors, le bateau de 38 m, plus tard appelé aussi ‘Freycinet’, devint le type

du bateau le plus usuel.
Gabarit Freycinet :

Dimensions canal mintma

[Dimensions bateau minima

Longueur : 40m

Longueur : 38,50m

Largeur : 5,20m

ILargeur : 5,00m

\Hauteur libre : 3,70 m

Tirant dair : 3,50m

Mouillage : 2,20m

Tirant d'eau : 1,80m

36/ Johann Gottfried Tulla (1770-1828) Lieutenant-colonel des Ponts et Chaussées du Grand Duché de Bade, il a consacré sa vie et
son talent au flewve rhénan. D'origine hollandaise, il est né a Karlsruhe. Des 1812, il congoit le projet de la correction du Rhin de Bile
a Mannheim mais mourra sans voir les travaux qui débuteront en 1842. Il repose au cimetiere de Montmartre a Paris.
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Pourtant, en raccourcissant le Rhin de 15% de
la longueur du trongon entre Bale et
Lauterbourg, les travaux initiés par Tulla ont
rompu l"équilibre du fleuve et de son environ-
nement. ['augmentation de la vitesse de 1'eau
a provoqué une €rosion trés importante du lit
du fleuve avec un creusement de 10 cm/an a
certains endroits. Pres de Kembs, émerge alors
la barre rocheuse d'Istein qui interdit pratique-
ment "acces au port de Béle (trente trois jours
navigables en 1928 !).

A peu pres a la méme époque que la
mise en place de la traction électrique pour
suppléer aux chevaux, les portes d’écluses,
jusque la en bois et qui devaient étre changées
tous les 25 ans, sont remplacées par des portes
en acier”.

LA VALEUR MILITAIRE DU CANAL

Dans le Ried, plus encore que dans les
autres régions traversées par le canal, I'intérét
militaire de 1'ouvrage a toujours prévalu sur
son aspect économique. Si le déplacement de
troupes, raison essentielle de la construction
du canal pour les Romains, Vauban et
Régemorte, n’était plus vraiment a 1'ordre du
jour au XIX* siecle, les militaires ont en revan-
che toujours imposé leurs choix stratégiques
lors de sa construction :

- le tracé parallele au Rhin afin de l'inclure
dans le systeme défensif face a 1’Allemagne,

- a Neuf-Brisach, le contournement de la ville
en demi-cercle entre le corps de place et le fort
Mortier®

- le réaménagement du canal dans Strasbourg
pour des raisons militaires en 1882.

En réalité, il n’a jamais constitué une
ligne de défense efficace. En 1939, le canal est
englobé dans le systeme Maginot le long du
Rhin, qui comportait quatre lignes de défense:

- le fleuve avec les blocs Garchery,
- la digue des hautes eaux avec des petits

37/ Echo de Sélestat, 1929.

bétons aux points de passage,

- la ligne principale de résistance, ou ligne des
villages, le long de la RN 468, avec les grosses
casemates de la commission d’organisation
des régions fortifiées, (CORF)

- la ligne d’arrét, sur le canal du Rhone au
Rhin, avec des petits bétons prées des ponts.

Lorsque l'attaque allemande est pro-
noncée, les Francais dynamitent les écluses...
asséchant le canal que les fantassins ennemis
franchissent presque a pied sec. L'organisation
Todt effectue les travaux de réparation. En
1945, les Allemands massent des moyens anti-
chars le long du canal mais la lére Division de
Francais Libres, renforcée du GTV de la 2*DB,
les prend de vitesse en attaquant de nuit
(Capitaine De Boissieu).

LE DECLASSEMENT DU TRONCON
ENTRE ARTZENHEIM ET FRIESENHEIM

Dans les années 1950, une étude
démontre que le déclassement partiel de deux
troncons de la branche Nord du Canal du
Rhoéne au Rhin et la réalisation de deux raccor-
dements, I'un a Neuf-Brisach, l'autre entre les
villages de Kembs et de Niffer permettrait de
réaliser un gain de temps considérable pour les
péniches et automoteurs de canal et répondrait
a un impératif économique. Les trongons
concernés vont, pour le premier, de Niffer a
Huningue, soit 12 km et 3 écluses, et le deuxié-
me de Kunheim a I'lle Napoléon, soit 37 Km et
21 écluses. C'est donc en tout 49 Km et 24 éclu-
ses qui ont été déclassés grace a ces deux rac-
cordements.

La construction du grand canal
d’Alsace s’accompagne de la fermeture du
troncon entre Artzenheim et Friesenheim en
1964, apres destruction de I'écluse 75 et réalisa-
tion du branchement de Rhinau pour rejoindre
le Rhin. Depuis, le canal déclassé est devenu le
paradis des pécheurs qui y trouvent ablettes,
carpes, sandres, brochets et silure.
Malheureusement lottes, vairons, épinoches

38/ Alphonse Halter, «Le canal du Rhone au Rhin et la place de Neuf-Brisach», dans Annuaire de la Société d'Histoire de la Hardt et

du Ried, II1

Source gallica.bnf.fr / Bibllothegue nationale et universitaire de Strasbourg



ont disparu, goujons, perches sont en régres-
sion et grémilles et perches soleils sont deve-
nues rares.

Il présente également un intérét écolo-
gique fort. Au milieu de terres agricoles majo-
ritairement dédiées au mais, il constitue une
zone refuge de nidification et de nourrissage
pour les insectes, rongeurs, oiseaux, petits
mammiféres et chevreuils. De Rhinau a
Strasbourg, la voie d’eau est aménagée a I'en-
foncement de 2 m (mouillage 2,40 m) Ses éclu-
ses ont été automatisées et il s’est largement
ouvert a la navigation de plaisance... qui sem-
ble constituer l’avenir du canal. En 1953, le
voyage des Pays-bas jusqu’a Marseille d'un
automoteur de luxe avait préfiguré cette voca-
tion” mais la chose est restée sans lendemain.

LA RESTAURATION
DU TRONCON DELAISSE
ENTRE ARTZENHEIM ET FRIESENHEIM

L'idée de redonner une nouvelle vie au
canal a travers une vocation touristique fait
son chemin et de nombreuses études voient le
jour a la fin du vingtiéme siécle®.

Elles aboutiront a I'inscription de la restaura-
tion au contrat de plan Etat-Région 2000-2006",
qui prévoyait, pour 7, 6 M € “ :

- la remise en état des 24 Km de canal (étan-
chéitication des digues, restauration des carac-

téristiques géométriques du chenal navigable),

- la rénovation de 11 écluses manuelles,

39/ Nouveau Rhin francais du 31 juillet 1953.

- la construction d"une nouvelle écluse a 600 m
en aval de I'écluse 74, en remplacement de 1'é-
cluse 75 détruite en 1964 et rattraper ainsi le
niveau de I'embranchement de Rhinau,

- la reconstruction d'un pont sur la RD 608 a
Marckolsheim pour remplacer I'ouvrage busé
qui ne permet pas le passage des bateaux,

- la restauration d’un chemin de service,

Les collectivités locales s’engagent a
réaliser une piste cyclable sur le chemin de ser-
vice et a aménager les ports de Marckolsheim
et de Sundhouse ainsi que des haltes a
Artolsheim et a Neunkirch. La commission
départementale compétente en matiere d’envi-
ronnement et de risques sanitaires et technolo-
giques, saisie au titre de la loi sur l'eau, émet
un avis favorable au projet d’arrété inter pré-
fectoral®.

Le conseil d’administration de Voies
navigables de France approuve la déclaration de
projet de 'opération en 2005* et la décision de
restauration est prise dans la foulée®.Les tra-
vaux doivent durer deux ans et intégrer pour
la premiére fois, un volet environnemental,
défini en partenariat avec les associations de
protection de la nature et qui préservera, voire
renforcera l'intérét écologique de 1’écosysteme
existant. Le chemin de service ne sera ainsi res-
tauré que sur une seule berge, alternativement
en rive gauche ou droite, afin de préserver la
nature, trois frayeres seront créées en marge du
chenal, la végétation sera renforcée sur les ber-
ges et I'élargissement de Zelsheim. Dans 1'eu-
phorie de la décision, Adrien Zeller, Président

40/ - Remise en navigabilité d"une voie d'eau en Alsace comme élement de développement du tourisme fluvial. Le cas de la branche
nord du canal du Rhone au Rhin. Mongaudin Audrey, Région Alsace, 1999.
- Le canal du Rhone au Rhin et I'lll. Impact économique de la remise en état pour la navigation de plaisance du canal du Rhone

au Rhin et de I'lll canalisée. Synthese. Région Alsace, 1999.
41/ - Le contrat de plan Etat-Région (2000-2006) a été signé le 3 mars 2000 entre I'Etat, le Conseil Régional d’Alsace, les Conseils
Généraux du Bas-Rhin et du Haut-Rhin, les villes de Strasbourg, de Mulhouse et de Colmar et ln Communauté urbaine de Strasbourg.

- La convention départementale (2000-2006) d'application pour le Haut-Rhin dut progranime «Avenir du territoire entre Sadne et
Rhin» a été signée le 30 mai 2000 entre I'Etat, le Conseil Régional d’Alsace, le Conseil Général du Haut-Rhin, I'Agence de I'eau Rhin-
Meuse et '’ADEME.
42/ Région = 50 % ; Etat =40 % ; VNF =10 %
43/ Séance du 1 Février 2005.
44/ Bulletin officiel des voies navigables de France, Année 2005 n° 10/20 avril. Délibération portant déclaration de projet de I'opéra-
tion de restauration du canal du Rhone au Rhin déclassé entre Artzenheim et Friesenheim.
45/ Arrété inter préfectoral de restauration du trongon déclassé entre Artzenheim et Friesenheim. Décision de restauration du 18 mai
2005, recueil n° 11, page 418.
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du Conseil Régional d"Alsace, Francois Bordry,
Président des Voies Navigables de France,
Mariette Siefert, Vice-Présidente du Conseil
Régional d’Alsace, Jean-Louis Jérome,
Directeur des Services, se retrouvent, a l'occa-
sion de la tenue de la séance d’installation de la
Commission Territoriale des Voies navigables
d’Alsace le lundi 19 décembre 2005. Les atouts
du tourisme fluvial sont rappelés a cette occa-
sion : plaisanciers privés, bateaux de location,
bateaux a passagers, péniches-hdtels et paque-
bots fluviaux constituent autant de pistes a
emprunter pour attirer les touristes en Alsace.
Lors de sa réflexion sur la stratégie régionale,
la Région et ses partenaires fixent trois axes de
développement, pour le schéma régional de
valorisation touristique des voies navigables
en Alsace :

- le tourisme fluvial résidentiel permanent, en
augmentant et en améliorant les infrastructu-
res d’accueil (ports et haltes),

- les pratiques fluviales ponctuelles en créant
deux poéles de départ (Colmar et Saverne) de
location, générant des flux convergents vers
Strasbourg et en développant 'ensemble des
activités nautiques légeres (barques, canoés).

- les bateaux a passagers et les produits collec-
tifs en aménageant, a terme, un axe de circula-
tion entre Strasbourg et Colmar par le futur
canal, d’ou1 l'intérét de la réouverture du canal
entre Artzenheim et Friesenheim.

Au début, tout se passe bien. Le 20 juin
2005, le marché pour le remplacement des por-
tes et la réparation des maconneries des éclu-
ses 64 a 74 est attribué a I’entreprise Rouby
pour 2 575.460, 50€*
Les travaux débutent aussitot et avancent
conformément aux prévisions jusqu’a la réfec-
tion de l'écluse 71 a Sundhouse... dernier

46/ VNF, marchés conclus en 2005.
47/ Dernieres Nouvelles d"Alsace, samedi 24 mars 2007.

ouvrage rénové avant la décision de VNF d’ar-
réter les travaux en février 2007. En mars 2007,
on parle encore de malentendu, Jean-Louis
Jérébme et Adrien Zeller se veulent rassurants :
la pause dans les travaux n’est qu'une pause
technique liée aux études™ !

En fait le différend entre 1'Etat et les collectivi-
tés territoriales est plus profond.

C’est qu’entre temps, conformément a
la loi du 30 juillet 2003*, I’Etat et VNF ont signé
un contrat d’objectifs” et de moyens visant a
rattraper le retard de la France en matiére de
transports fluviaux de marchandises. A terme,
I'Etat devrait recentrer ses moyens sur un
réseau magistral non transférable géré et
exploité par I'établissement public Voies navi-
gables de France. Les collectivités locales
seront invitées a prendre en charge les voies
touristiques sur lesquelles se développent la
plaisance et les activités nautiques. Le trongon
Artzenheim-Friesenheim entre clairement
dans cette seconde catégorie... ce qui veut dire
que le fonctionnement de I'ouvrage ne sera pas
pris en charge par VNFE

En juin, les divergences deviennent publiques:
«Dans le cadre du contrat de plan Etat-Région
2000-2006, il fut décidé de remettre en navigation
le trongon Artzenheim-Friesenheim de 24 km,
déclassé (interdit a la navigation) en 1964. Il s'a-
gissait de réhabiliter le chainon manquant pour
assurer une navigation continue entre Strasbourg
et Colmar. Huit des onze écluses ont de fait été res-
taurées, avant la suspension des travaux en février
dernier. Objet du litige ? Une dérive des prix. Les
travaux ont été sous-estimés de deux a trois
millions d’euros et VNF ne poursuivra pas le chan-
tier tant que la région n’aura pas signé une conven-
tion l'engageant a financer le cofit de fonctionne-
ment annuel évalué entre 1 et 1,2 million d’euros.
L'arrét des travaux a été confirmé par une lettre de
VINF aux élus du Bas-Rhin en date du 7 juin der-

48/ La loi du 30 juillet 2003 prévoit le transfert de la propriété des voies d'eau de I'Etat aux collectivités territoriales. Elle est complé-
tée par la loi du 13 aoilt 2004 qui inclut des transferts de personnels et des compensations financieres. Le décret n°2005-992 du 16
aoitt 2005 relatif a la constitution et a la gestion du domaine public fluvial de I'Etat, des collectivités territoriales et de leurs groupe-
ments fixe la liste des voies d’eau transférables. Pour le canal du Rhone au Rhin, il s'agit du trongon Niffer-Mulhouse et du trongon

Erstein-Strasbourg.
49/ Contrat Etat/ VNF 2005 — 2008.




nier. Adieu promenades et pistes cyclables qui
devaient accompagner le canal pour cet été...»"

Malgré une mobilisation des élus
concernés par le tracé du canal restauré”, I'Etat
reste inflexible. La Région, déja tres sollicitée
pour les investissements, refuse de prendre a
son compte le fonctionnement, qu’elle juge
étre un transfert de charges sans contrepartie,
mais reste impliquée dans les travaux de res-
tauration. L'inquiétude gagne le milieu de la
plaisance™.

Début 2010, une solution se dessine,
grace a la Région Alsace dont une des dernie-
res décisions d’Adrien Zeller en juin 2009 a été
de sortir le dossier de ’enlisement”.

Entre temps, la facture totale des travaux est
passée a 144 M€ avec l'automatisation des
écluses pour réduire les frais de fonctionne-
ment. La Région participe a hauteur de 75 %
des investissements, charge aux autres collecti-
vités de trouver le reste et de se charger du
fonctionnement estimé a 500.000€. Avec un
prélevement d’1€ par habitant, la somme de
200.000€ est atteinte. Avec l'engagement de
VNF d’honorer ses engagements inscrits dans
le contrat de plan 2000-2006, il reste a trouver 1
M € pour les travaux et 300.000 € pour le fonc-
tionnement. Une participation de VNF, au titre
de I’entretien technique et de la CUS, réduirait
cette somme a 100.000 € qui restent a trouver.

L’AVENIR

La restauration de ce trongon du canal
du Rhone au Rhin obéit a une logique de déve-
loppement touristique qui permettra de désen-
claver le port de Colmar. Composante essen-
tielle de la trame verte qui devrait permettre
aux plaisanciers, pécheurs, randonneurs a
vélo, amoureux de la nature de cohabiter har-
monieusement, son utilité pourrait connaitre

50/ Marie Verdier, La Croix, dimanche 25 juin 2007.

des développements nouveaux en raison des
contraintes qui se feront de plus en plus fortes
sur I’environnement. Ailleurs, on réfléchit déja
au transport de déchets par la voie d’eau. Dans
le Ried, ce serait un étonnant retour des choses:
apres avoir importé les égouts de Strasbourg,
les péniches exporteraient les ordures de la
campagne vers la ville.

Pour cela, il faut terminer le travail commencé!

On est loin du projet initial de liaison
entre la mer du nord et la Méditerranée. Le
Rhin canalisé a définitivement relégué le tron-
con parallele dans la plaine d’Alsace a un role
secondaire. Sa restauration constitue un projet
nouveat, déconnecté du réve d’Apollonios de
Rhodes que le transport a grand gabarit a
replacé au centre de l'actualité économique.
C’est ce qui fait sa force car limité a une res-
tauration, il recueille facilement l’accord de
tous ceux qu il concerne ; mais c’est aussi ce
qui fait sa faiblesse car I'Etat s’en désintéresse
et les collectivités locales n'y ont pas toutes le
meéme intéreét.

Qu'il nous soit permis d’espérer une
issue positive au projet de restauration. Dans
un avenir relativement proche, on peut imagi-
ner une assemblée générale de la Société
d’Histoire de la Hardt et du Ried se déroulant
au rythme de croisiére d'une péniche navi-
guant entre Strasbourg et Colmar ! un train de
sénateur... ou plutdt d’historien passionné qui
prend le temps de la réflexion.

51/ Le Pays, 7 juillet 2007: «Le désintérét de I'Etat», 6 juillet 2007: « Joutes Etat-Région sur le canal », 6 juillet 2007: «Canal: Le
chantier bloqué par Voies Navigables de France» , 13 juillet 2007: «La Région face aux exigences de VNF», 14 juillet 200 : «Le canal

manque de fonds, les élus s’adressent au ministre».

52/ Inquiétude entre Strasbourg et Colmar et ... Inquiétude de tous les plaisanciers, ANPEI Association nationale des plai-

sanciers en eaux intérieures, 6 juin 2008.

53/ Derniéres Nouvelles d’Alsace, Vendredi 29 Janvier 2010: «Sur la bonne piste» Jean-Frédéric Tuefferd




