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H I S T O R I Q U E D E LA N A V I G A T I O N DU R H O N E 

L e h a l a g e p a r c h e v a u x 

Avant q u ' e n soit d i s p a r u j u s q u ' a u souven i r , il est in té ­
ressant de fixer, p a r que lques t ra i t s , la p h y s i o n o m i e des 
t ransports su r le R h ô n e avan t l ' appa r i t i on de la v a p e u r 

Ils é ta ien t effectués au m o y e n de b a r q u e s t rès p la tes , à 
bords f o r t e m e n t évasés, di tes rigues, sisselandes ou savoyar­
des su ivan t l eurs d i m e n s i o n s . Les p lus g r a n d e s ava ien t u n e 
trentaine de m è t r e s de l o n g et 6 m 3 o de l a rge . Elles é ta ient 
réunies en t r a ins composés , su ivan t les époques de l ' année , 
de 3, 4 et j u s q u ' à 8 un i t é s et m ê m e d a v a n t a g e . Leur cha r ­
gement va r i a i t en t r e 75 et 100 tonnes à la r e m o n t e , 100 et 
i5o à la descente et s 'abaissai t à u n e so ixan ta ine en pér iodes 
de basses eaux . 

Les b a r q u e s , le p e r s o n n e l et les c h e v a u x ou b œ u f s néces­
saires à la t r ac t ion , f o r m a i e n t u n équipage. 

Toutes les b a r q u e s d ' u n convoi , r éun ie s en files pa r de 
forts câbles di ts calaumes s ' avança ien t d a n s u n o r d r e i m ­
muable ; en tê te celle d u pa t ron de l ' équ ipage , ensu i t e la 
civadière p o r t a n t l ' avo ine des chevaux , pu i s les carrattes et 
les ba rque t t e s de service, celles des t inées au t r a n s p o r t des 
chevaux d ' u n e r ive à l ' au t re , le courrier qu i servai t à por te r 
la mail le q u a n d on c h a n g e a i t de b o r d . 

Tout le t r a i n étai t ha l é pa r trois câbles ; le p r i n c i p a l , la 
maille, étai t at telé à 6 coubles de h c h e v a u x c h a c u n ; c 'étai t 
le ca d'avant. Le ca du milieu, h 3 coubles , le ca d'arrière, 
à /j coubles , é ta ient at telés su r les d e u x au t res câbles . 

Le n o m b r e des chevaux étai t a ins i de 5 s , ma i s s 'élevait 
jusqu'à 80. 

Le n o m b r e d ' h o m m e s c o m p o s a n t l ' équ ipage n ' é ta i t g u è r e 
moins cons idérab le . 

Il y avai t le p a t r o n , chef d u convoi , le second ou prouvier, 
des char re t i e r s ou bayles, des m a r i n i e r s , des mousses , des 
cuisiniers, des m a r é c h a u x , des patrons de terre c h a r g é s de 
sonder le chena l , en t ou t u n e c i n q u a n t a i n e d ' h o m m e s obéis­
sant r i g o u r e u s e m e n t au geste ou à la voix d u p a t r o n , car 
la m o i n d r e fausse m a n œ u v r e eû t c o m p r o m i s l 'exis tence de 
tout ce m o n d e . 

Dans les passages difficiles, si les c h e v a u x vena i en t à 
faiblir ou à recu le r , il fallait sacrifier u n e ou p l u s i e u r s ba r -

i1) Les renseignements qui suivent sont extraits de l'intéressante bro­
chure La Vie marinière du Rhône, par M . Louis M E NET RI EUX. 

La houille noire a fait l ' industrie moderne ; 
la houille blanche la transformera. 

ques p o u r sauver le reste du t ra in ; les prouviers de c h a q u e 
b a r q u e p o r t a i e n t à cet effet u n e h a c h e et n ' hé s i t a i en t pas , en 
cas de nécessi té , à couper la r e m o r q u e des b a t e a u x su ivan t s , 
qu i a l la ient s ' eng lou t i r dans les Ilots ou se b r i se r sur les 
écuei ls . Que de ru ines a causées a insi le passage d u P o n t -
Sa in t -Espr i t avec ses 22 a rches étroites et m a l g r é les pr iè res 
adressées à sa in t Nicolas, p a t r o n des m a r i n i e r s , d o n t la cha­
pelle s u r m o n t a i t le p o n t ! Le c o u r a n t y était t e l l emen t vio­
lent qu ' i l fallait quelquefois r ecour i r à de pu i s san t s cabes­
tans , m a n œ u v r e s c h a c u n pa r u n e t r e n t a i n e d ' h o m m e s , p o u r 
le f r anch i r . 

Des fo r tunes , p é n i b l e m e n t amassées , d ispara issa ient ainsi 
en que l que s i n s t an t s , au cours d ' u n e c rue d u fleuve ou en u n 
passage p a r t i c u l i è r e m e n t difficile ; ceux de Sa in t -Àlban , les 
roches de Gondr ieu , Clissard en face de La Voulte, Donzère 
et b i en d ' au t res é ta ien t r épu té s p a r m i les p lus m a u v a i s . 

Que lques m a n œ u v r e s d e m a n d a i e n t de la pa r t des h o m m e s 
u n sang-froid à tou te ép reuve . 

Telle celle qu i consis tai t à c h a n g e r de r ive q u a n d le ha­
lage devena i t imposs ib le . 

Sur u n s igne d u bayle m o n t é sur le cheval de g a u c h e de 
la i r e coub le , su r la monture (les t rois au t res po r t a i en t les 
n o m s de faraman de monture, d e seguin et de faraman de 
seguin), t ous les a n i m a u x cul issaient , c 'est-à-dire sau ta ien t 
à t o u r de rô le , dans les b a r q u e s réservées à cet u sage ; à force 
de r a m e s ils é ta ient t r anspor t é s su r l ' au t re bo rd , suivis d u 
courrier qu i po r t a i t la maille, pu i s , p r e n a n t d ' e u x - m ê m e s 
le r a n g qu i leur étai t ass igné , ils s ' a rc -bouta ien t su r leurs 
j a r r e t s v i g o u r e u x et en leva ien t d ' u n coup d e collier le t r a in 
a m a r r é su r la r ive q u ' o n vena i t de qu i t t e r . 

Et cel te m a n œ u v r e se répé ta i t sept fois en t re Arles et 
Lyon ! sept fois on passai t a insi d u Riau ( royaume) à YEmpi 
(empire) ; le m a r i n i e r , fidèle g a r d i e n des t r ad i t i ons , n ' o u ­
bl ia i t pas que le R h ô n e , depuis la m o r t de C h a r l e m a g n e et 
j u s q u ' à la fin des Croisades, avai t fo rmé, su r u n e g r a n d e 
par t i e de son cours , la l imi te en t re le r o y a u m e de F r a n c e et 
l ' E m p i r e d ' A l l e m a g n e . 

En i 83o , p lus de 6 000 chevaux assura ien t les t r a n s p o r t s 
sur le fleuve ; m a i s la v a p e u r v in t et, en I 8 5 I , les de rn i e r s 
g r a n d s équ ipages é ta ien t v e n d u s à vi l p r i x . 

I l subsis ta n é a n m o i n s que lques chevaux (on en c o m p t a i t 
120 en i853) qu i c o n t i n u è r e n t , j u s q u ' e n 1860, à faire le 
ha l age de que lques pet i tes b a r q u e s r e m o n t a n t p r e s q u e à v ide 
après avoir descendu les p rodu i t s m é t a l l u r g i q u e s , la ve r re r ie , 
les p ie r res à c h a u x et le c h a r b o n , p r o d u i t s des r ég ions 
t raversées . 

C e p e n d a n t les équ ipages c o n n u r e n t encore que lques b e a u x 
j o u r s au m o m e n t de la c a m p a g n e d u b lé ( I846~I847) ; la 
diset te étai t g r a n d e en F rance ; des b a t e a u x à voiles a m e ­
na ien t , à Arles, le b lé de Russie q u e remonta ien t» à Lyon , 
les c h e v a u x et les b a t e a u x à v a p e u r ; le fret a t t e ign i t , pa ra î t -
il, 200 f rancs l a . t o n n e . On pouva i t ainsi couvr i r les frais 
d ' u n équ ipage s 'é levant à p l u s de T O O O O O f rancs pa r a n . 
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Avant l ' appar i t ion de la vapeu r , le p r ix d u fret de Beau-
caire à Lyon var ia i t en t r e 4o et 60 f rancs la t o n n e ; à la des­
cente , il oscil lai t en t r e 12 et 3o francs au m o m e n t des 
basses eaux . 

La du rée d u voyage d 'Arles à Lyon (282 Kms) était de 
27 à 28 j o u r s en basses eaux et s 'élevait à u n e c i n q u a n t a i n e 
en pér iode des crues (*). 

L a n a v i g a t i o n à v a p e u r 

Les t r anspor t s qu i , j u s q u ' e n i83o , s 'é ta ient faits au m o y e n 
de chevaux , a t t e igna ien t , à cette époque , u n total de l\2o 000 
tonnes d o n t 120 000 à la r e m o n t e et 3oo 000 à la descente . 

Cette a n n é e m a r q u a l 'apogée d u p r e m i e r m o d e de t r ac ­
t ion , peu à peu s u p p l a n t é pair la n a v i g a t i o n à v a p e u r . 

En 1829, elle fit son appa r i t i on sous la fo rme d ' u n pet i t 
r e m o r q u e u r de 5o chevaux , le Pionnier, de 42 m . de l o n g , 
6 mè t r e s de la rge et i r n i o de t i r a n t d 'eau . 

Ensu i t e les i n g é n i e u r s Marc Segu in et Montgolfier éta­
bl issent u n service de r e m o r q u a g e en t r e Lyon et Arles. 

Pu i s appara i s sen t des b a t e a u x de p lus en p lus pu i s san t s . 
E n i83g , les us ines d u Creusot l i v ren t aux frères R o n n a r -

del , d o n t le n o m n 'a cessé, depu is , d 'ê t re a t taché à la nav i ­
ga t ion d u Ileuve, d e u x ba teaux , le Crocodile et le Marsouin. 
Pu i s on vi t success ivement des un i t é s de p lus en p lus g r a n ­
des : en i848, VOcéan et la Méditerranée, de 6 œ 3 5 de l a rgeur , 
d ' u n mi l l ie r de chevaux , et d o n t la l o n g u e u r q u i , à l ' o r ig ine , 
était de 0.0 m . , fut success ivement por tée à i33 m . en i85o 
et à 167 m . en 1867 ; l eur p o r t en l ou rd étai t ainsi passé 
de 4oo à 700 t o n n e s . 

De 1829 à I 8 5 5 , é taient appa rus ainsi p lus de 100 ba t eaux 
aux n o m s p o m p e u x é v o q u a n t leur pu i s sance et l eur r a p i ­
di té : Ouragan, Foudre, Siroco, Missouri, Mississipi ; ce 
de rn ie r , avec le Sirius, est a u j o u r d ' h u i le seul su rv ivan t 
d ' u n e époque d i spa rue . 

U n n o m b r e cons idérab le de C o m p a g n i e s différentes 
s 'é taient const i tuées : Les Aigles, les Creusot, les Sirius, les 
Papins, les Parisiens, les Gladiateurs, la Compagnie Méridio­
nale, la Compagnie Générale de Navigation, e t c . . 

Elles se firent u n e c o n c u r r e n c e acha rnée ; le p r ix d u 
voyage de Valence à Lyon s 'abaissa à o fr. 5o ; b ien en t endu 
elles ne p u r e n t vivre , et d i s p a r u r e n t l ' une après l ' au t re ; la 
C o m p a g n i e généra le eng lobe tou t , et, seule, elle subsiste de 
nos j o u r s . 

E n t r e t e m p s , en i844, les ba t eaux à g r a p p i n avaient été 
i m a g i n é s p o u r faire d u r e m o r q u a g e : ils é ta ient m u n i s de 
deux roues à aubes et, dans Taxe, d ' u n e roue de 5 à 6 m . 
de d i amè t re , pesan t u n e dizaine de t o n n e s , p o u r v u e à la 
c i rconférence d ' i m m e n s e s dents de 1 m è t r e de l o n g . 

La r o u e , c o m m a n d é e pa r u n e cha îne sans fin et m o n t é e 
à l ' ex t rémi té d ' u n e é l inde, pouva i t être abaissée et agr ippa i t 
le fond du fleuve dans les rap ides ; dans les passages faciles 
on se servait u n i q u e m e n t des roues à aubes . On hala i t ainsi 
j u s q u ' à 1 200 tonnes en qua t r e ou six b a r q u e s . 

Le service des g r a p p i n s d u r a u n e c i n q u a n t a i n e d ' année ; il 
y en eut c inq : le Griffon, les Villes de Lyon, Avignon, Arles 
et Beaucaire, qui d i s p a r u r e n t t o u r à t o u r ; le de rn ie r fonc­
t i onna i t encore il y a u n e qu inza ine d ' année . 

Mais r é t a b l i s s e m e n t des c h e m i n s de fer por ta u n coup 
mor te l à la n a v i g a t i o n . 

L 'ouve r tu re de la l i s n e Lyon-Valence , en i855 , fut le 
c o m m e n c e m e n t d u décl in des t r anspor t s pa r eau. 

C1) Les Travaux d'amélioration du Rhône, par M. ARMAND, ingénieur e 
chef des Ponts et Chaussées. 

Le t o n n a g e d u R h ô n e , qu i étai t de 4зо ooo t o n n e s en 18З0, 
àu m o m e n t où la v a p e u r fit son appa r i t i on , a t t e ign i t son 
m a x i m u m de 56o 000 t o n n e s en i855 et n e cessa de décroître 
j u s q u ' à ces dern iè res années . 

L a n a v i g a t i o n d e n o s J o u r s 

Actue l l emen t , tous les t r a n s p o r t s d u R h ô n e son t assurés, 
en t r e Lyon et Marseille, p a r la C o m p a g n i e généra le de Na­
v iga t ion , qu i possède u n p u i s s a n t ma té r i e l : 

10 r e m o r q u e u r s de r iv ière à roues , d o n t h u i t d e 800 à 
1 000 c h e v a u x ; 3 r e m o r q u e u r s de m e r à hél ice , d e З00 che­
vaux ; 3 po r t eu r s à roues , de 5oo à 1 000 chevaux ; 64 bar­
ques en acier ; 19 c h a l a n d s de m e r Q-). 

Le r e m o r q u a g e n 'es t p r a t i q u é q u ' e n a m o n t de l 'embou­
c h u r e de l 'Isère et en aval de celui de l 'Àrdèche . E n t r e ces 
deux po in t s , ou p lus e x a c t e m e n t en t re Pon t -Sa in t -Espr i t et 
T o u r n o n , r ég ion des rap ides , les t r a n s p o r t s son t assurés, par 
la m ê m e C o m p a g n i e , au m o y e n de dix l o u e u r s à câbles dont 
deux de réserve . 

La d is tance en t re ces deux villes, 100 K m s en chiffres 
r o n d s , est f rac t ionnée en h u i t sect ions de 12 à I D Kms cha­
cune , desservie pa r u n t o u e u r . 

C h a q u e ba t eau por t e u n t a m b o u r su r lequel s 'enroule un 
câble d 'acier d e l o n g u e u r suffisante, d o n t l ' ex t rémi té est 
a m a r r é e à u n p ieu fiché en t e r r e . 

C h a q u e toueur r e m o n t e , à la vitesse de 4 à 5 Kms à 
l ' heure , u n e b a r q u e qu ' i l repassera , à l ' a m o n t de sa section, 
au t o u e u r su ivan t , t and i s qu ' i l p r e n d r a celle qu i lui a été 
a m e n é e ; la descente s 'opère s i m p l e m e n t en la issant le câble 
se dérou le r et en f re inan t sur le t a m b o u r . 

Le touage su r cha îne noyée étai t imposs ib le su r le Rhône. 
E n que lques h e u r e s de c rue elle au ra i t été eng ravée au point 
qu ' i l eû t fallu l ' a b a n d o n n e r ; p o u r évi ter cet inconvénient , 
les loueurs doivent , p e n d a n t les grosses eaux, passer la nuit 
à l ' a m o n t de leurs sect ions. 

Ce m o d e d 'explo i ta t ion a, é v i d e m m e n t , l ' i nconvén ien t de 
l imi te r le trafic au n o m b r e de voyages q u ' u n t o u e u r peut 
effectuer, en u n j o u r , sur sa sect ion. 

A la descente , il n e p e u t aller q u ' à la vitesse d u courant. 
C'est dans le b u t de s 'affranchir de ces su jé t ions qu'une 

nouvel le Société v ien t de se cons t i tue r . 
La t r ac t ion sera faite, sans r o m p r e c h a r g e , de Marseille 

a Lyon , p a r de pu i s san t s r e m o r q u e u r s à aubes art iculées de 
5 m . de l a r g e u r . Ils a u r o n t 72 m . de l o n g u e u r , i g m 6 o de 
l a r g e u r h o r s t a m b o u r s , et i m i o de t i r an t d ' eau avec 20 tonnes 
de combus t ib l e ; ils déve loppe ron t n o r m a l e m e n t 1 000 à 
\ 200 chevaux ; ma i s les m a c h i n e s c o r n p o u n d p o u r r o n t ad­
m e t t r e la v a p e u r vive dans le g r a n d cy l ind re , en sorte qu'au 
passage des rap ides la pu i s sance sera por tée à p rès de 2 000 
chevaux . 

E n ou t r e , c h a q u e r e m o r q u e u r est m u n i de deux treuils 
de 3o 000 Kgs p o u r le cas où , n e p o u v a n t f r anch i r u n rapide 
avec t o u t son convoi , il serai t ob l igé d ' en a b a n d o n n e r une 
par t ie qu ' i l ba ie ra i t ensu i t e , u n e fois cm'il au ra i t amené le 
reste du t r a in au-dessus d u passage difficile. 

Les b a r q u e s en acier, au n o m b r e de 36, son t d u type 
ac tue l l emen t en usage su r le R h i n et su r le D a n u b e . 

Elles a u r o n t 65 m . de l o n g u e u r , 7 M Q O de l a rgeu r . 2m5o 
de h a u t e u r , pèse ron t env i ron 100 t o n n e s à v ide et porteront 
62Г) t o n n e s au t i r a n t d 'eau de i m 8 o . Leurs fo rmes sont tri* 
affinées, su r t ou t à l ' a r r iè re . Leur coefficient de déplacement 

(l)La Batellerie du Rhône, par M. C O T J A H D . ineénïeur en chef ries 
Ponts et Chaussées, directeur de lu Compagnie ge'néraîe de Navigation 
H. P . L. M. 
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est de o m 8 3 . Elles son t assez b ien défendues pou r pouvo i r 
faire la t raversée m a r i t i m e de Por t -Sa in t -Louis à Marseil le . 

Chaque r e m o r q u e u r devra pouvo i r r e m o n t e r q u a t r e ba r ­
ques d 'Arles à Lyon d a n s u n délai n e devan t pas dépasser 
quatre-vingts h e u r e s de m a r c h e , c h a q u e b a r q u e é t an t char ­
gée à u n t i r a n t d 'eau m a x i m u m de xwSo ; en cas d'insuf­
fisance d 'eau sur les seui ls , le t i r a n t d 'eau des ba rques devra 
être infér ieur de o m 2o au m o u i l l a g e assuré . 

Tout ce ma té r i e l est a c t u e l l e m e n t en cons t ruc t ion et com­
mencera ses essais à l ' a u t o m n e p r o c h a i n . 11 n 'es t pas dou teux 
que, s'il d o n n e les résu l ta t s q u ' o n en a t t end , le p r o b l è m e 
économique de la nav iga t ion sur le R h ô n e au ra fait u n 
grand pas en avan t . 

T r a f i c d u B h ô n e 

Il n 'exis te a u c u n e s ta t i s t ique officielle d u trafic d u fleuve 
antérieure à 18/17 J depu i s cette époque j u s q u ' e n 1881, date 
de la suppress ion des dro i t s de n a v i g a t i o n , on n e t r o u v e que 
celle, assez i n c o m p l è t e d 'a i l leurs , de l 'Admin i s t r a t i on des 
Contr ibut ions ind i rec tes , cha rgée cle percevoi r les d ro i t s . 

A par t i r de 1881, la s ta t i s t ique d u Minis tère des T r a v a u x 
publics f o u r n i t les r e n s e i g n e m e n t s les p lus comple t s et les 
plus préc is . 

Quoi qu ' i l en soit, M. L A V A U D d o n n e que lques chiffres 
anérieurs à 18/17, -extraits des é tudes publ iées pa r MM. Ar­
mand et Voisin, i n g é n i e u r s en chef. 

Ces chiffres m o n t r e n t n o t a m m e n t que de Lyon à Arles 
1287 k i lomèt res ) le t o n n a g e tota l — descen te et r e m o n t e — 
a passé de Дао ooo t o n n e s en 18З0 à 2З6 29Г) t o n n e s en 1910. 
Le m a x i m u m : 496 619 t o n n e s , a été a t te in t en i 8 5 5 , et le 
m in imum : 122 ¿12 t o n n e s , s'est p r o d u i t en т88о. La dé­
croissance a été su r t ou t sensible de 1860 à i885 et le re lève­
ment en t r e 1900 et 1906. 

L ' A M É L I O R A T I O N D E LA N A V I G A T I O N 

E N T R E L Y O N E T A R L E S 

C o n c o u r s d e 1 Office des Transports 

BUT E T O R G A N I S A T I O N D U C O N C O U R S . — Tels é ta ient l 'état du 
fleuve et la s i tua t ion de la n a v i g a t i o n lo r sque le Comi t é Di­
recteur de I ' O F F I C E B E S T R A N S P O R T S , qu i g r o u p e v i n g t - h u i t 
Chambres de c o m m e r c e de la r ég ion d u Sud-Est , adopta , 
dans sa séance d u 23 j u i n 1908, t e n u e à Grenoble , le p r i n ­
cipe d ' un concour s des t iné à e n c o u r a g e r les é tudes de toutes 
sortes t e n d a n t à u n e me i l l eu re u t i l i sa t ion d u fleuve. 

Dès cet i n s t an t , M. R. Tave rn ic r , i n g é n i e u r en chef des 
Ponts et Chaussées , r é m i n e n t i ngén ieu r -conse i l de l'Office, 
fit r e m a r q u e r q u e si l 'u t i l i sa t ion di te « intégrale », c 'est-à-dire 
au triple p o i n t de vue de la n a v i g a t i o n , de l ' i r r iga t ion et de 
la p roduct ion de la force mo t r i ce , était , seule, de n a t u r e à 
donner satisfaction à tous les des idera ta , les dépenses à en­
visager é ta ien t t e l l ement cons idérab les 5 que ce n ' é ta i t pas 
relarder l ' exécut ion de l 'œuvre , ma i s p lu tô t la faciliter, que 
d'admettre la possibi l i té de la pou r su iv r e pa r é tapes . 

Les divers t r o n ç o n s d u R h ô n e , en t r e Lyon et Arles, n e se 
prêtent pas é g a l e m e n t b ien à l ' a m é n a g e m e n t des forces h y ­
drauliques et su r ce r ta ins po in t s des c a n a u x mix tes , sem­
blables à ceux de J o n a g e , p o u r r o n t ê t re réal isés . 

Le p r inc ipe d u concour s étai t a insi établi : 
11 était imposs ib le de le l imi te r aux seuls p ro je t s d ' aména­

gement i n t ég ra l de tou t le p a r c o u r s , car on r i squa i t ainsi 
d'écarter u n ce r t a in n o m b r e d ' idées i ngén ieuses ; on devai t , 
'au contraire , y a d m e t t r e des p ro je t s spéciaux, s ' app l iquan t à 
certains t r o n ç o n s et suscept ibles de d é m o n t r e r la va leur 
d'une solut ion p l u s p a r t i c u l i è r e m e n t appl icable à ce t r o n ç o n . 

Il ne pouva i t s 'agir d ' a r rê te r les détai ls d ' exécu t ion d ' u n 
pro je t m a i s p lu tô t d 'o r ien te r , vers les so lu t ions réal isables , 
u n c o u r a n t d ' op in ion , p u i s s a n t et u n a n i m e q u a n t au b u t à 
a t t e indre , m a i s , j u squ ' i c i , t rès divisé q u a n t aux m o y e n s à 
employe r . 

Il s 'agissait , en s o m m e , n o n d ' u n concours de pro je ts dé­
finitifs, m a i s b ien d ' u n concours d'idées. 

D a n s sa séance d u 28 j u i n 1909, le Comi t é d i rec teur de 
I ' O F F I C E D E S T R A N S P O R T S déc ida de faire appel n o n s e u l e m e n t 
aux C h a m b r e s de c o m m e r c e , ma i s encore aux m u n i c i p a l i t é s , 
collectivités et m ê m e sociétés intéressées , de m a n i è r e à cons ­
t i tuer u n fond de Concours assez i m p o r t a n t p o u r susci ter 
des pa r t i c ipa t ions sér ieuses. 

Pu is u n e C o m m i s s i o n d 'o rgan i sa t ion de concours fut 
n o m m é e qu i dés igna M. Coigne t p o u r son p rés iden t . 

Dans sa séance du 9 j u i n 1910, cette C o m m i s s i o n eut la 
satisfaction de cons ta te r que la louable in i t ia t ive de l'Office 
des T r a n s p o r t s avai t po r t é ses fruits ; u n e s o m m e de 5a 65o 
francs étai t souscr i te . 

Elle a r rê ta le p r o g r a m m e du Concours tel qu ' i l a été r e ­
p rodu i t ici (№' de Mars 1912), en tête du r a p p o r t de M. C Ô T E . 

(Suivent , dans le t ravai l de M . L A V A U D , la compos i t ion d u 
J u r y e t la l iste des c o n c u r r e n t s ; ayan t déjà p u b l i é ces do­
c u m e n t s , n o u s ne les r ep rodu i sons pas . ) 

D ' u n e façon généra le on pouva i t classer ainsi les avan t -
proje ts soumis au J u r y : 

i° P ro j e t s n ' e n v i s a g e a n t que la nav iga t ion , soit pa r cana l 
latéral , soit en e m p r u n t a n t pa r t i e l l emen t le lit du fleuve ; 

2 0 P ro j e t s de n a v i g a t i o n avec ut i l i sa t ion de la force m o ­
trice p r o d u i t e p a r des us ines -bar rages ou des us ines établies 
sur dé r iva t ion ; 

3° P ro je t s de nav iga t i on dans le lit du fleuve avec créa­
tion, dans les vallées secondaires , de réservoirs d ' a r rê t per ­
m e t t a n t à la fois de régu la r i se r le débi t d u fleuve et de p r o ­
dui re de la force mo t r i ce . 

Le cadre de ce r a p p o r t ne p e r m e t pas de faire u n r é s u m é 
de c h a c u n des p ro je t s présentés ; seuls les p ro je t s p r i m é s 
p o u r r o n t ê t re analysés ; ce sont les su ivan t s ; 

i e r Prix, 20ooofr . : M M . B I L L E T et G I V O Ï S E T , à Lyon. 
2 e Prix\ I 3 o o o f r . : M . M O L L A R D , à Pa r i s . 

ex-œnuo j i 2 o o o f r . : Soc. D E S G R A N D S T R A V A U X D E ( M A R S E I L L E 

3 e Prix, 4 000 fi\ ; M. M O U R R A I L L E , à Lyon . 

P r o j e t d e M M . B i l l e t e t G i v o i s e t 

Les a u t e u r s font observer que , sur la p l u p a r t des seuils 
situés dans la sect ion compr i se en t re les conf luents de l 'Ar-
dèche et de l ' Isère, la vitesse du cou ran t , à l 'é t iage, a t te in t 
4 à 5 m è t r e s à la seconde, t and is que , sur les rap ides des 
autres sect ions d u fleuve, la vitesse ne dépasse guè re , et en 
que lques po in t s s eu l emen t , 3 mè t re s , soit 11 k i lomèt res à 
l 'heure . Or, cette vitesse qu i , d 'a i l leurs , pou r r a i t , sans dou te , 
être encore d i m i n u é e par que lques t r avaux , n 'a r ien d 'ex­
cessif ; c 'est celle que Ton r e n c o n t r e à B ingen , su r Je R h i n , 
où le trafic est très i n t e n s e . 

On voi t d o n c que l 'état actuel de nav igab i l i t é d u R h ô n e 
est excess ivement favorable à la nav iga t ion de descente , et 
que celle de r e m o n t e peu t s'effectuer fac i lement , sauf su r la 
section compr i s e en t re l 'Isère et FArdèche . 

Projet d'amélioration proposé. — Le p ro je t d ' amél io ra t ion 
du R h ô n e , à l 'aval de Lyon , consis te s i m p l e m e n t d a n s la 
c réa t ion de dér iva t ions éclusées, de faible l o n g u e u r et à l 'a ir 
l ibre , p e r m e t t a n t à la n a v i g a t i o n de r e m o n t e d 'évi ter ces 
rapides , en géné ra l t rès cour t s . On r e n d ainsi la section dif-
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ficile h peu près aussi accessible à la n a v i g a t i o n que celle 
compr i se en t re Lyon et le conf luent de l ' Isère. 

Le R h ô n e serait ainsi suscept ib le , d a n s de très b o n n e s con­
d i t ions é c o n o m i q u e s , d 'un t o n n a g e i l l imi té . 

Les dér iva t ions sont au n o m b r e de 10. Elles on t u n e lon­
g u e u r totale de 3/j k i lomèt res et r a chè t en t u n e pen te totale 
de 3o mè t r e s . 

Il est ind i spensab le de prévoi r l ' emploi de grosses un i tés 
de t r anspor t , r e m o r q u e u r s et b a r q u e s , car seules elles peu­
ven t p e r m e t t r e d 'abaisser le p r ix du fret à u n t a u x aussi bas 
que ceux p ra t iqués sur d ivers fleuves é t r ange r s . 

Tracé et dispositions principales des dérivations. - P o u r 
ne pas n u i r e à l ' a m é n a g e m e n t actuel d u fleuve, les ext ré­
mi tés d ' a m o n t et d 'aval de c h a c u n e des dér iva t ions sont éta­
blies en des po in t s où il est solide et p ro fond , c 'est-à-dire 
a u t a n t que possible dans les courbes concaves d u chena l . 

Les ta lus ex té r ieurs son t p ro tégés , c o n t r ô l e s crues , soit 
p^r u n p e r r é j o i n t o y é , soit p a r u n e cuirasse foecauville. 

Le t racé des dér iva t ions se compose d ' a l i g n e m e n t s droits 
et d 'a rcs de cercle de r a y o n égal ou supé r i eu r à 5oo mètres . 

Enfin c h a q u e dér iva t ion c o m p o r t e u n e écluse, u n e porte 
de g a r d e et u n déversoi r . 

Ecluses. — Les écluses sont de g r a n d e d i m e n s i o n , de fa­
çon à pouvoi r d o n n e r a i s émen t passage à des convois entiers 
composés , pa r exemple , d ' u n r e m o r q u e u r de 70 à 80 m. de 
l o n g u e u r sur 20 m . de l a r g e u r , e t de k b a r q u e s de 80 m. 
sur Ï O m . Elles sont p révues avec 260 m , de l o n g u e u r utile 
et 21 m . de l a rgeu r . 

Ces écluses sont d u type dit à « têtes séparées », c'est-à-
d i re qu 'e l les sont cons t i tuées p a r deux massifs , correspon­
d a n t a u x por tes d ' a m o n t et aux por tes d 'aval , r é u n i s par 
un massif de rés is tance m o i n d r e , ayan t à peu près la Ion-

C O N D I T I O N S G E N É R A L E S D E S D E R I V A T I O N S D U P R O J E T D E M M , B I L L I E T E T G I V O I S E T 

DERIVATION 

DE 

Sain t -Georges . 
Granges 

Morlón 
Fraysse 
Pouz in 
Meysse 
Le T e i l . . . . . . . 
La Rousse t t e . 
Viviers 

Bourg-Sain t -Anciéol . 

L O N G U E U R t o t a l e 
H A U T E U R T O T A L E R A C H E T É E . 

P R I X T O T A Ï 

P O I N T 

K l L O M E T R I Q U E 

des 

Rapides 

kilom. m. 
93 5oo 

106 000 
110 200 
116 000 
12 5 OOO 

134 5oo 
i 5 o 700 
158 000 
/64 200 
167 OOO 

168 000 
169 000 
179 OOO 

RIVE 

L O N G U E U R 

des 

D É R I V A T I O N S 

kilomètres 
R G. 3 600 
R D . 4 680 

R G. 0 970 
R G. 2 55o 
R D. 3 o5o 
R D . 3 680 
R G. 3 ÎOO 

R D. 1 5oo 
R. lu 6 600 

— 

4 365 

34 095 

H A U T E U R 

T O T A L E 

rachete'e 

à l'étiage 

metres 
2 , 9 5 
4,86 

I ,20 
2,02 
2,42 
3,80 
2j00 
i,ö3 
5,6i 

3 , 5 4 

3o o3 

PENTE 

K I L OMET RI QUI 

corres­

pondante 

metres 
0,82 
1,04 

1,24 

° > 7 9 

r ,o3 
0,64 
i ,09 
o,85 

0,81 

RAPIDES EVITES 

PAR LA DÉRIVATION 

1 
2 
3 
4 

5 
6 
7 
8 

9 

10 
11 
12 
i3 

L O N G U E U R 

metres 
25o 
35o 
35o 
170 
25o 
220 
25o 
200 
25o 
220 
250 
270 
2 10 

P E N T E 

kilométrique 

metres 
3 , io 
3,5o 
3t3o 
3,3o 
3,3o 
2,60 
2,80 
2,90 
3,oo 
2 } 70 
3,5o 
3 ,5o 
3,90 

PRIX 

fr. c. 
765 890 52 
940.402 j6 

» 
2 .395 .55684 
4 . 3 1 6 . 0 5 9 8 3 
4.55 í . 3 7 6 52 
4 . 7 4 8 . 1 9 7 41 
5 . 3 5 i . o 8 5 32 
2 . 5 4 3 , 3 1 3 4 6 
9 267.25904 

5 .182 .58961 

52 .061 .700 71 

Par celte d isposi t ion , on évite r e n t r é e des graviers dans les 
dér iva t ions . Au su rp lus , si q u e l q u e t roub le se produisa i t , il 
serait facile d 'y r eméd ie r pa r de faibles d r agages . 

P o u r ne pas faire obsiaclc a l ' é cou lemen t des crues dans 
la zone submers ib l e , les dér iva t ions on t été placées à la li­
mi t e de celle zone, toutes les fois que la chose a été possible . 
Dans les aut res cas, elles ont été placées dans des t e r ra ins 
p r é sen t an t déjà peu de facilité à l ' écou lement des crues , pa r 
suite de leur n iveau ou des obstacles ex is tan ts . Au tan t que 
possible, Pécou lemen t a été réservé dans les Lunes , c o m m e , 
pa r exemple , à Bourg-Sa in t -Andéo l . En s o m m e , le d é b o u c h é 
offert en t emps de crue , pa r les dér iva t ions , compense a m ­
p l e m e n t les faibles d i m i n u t i o n s de section résu l tan t de la 
cons t ruc t ion de l ' ouvrage . 

Profils en travers. — L a r g e u r u n i f o r m e de 3o m . au pla­
fond avec ta lus in té r i eu r s incl inés à 3/2. La pla te- forme est 
à o m 5o des p lus g randes crues . 

Ces dér iva t ions , qu i a u r o n t un t i r a n t d 'eau de 2m5o à 
l 'é t iage, sont r endues é tanches pa r u n b é t o n n a g e des paro is 
ayan t o r a 5o d 'épaisseur sur le p lafond et o m 4o sur les ta lus 
in té r i eu rs . L 'épaisseur de ces bé tonnages est a u g m e n t é e , 
dans les par t ies suscept ibles de sous-pressions, de façon à 
les va inc re pa r le poids seul de la m a ç o n n e r i e . 

g u e u r d u sas. On a p u ainsi réal iser u n e grosse économie 
dans le cube d u bé ton , en ra i son de ce fait qu ' i l n 'y aura 
j a m a i s de sous-press ion dans l 'écluse, m a i s qu ' i l suffira de 
r e n d r e celle-ci é t anche . 

Le r empl i s sage et la v i d a n g e du sas se fe ron t par des 
aqueducs de i m 7 b de l a rgeu r et 2 m a5 de h a u t e u r , communi­
q u a n t avec le sas pa r de larges orifices, le tou t calculé pour 
q u e le r empl i s sage ou la v i d a n g e se fasse en 10 minu tes au 
pus . — Les por tes de jya?de sont a b s o l u m e n t semblables aux 
létes d 'écluses . 

Les déversoirs son t p révus avec 60 m . de l o n g u e u r , sauf 
p o u r la dér iva t ion de Viviers, où la l o n g u e u r est de 100 nu 
P o u r c h a c u n d 'eux on a m é n a g é l ' écou lement des eaux 
j u s q u ' a u R h ô n e . 

Etablissement des voies de communication et de V écoule-
ment des eaux. — A p a r t que lques rou tes transversales à 
la vallée d u Rhône , qu i o n t exigé des passages supérieurs 
mé ta l l iques de 7 mè t r e s d ' o u v e r t u r e , le p ro j e t ne coupe que 
des c h e m i n s de faible i m p o r t a n c e et des communicat ions 
avec les îles d u R h ô n e , p o u r lesquels il a suffi de prévoir 
des passages supé r i eu r s de k m è t r e s de l a r g e u r . 

Le t i r a n t d 'a i r l ibre m é n a g é p o u r la nav iga t i on est de 
5 m . au-dessus des p lus h a u t e s eaux nav igab les , —- On a 



N O V E M B R E L A H O U I L L E B L A N C H E 289 

Je m ê m e évité la r e n c o n t r e des cours d 'eau , qu i on t causé 
tant de difficultés d a n s l ' é tude d u canal la téra l , en 1907. 

Evaluation des dépenses. — Les dépenses o n t été évaluées 
d 'une façon détai l lée et r i g o u r e u s e c o m m e l 'Admin i s t r a t i on 
Fa fait dans l ' é tude d u cana l la téra l . 

Cette s i tua t ion s'élève à la s o m m e d e . . . . 62 061 730 71 
à laquel le o n a a jou té : 

P o u r t r a v a u x i m p r é v u s , i5 % de ] 'es t ima­
tion ci-dessus 7 809 269 5g 

P o u r rédac t ion des p ro je t s définitifs et 
surveil lance des t r a v a u x , 5 % . . . . . . 2 993 549 62 

Enfin p o u r dépenses diverses 635 46o 18 

Ce qu i por t e la dépense tota le à 63 5oo 000 00 

Il conv ien t d ' a jou te r que l ' exécut ion de ces t r avaux , exté­
rieurs au chena l d u R h ô n e , n e causera a u c u n c h ô m a g e ni 
aucune g ê n e à la n a v i g a t i o n . 

Les cond i t ions généra les d ' é tab l i s sement des dix dér iva-
lions p révues pa r MM. Billet et Givoiset sont r é sumées dans 
}v t ab leau de la page p récéden te . 

Ce qu'on peut attendre du projet pour F amélioration 
de la navigation 

Le pro je t n e vise pas la nav iga t ion de descente , m a i s il 
lu facilitera, en s u p p r i m a n t les c ro i sements dans les pa rages 
difficiles. Il p e r m e t t r a à la n a v i g a t i o n de r e m o n t e d 'évi ter 
les r ap ides c o m p r i s en t re les conf luents de l ' Isère et de 
l 'Ardèche, r ap ides où la vitesse d u c o u r a n t dev ien t t rop con­
sidérable p o u r u n r e m o r q u a g e é c o n o m i q u e . 

Actue l lement , le r e m o r q u a g e n ' es t pas p r a t i q u é d a n s 
cette sect ion d u R h ô n e , m a i s b i en le touage à relais , qu i , 
par sa n a t u r e m ê m e , l imi t e le traf ic . 

Le coût rée l des t r a n s p o r t s su r le R h ô n e est donc , actuel­
lement, t rès élevé. 

Que l 'on s u p p r i m e les rap ides , et le fleuve, en t r e l ' Isère et 
l 'Ardèche, sera aussi f ac i l ement n a v i g a b l e q u ' e n t r e Lyon 
et l ' Isère, où le r e m o r q u a g e se p r a t i q u e dans de b o n n e s 
conditions d ' é c o n o m i e . 

De M a n n h e i m à S t r a s b o u r g on app l ique u n fret de 2 fr. 
par t o n n e , p o u r u n p a r c o u r s de i32 K m s , ce qu i cor respon­
drait à u n p r i x de r e v i e n t in fé r i eu r à u n c e n t i m e pa r t o n n e 
k i lomét r ique . Or, d e l 'avis des usage r s de la n a v i g a t i o n , le 
fret sera r é d u i t à u n c e n t i m e lo r sque les t r avaux d ' amél io ­
ration et de r égu l a r i s a t i on se ron t achevés . D o n c , le p r i x de 
revient sera alors b ien in fé r ieur à u n c e n t i m e pa r t o n n e 
k i lométr ique . 

La sect ion d u D a n u b e c o m p r i s e en t re Passau et Vienne a 
beaucoup d ' ana log ie avec le R h ô n e à l 'aval de Lyon , sous 
le r appo r t de la l o n g u e u r , des pen tes k i l o m é t r i q u e s , des 
rapides et des s inuosi tés d u c h e n a l ; m a i s le t i r a n t d 'eau, à 
fétiage, n ' e s t que de 0^90 à i m i o , c 'est-à-dire b ien infér ieui 
à celui d u R h ô n e . 

Il est d o n c incon tes t ab le q u e , su r ce p a r c o u r s de 3oo Kms 
du D a n u b e , on r e n c o n t r e p l u s de difficultés que n ' e n p ré ­
sentera le R h ô n e amé l io ré . P o u r t a n t , u n r e m o r q u e u r y re ­
monte u n convoi de 1 600 à 1 800 t o n n e s et le p r i x de re ­
vient est de o fr. o i o 3 , frais g é n é r a u x de d i rec t ion e t d 'ad­
minis t ra t ion c o m p r i s . 

Les au teu r s c ro ien t d o n c p o u v o i r affirmer qu ' ap rès l 'exé­
cution de l eu r p ro j e t le p r i x m o y e n , su r le R h ô n e , n e dé­
passera pas o fr. 01 p a r t o n n e k i l o m é t r i q u e pu i squ ' i l s s u p ­
pr iment les r ap ides , alors qu ' i l s exis tent encore sur la sec­
tion préci tée de V i e n n e à Passau . 

Ces Messieurs , se b a s a n t su r de t rès n o m b r e u s e s expér ien­

ces faites à l ' é t r anger , dans des c o u r a n t s de vitesses diffé­
ren tes , pa r u n e des pr inc ipa les m a i s o n s e u r o p é e n n e s de 
cons t ruc t i on , af f i rment q u ' u n r e m o r q u e u r peu t , avec u n e 
pu i s sance de 1 260 H P , t r a c t i o n n e r u n convoi de 2 600 ton­
nes , dans 4 b a r q u e s , con t re u n c o u r a n t de 11 K m s à l ' heure , 
ou 3 m . à la seconde, avec u n e vitesse, p a r r a p p o r t aux 
berges , de 3 Kms 83o à l ' heu re et u n p r ix de r ev ien t de 
o cent . 46 ; t and i s que , d a n s u n rap ide , le m ê m e r e m o i -
q u e u r , d é v e l o p p a n t Ï 190 H P , ne r e m o n t e r a q u ' u n e b a r q u e , 
po r t an t 648 t o n n e s , à la vitesse de 2 K m s 730 con t re te r re 
et m o y e n n a n t u n p r ix de rev ien t de 2 cent . 54. 

Voici d 'a i l leurs , sous fo rme de t ab leau , le r é s u m é des 
n o m b r e u s e s expér iences faites pa r la m a i s o n d o n t il v ien t 
d 'ê t re ques t ion , sur les efforts à déve lopper p o u r r e m o r ­
quer des t o n n a g e s divers con t re des cou ran t s de vitesse va­
r iable . 

On voi t que , dans l 'étal ac tuel d u R h ô n e , si on voula i t 
r e m o r q u e r u n convoi d i r e c t e m e n t de b o u t en b o u t , sans faire 
de r e t o u r au passage des rap ides , un r e m o r q u e u r de 1 200 
chevaux ne p o u r r a i t p r e n d r e q u ' u n e b a r q u e de 648 tonnes , 
t and i s q u ' e n s u p p r i m a n t les rap ides et r é d u i s a n t de ce fait 
la vitesse à 11 K m s à l ' h eu re , le m ê m e r e m o r q u e u r p o u r r a i t 
t r a îne r 4 b a r q u e s p o r t a n t 2 600 tonnes . 

Il n e serai t d o n c pas t é m é r a i r e de di re que , su r le R h ô n e 
ainsi amél io ré , on pou r r a i t réaliser u n fret m o y e n de 0,01 
par Lonne k i l o m é t r i q u e . 

Au con t ra i r e , sur u n cana l la téra l , m ê m e à g r a n d e sec­
t ion, on n e peu t pas espérer u n p r ix m o y e n infér ieur a 
0 fr. 012 pa r t o n n e k i l o m é t r i q u e . C'est le chiffre qu i a été 
admis p a r l'Office des T r a n s p o r t s . Ce p r ix s ' app l i quan t évi­
d e m m e n t aussi b i en à la descente q u ' à la m o n t é e . 

En ou t re , la r e m o n t e su r le R h ô n e p e u t s'effectuer en 
5 j o u r s et la descente en 2 j o u r s , t and i s q u e , pa r u n canal 
latéral , il faudra i t c o m p t e r u n e diza ine de j o u r s en c h a q u e 
sens, soit 20 j o u r s p o u r l 'al ler et r e tou r , con t r e 7 j o u r s p o u r 
le R h ô n e amél io ré . 

Les au t eu r s conc luen t ainsi : 
E n r é s u m é , avec u n cana l la té ra l et u n e dépense supé ­

r i eu re à 5oo mi l l ions , on fait en t revo i r u n p r i x m o y e n de 
o fr. 012 p a r t o n n e k i l o m é t r i q u e , e t avec n o t r e p r o j e t , c o m ­
p o r t a n t u n e dépense in fé r ieure à 65 mi l l ions e t r e s p e c t a n t 
les t r a v a u x et la desserte des d e u x r ives , o n p e u t ob t en i r u n 
p r ix m o y e n ( r e m o n t e et descente) qu i n e dépassera i t pas 
o fr. 01. 

VITESSE VITESSE NOMBRE 
d u 

HORAIRE de 0 
ÎC 
~£ 

paix 
GOURANT du convoi TURQUES DU CONVOI TONNAGE 

0 
ÎC 
~£ 

de 
"——«.... — - par 

rapport 
aux herg s 

• - - • -

REMORQUÉ 

P
U

S
S

. 

REVIENT 

en 
kilomètre 

en mètres 
à la 

par 
rapport 

aux herg s 
Grandes 
barques 

Petites 
barques 

REMORQUÉ 

P
U

S
S

. 

par tonne 
kilom. 

à l'h-ure. Féconde 

par 
rapport 

aux herg s 
(0 

klliKU. mètres k ' i o m . t o n n e s tiie\ati\ f r . c. 

7 ' , 9 4 4 , 1 0 6 — 5 832 I I OO 0 17 
8 2,20 4,60 5 — 4 860 1 2 10 O 22 

9 2, !>0 3,q6 4 — 5 888 I 252 O 28 
10 2.78 3,8Q 2 2 3 240 I 270 0 35 
11 3,o5 3,83 2 ¡ 2 592 I 260 0 46 
12 3,33 3,76 - 3 1 944 I 1 3o 0 53 
i3 3,6r 3,66 2 — 1 944 I 242 0 59 

3,89 3,6o 1 Í 1 620 I 230 0 71 
i5 4 , i ó 3,oo — 2 1 296 I 27O 1 09 
i 6 4,4^ 2,00 — 2 r 296 ï 2 7 O 1 63 
ll 4 ,72 2,47 1 — 972 1 33o 1 79 
18 5,oo 2 , 3 7 — 1 648 1 190 2 54 

C1) Grandes barques chargées * 972 tonnes. 
(*) Petites barques chargées à 648 tonnes. 
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L'avant -pro je t prévoi t l 'u t i l isat ion s imu l t anée du fleuve 
(de Lyon à Arles) c o m m e voie nav igab le et c o m m e source 
d ' éne rg ie . 

C'est s e u l e m e n t pa r cette doub le mise en va leur que l 'on 
peu t , d 'après Fau teu r , é tabl i r u n p ro j e t l og ique et écono­
m i q u e . 

Logique, car on ne doi t pas sacrifier l ' un des deux élé­
m e n t s de r ichesse d u fleuve à la mi se en valeur de l ' au t re . 

Un p ro je t de canal la téral en v u e de la n a v i g a t i o n seule 
doi t ê t re écar té , car il aura i t l ' i n convén i en t de sacrifier d ' u n e 
façon définit ive la r écupé ra t ion de l ' énerg ie . 

Le R h ô n e é tan t , avan t tou t , p a r sa s i tua t ion m ê m e , u n 
fleuve de péné t r a t i on , le m o y e n le p lus efficace d 'en a u g ­
m e n t e r le trafic c'est de déve lopper , su r ses r ives, l ' i ndus t r i e 
qui lui d o n n e r a le t r anspo r t de ses ma t i è re s p remiè re s et 
de ses p rodu i t s . 

De Lyon à Arles, il p résen te u n e dénive l la t ion tota le de 
T 5 O m . En c o m p t a n t u n débi t m o y e n d e 35o m 3 , c 'est donc 
u n e puissance m o y e n n e de p lus de 5oo ooo H P qu ' i l p e u t 
p r o d u i r e . 

Les exemples de la vallée d u Tessin, d a n s la Haute-I ta l ie , 
et de celle de la R o m a n c h e , en F rance , m o n t r e n t avec quel le 
rap id i té l ' i ndus t r i e , n o n s eu l emen t se développe , ma i s se 
crée de toutes pièces là où elle t r ouve en a b o n d a n c e et à b o n 
m a r c h é la force mot r i ce . 

Il est cer ta in q u ' o n n 'u t i l i se ra pas 5oo ooo H P d u j o u r au 
l e n d e m a i n . 

Mais l ' a m é n a g e m e n t au ra l ieu fo rcémen t pa r étapes. Il 
s 'agit d ' u n e œ u v r e de l o n g u e ha l e ine , pa ra l l è l emen t à la­
quel le l ' indus t r ie connexe aura t ou t le t e m p s de se déve­
lopper . 

C h a q u e j o u r les besoins des d i s t r ibu t ions d ' énerg ie a u g ­
m e n t e n t . 

Déjà le cent re de la F rance est obl igé d 'al ler e m p r u n t e r 
aux chu tes des Alpes, en t r ave r san t le R h ô n e l u i - m ê m e pa r 
des l ignes de p lus ieurs cen ta ines de k i lomèt res de l o n g u e u r , 
l ' énerg ie qu i lui est nécessai re . 

A ces besoins s ' a jou ten t ceux de toutes les indus t r i es n o u ­
velles basées su r l ' emplo i du c o u r a n t é lectr ique (fabrication 
d u ca rbu re de ca lc ium, de l ' a l u m i n i u m , é lec t ro-méta l lu rg ie , 
fabr icat ion syn thé t i que des p rodu i t s n i t r é s ) , indus t r i es qui 
on t pr i s dans ces dern iè res années u n d é v e l o p p e m e n t con­
sidérable ; la fabr ica t ion d u n i t r a t e de c h a u x n o t a m m e n t 
offre u n c h a m p i l l imi té à l 'u t i l i sa t ion des forces h y d r a u ­
l iques . 

Au point de vue économique, t ou t a m é n a g e m e n t p o u r la 
nav iga t ion seule en t r a îne ra i t u n e dépense qu i n e sera pas 
justifiée de l o n g t e m p s pa r l ' i m p o r t a n c e d u trafic. 

Avec l ' a m é n a g e m e n t mix te , la va leur de l ' énergie p r o ­
dui te dégrève cons idé rab l emen t l ' en t repr i se . 

La créat ion de la force m o t r i c e me t , en effet, en va leur 
l ' é lément qu i cons t i tue le p lus g r a n d obstacle à la nav iga ­
t ion, la forte pen te d u fleuve. 

S Y S T È M E D ' A M É N A G E M E N T P R O P O S É 

P o u r facili ter la nav iga t i on et ut i l iser , en c réan t u n e 
chu te , la pen te totale de l 'eau sur u n e cer ta ine section d u 
cours d ' u n fleuve, deux solut ions se p résen ten t : 

i ° Créer u n r e fou l emen t de l 'eau sur cette section au 
m o y e n d ' un b a r r a g e placé à l 'aval , en t ravers d u fleuve : 

2° Etabl i r pa ra l l è l emen t au fleuve u n cana l de dér iva t ion 
nav igab le , de pen t e p l u s faible que le fleuve, et à l ' ex t rémi té 
d u q u e l on p r o d u i t u n e c h u t e ut i l isable m é c a n i q u e m e n t . 

Su ivan t la n a t u r e d u t e r r a in a vo i s inan t le fleuve, on devra 
d o n n e r la préférence à l ' une ou l ' au t re des deux solut ions . 

L ' au t eu r p ropose en conséquence u n sys tème d ' aménage­
m e n t mix t e , u t i l i san t des r e fou l emen t s dans" les par t ies res­
serrées où r é t a b l i s s e m e n t d ' u n cana l serait p r e sque impos­
sible, et où, p a r con t r e , la zone de s u b m e r s i o n , créée par le 
r e fou lemen t , se t rouve res t re in te , et, au con t r a i r e , des ca­
n a u x de dé r iva t ion p a r t o u t où la l a rgeu r de la vallée en 
r e n d la cons t ruc t ion poss ible . 

Ces deux é léments son t c o m b i n é s de façon à ob ten i r des 
biefs aussi longs que possible et p a r sui te p e u n o m b r e u x 
(ce qu i est in té ressan t p o u r la nav iga t i on ) avec des dénivel­
la t ions i m p o r t a n t e s (ce qu i est a v a n t a g e u x au p o i n t de vue 
de l ' a m é n a g e m e n t hydro -é l ec t r ique ) . 

La voie nav igab le e m p r u n t e r a success ivement les diffé­
r en t s c a n a u x de dér iva t ions , la j o n c t i o n e n t r e eux é tan t faite 
pa r le fleuve l u i - m ê m e , p r é c i s é m e n t d a n s les par t ies où le 
r e fou lemen t facili tera la n a v i g a t i o n . 

C h a q u e sect ion c o m p r e n d r a en p r i n c i p e u n refoulement 
sur le fleuve, à l ' a m o n t , p r o l o n g é par un cana l de dérivation 
vers fax al. 

É L É M E N T S C O N S T I T U A N T L ' A M K N A G E M E N T T Y P E 

Ï ) ? U N E S E C T I O N 

/° Ouvrages relatifs au refoulement 

Un barrage déversoir mobile qu i p e r m e t t r a , en basses 
eaux, de re lever le n iveau de toute la h a u t e u r possible et dis­
pa ra î t r a , en t e m p s de c rues , p o u r laisser le c h a m p libre à 
l ' évacuat ion des eaux . 

L ' au teu r p ropose , c o m m e b a r r a g e m o b i l e , le ba r rage à 
rou leaux cons t i tué par u n e v a n n e de fo rme cy l indr ique à 
axe ho r i zon ta l qu i p e u t s 'élever ou s 'abaisser en t r e les deux 
pi les . L ' avan tage de ce dispositif est de réal iser des éléments 
mobi les de g r a n d e por tée . 

Il est i n d i q u é lo r squ ' i l s 'agi t de ba r r ages de faible hau­
teur , ma i s p r é s e n t a n t u n g r a n d d é v e l o p p e m e n t ; le fonction­
n e m e n t en est t rès sûr ; n i les glaces , ni l ' en sab l emen t ne 
p e u v e n t l ' empêche r . 

Une vanne de chasse d ans le b a r r a g e , p o u r p e r m e t t r e Léva­
cua t ion des dépô t s qu i p o u r r a i e n t s ' a ccumule r devan t la 
pr ise , à l ' u n e des ex t rémi tés d u b a r r a g e . 

Une écluse placée su r le fleuve p o u r p e r m e t t r e aux bateaux 
de f r anch i r la différence de n i v e a u e n t r e l ' a m o n t et l'aval 
d u b a r r a g e (type de J o n a g e ) . — D a n s le cas o ù le refoule­
m e n t est c o n t i n u é par u n cana l de dé r iva t ion , u n e écluse 
sur le fleuve n ' es t pas i nd i spensab le . 

Une échelle à poissons à l ' une des ex t rémi tés du-bar rage . 

2" Ouvrages relatifs à la dérivation 

Un ouvrage de prise du canal p e r m e t t a n t d 'y r ég le r le ni­
veau de l 'eau. 

Une écluse, placée à côté des v a n n a g e s d e g a r d e sur le 
cana l , fa isant f r anch i r aux b a t e a u x la différence de niveau 
que ces v a n n a g e s p o u r r o n t c réer ( type adop té à J o n a g e ) . 

Un canal de dérivation navigable à grande section (200 à 
s5o m . ) be rges inc l inées à 3 m . de base p o u r 1 m . de hau­
teur ; t i r an t d 'eau , env i ron 10 m . ; p e n t e u n i f o r m e o^oooi 
pa r m è t r e e n v i r o n . 

Le cana l c o m p o r t e r a deux biefs séparés pa r la chu t e pro­
p r e m e n t di te . 

Toutes les c o m m u n i c a t i o n s ut i les (voies de fer et voies de 
t e r re ) , coupées par le canal de dér iva t ion , s e ron t rétablies 
au m o y e n de pon t s - rou tes o u d e p o n t s sous voies ferrées. 
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3° Ouvrages relatifs à la chute proprement dite 

Une usine hydro-électrique à l ' ex t r émi té d u p r e m i e r bief 

du cana l . 

Un dispositif, (écluse multiple ou ascenseur) p e r m e t t a n t 
aux b a t e a u x de f r anch i r la dén ive l la t ion exis tant en t r e les 
deux biefs . 

Cet a m é n a g e m e n t ne c o m p o r t e que des ouv rages s imples , 
par r a p p o r t à l eu r i m p o r t a n c e , et n e p r é s e n t a n t pas d 'aléas 
spéciaux. 

A V A N T - P R O J E T D ' A M É N A G E M E N T M I X T E D U R H O N E , 

D E L Y O N A A R L E S 

Port de Lyon. — Lyon n e possède, c o m m e bass ins , que 
la gare d 'eau à P e r r a c h e . 

Cet e m p l a c e m e n t est t r o p resser ré p o u r q u ' u n p o r t i m ­
por tan t pu isse s'y déve lopper ; la ga re de m a r c h a n d i s e s voi­
sine se t r o u v e é g a l e m e n t enclavée de tou tes pa r t s . 

L ' e m p l a c e m e n t le p lus i n d i q u é p o u r la cons t ruc t ion d ' u n 
nouveau po r t , suscept ib le de tou t le d é v e l o p p e m e n t dési-

R h ô n e , ma i s il lu i s emble que l 'on devra p rocéder , c o m m e 
p o u r le Bas -Rhône , en c o m b i n a n t les r e f o u l e m e n t et les dé­
r iva t ions nav igab les c o n f o r m é m e n t au sys tème i n d i q u é . 

b) Liaison à Givors avec le canal de Roanne à la Fouillouse 

Cette l ia ison aura l ieu pa r l ' i n t e rméd ia i r e d u cana l de 
Givors, g râce au r e l èvemen t d u p l an d ' eau d a n s la ga re d 'eau 
actuel le de Givors . 

c) Liaison à Beaucaire avec le canal de Beaucaire à Cette 
et liaison à Arles avec le canal d'Arles à Marseille 

La l ia ison se fera pa r l ' i n t e rméd ia i r e d u fleuve l u i - m ê m e , 
a u q u e l l ' a m é n a g e m e n t p roposé n ' a p p o r t e r a , d a n s cette par t i e , 
a u c u n e modi f ica t ion . 

A M É L I O R A T I O N D E L A N A V I G A T I O N 

1° Amélioration de la voie d'eau proprement dite 

D ' u n e pa r t , pa r Vaugmentation du tirant d'eau (soit pa r 

suite d u r e fou l emen t d a n s le fleuve m ê m e , soit pa r sui te de 

la subs t i t u t ion , au fleuve, d ' u n cana l de dér iva t ion p r é s e n t a n t 

C O N D I T I O N S G É N É R A L E S D E S D É R I V A T I O N S D U P R O J E T D E M . M O L L A R D 

D'ORDRE 

ire 
2 e 

3e 

4* 
5 Ü 

6e 

7 e 

9 e 

SECTIONS 

DESIGNATION 

Lyon 
T e r n a y 
S a i n t - R o m a i n 
Laveyi o n . . . . 
Valence 
Sau lce 
Viviers 
M o n d r a g o n . . 
R o q u e m a u r e . 
T a r a s c o n 
Ar les 

COTES 

eaux 

MOYENNES 

metres 
i 5 9 5o 
153 70 

147 5 0 

125 20 
i o 5 » 

79 » 
58 3o 
34 25 
20 » 

5 90 
1 90 

N A V I G A T I O N 

Sur 
LE FLEUVE 

kilom. 

I4 » 
12 5oo 
19 t) 
17 » 

4 » 
10 » 

3 » 
4 » 

2 5 » 
l7 » 

I25 ^00 

LONGUEURS 

en 

CANAUX 

kilom. 

2D 

' 7 
26 

14 
27 
16 
1 [ 

(36 

TOTALE 

kilom. 

T4 » 
12 5oo 

44 » 
34 » 
3o » 
24 » 
3o )) 
20 p 
39 » 
17 » 

26 t 5oo 

CHUTES 

HAUTEURS 

moyennes 

metres 

» 

17 » 
16 » 
2 3 5o 
16 5o 
2 2 » 

i t » 

8 » 

DEBITS 

MOYENS 

met. cubes 

J)OQ 

3oo 
35o 
35o 
36o 
35o 
400 

» 

PUISSANCES 

chevaux 

D i .000 
48 .000 
7 9 . 0 0 0 
58 .000 
85 .000 
38 .500 
32 .000 

93 i . 5 o o 

INSTALLEES 

chevaux 

60 .000 
60 .000 
90 .000 
7 5 . 0 0 0 
90 .000 
5 o . 0 0 0 
40 .000 

)) 

46 5 .ouu 

rable, est su r la r ive g a u c h e d u R h ô n e , à h a u t e u r de l 'extré­

mité de la p r e squ ' î l e de P e r r a c h e . Le r a c c o r d e m e n t es t facile 

avec l ' i m p o r t a n t e ga re de m a r c h a n d i s e s de la Gui l lo t ière . 

L'accès de ce p o r t et la t raversée d u R h ô n e , p o u r les con­

vois de la Saône, se ra ien t facilités pa r u n b a r r a g e cons t ru i t 

clans le p r o l o n g e m e n t d u b a r r a g e cle la Mulat ièrc , 

Le r e f o u l e m e n t de ce b a r r a g e (cote 162) faci l i terai t la na­

vigation sur le R h ô n e d a n s la t raversée de Lyon . 

Sections d'aménagement. — L ' a m é n a g e m e n t de Lyon à 
Arles c o m p o r t e r a i t 10 sect ions . 

Les cond i t ions d ' é t ab l i s semen t des chu tes et les l o n g u e u r s 
des différentes sect ions de la voie nav igab l e , en r iv ière et 
en canaux , son t r é s u m é e s dans le tab leau c i - jo in t . 

a) Liaison à Lyon avec le Haut-Rhône 

Aperçu de l'aménagement du Haut-Rhône jusqu'à 

la frontière suisse 

La l ia ison sera réalisée pa r le fleuve l u i - m ê m e . La t ra­
versée de Lyon serai t facilitée pa r le b a r r a g e à établ i r à 
la Mulat ièrc . 

L 'absence de d o c u m e n t s n e p e r m e t pas à l ' au teu r de p r é ­
ciser les so lu t ions possibles p o u r l ' a m é n a g e m e n t d u Hau t -

une p r o f o n d e u r de J O m , env i ron) ; d ' au t r e pa r t , pa r la di­
minution de vitesse de Veau (cette vitesse a t te in t pa r endro i t s 
3 m . d a n s le fleuve, t and i s que sur la voie nouve l le env i ­
sagée elle n e dépassera pas i m 5 o ) , pa r sui te , réduction de 
l'effort de traction. 

2° Possibilité de remplacer le remorquage par le halage 

Tous les a m é n a g e m e n t s p r é v u s son t si tués su r la r ive 
g a u c h e ; cela facili tera l ' é tab l i s sement d ' u n c h e m i n de ha­
lage c o n t i n u . 

Le h a l a g e est le m o d e de t rac t ion le p lus r a t i onne l p o u r 
u n trafic i m p o r t a n t , car c'est le sys tème qui ut i l ise , avec le 
me i l l eu r r e n d e m e n t poss ible , l ' énerg ie dépensée p o u r la 
t r ac t ion . 

Actue l lement il est imposs ib le sur le R h ô n e , avec des che­
vaux, en ra i son de la vitesse d u c o u r a n t . Après réa l isa t ion 
de l ' a m é n a g e m e n t i n d i q u é , il p o u r r a être p r a t i q u é en u t i ­
l i sant des t r ac t eu r s é lec t r iques . 

Le touage é lec t r ique peu t , l u i aussi r e m o n t e r des pen tes 
assez fortes. Son e m p l o i p e r m e t t r a de r e t a rde r l ' a m é n a g e ­
m e n t d u fleuve d a n s cer ta ines par t i es . 

De cette façon, l ' emplo i des r e m o r q u e u r s serai t s u p p r i m é 
dans l ' aven i r et, t ou t le l o n g de la nouve l l e voie nav igab l e , 
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l ' énergie de t rac t ion serait e m p r u n t é e à u n e l igne é lec t r ique 

c o n t i n u e . 
Les ins ta l la t ions co r r e spondan t à la t r ac t ion d e v r o n t être 

faites au fur et à m e s u r e que l ' impor t ance d u trafic les 
mot ive ra . 

Il ne sera pas nécessaire de les réal iser i m m é d i a t e m e n t 
p u i s q u e tous les ouvrages p révus p e r m e t t e n t la c i rcula t ion 
des r e m o r q u e u r s actuels . 

3° Possibilité de créer le long de la voie navigable nouvelle 
des bassins bien aménagés et raccordés 

avec les voies ferrées. 

L' ins ta l la t ion des por ts est de n a t u r e , au m ê m e t i t re que 
l ' amél iora t ion de la voie e l l e -même , à d é t e r m i n e r l ' a u g m e n ­
tat ion du trafic, en faci l i tant les m a n u t e n t i o n s et les t r ans ­
b o r d e m e n t s . 

L ' a m é n a g e m e n t p révu , n o n s e u l e m e n t amél io re les con­
di t ions des p r i n c i p a u x por t s actuels (Givors, T o u r n o n , Va­
lence, Av ignon , Beauca i re -Tarascon) , ma i s encore dessert 
des agg loméra t i ons i m p o r t a n t e s (Monté l imar , Bollène, 
O r a n g e ) , qu i ne le sont pas pa r la voie fluviale actuel le . 

Il a u g m e n t e les r a c c o r d e m e n t s en t re la voie de fer et la 
voie d 'eau d o n t l ' i m p o r t a n c e est cons idérab le à Lyon, à Gi­
vors, à Beaucai re-Tarascon. 

C R É A T I O N D E F O R C E M O T R I C E 

C'est là qu ' e s t la véritable source de Vaugmentation du 
trafic, en m ê m e t e m p s que d ' u n i m p o r t a n t d é v e l o p p e m e n t 
indus t r ie l . 

Le tableau ci-après m o n t r e les résul ta ts q u ' o n ob t iendra 
par l ' a m é n a g e m e n t p roposé : 

UNCES 

DÉSIGNATION DES USINES —-
I N S T A L L É E S M O Y E N N E S 

HP HP 

Laveyron 60 O O O 51 000 
Valence 60 000 48 000 
Sauice , . . go 000 79 000 
Châ teauneuf -du- Rhô^e 75 000 58 000 
R o q u e m a u r e 5o 000 38 000 
Mond ra go n 90 000 85 000 
Ta rascón 40 000 S 2 000 

T O T A U X 4Ó5 000 392 000 

Puissance m o y e n n e réalisée 090 000 I IP sur les 5oo 000 H P 
que représente l ' énergie totale d u Rhône en t re Lyon et Arles. 

A V A N T A G E P O U R L ' A R R O S A G E A G R I C O L E 

D'une par t , les c anaux envisagés p o u r r o n t pou rvo i r abon­
d a m m e n t à l ' a r rosage des te r ra ins e n v i r o n n a n t s . 

D 'au t re pa r t , u n e par t ie de l ' énerg ie p rodu i t e p o u r r a être 
réservée dans des condi t ions 1res avan tageuses p o u r le fonc­
t i o n n e m e n t d ' ins ta l la t ions élévatoires. 

A P E R Ç U É C O N O M I Q U E D E L ? A M É N A G E M E N T P R O P O S É 

Il ne s 'agit, dans ce qu i suit , que de l ' a m é n a g e m e n t de 
la voie nav igab le p r o p r e m e n t di te et des us ines hydro-é lec­
t r iques . 

Coût de Vaménagement des différentes sections 

L'évaluat ion , pa r compara i son avec le devis d u « Canal de 
Mondragon » pour lequel u n m é t r é comple t a été établ i , est 
LA su ivan te : 

i r e Section 7 000 000 de francs 
2 0 — 7 000 000 — 
3 0 — 4o 000 000 
4 9 — 4o 000 000 — 
5° — 45 000 000 — 
6 e — 35 000 000 — 
7° — 45 000 000 — 
8° -— 35 000 000 — 
g 6 — 3o 000 000 — 

i o e — n é a n t 

T O T A L 284 000 000 de f rancs 

Résultat économique 

Coût total de l ' a m é n a g e m e n t p roposé : 290 millions de 
francs. — Pu i s sance m o y e n n e réalisée : 390 000 HP. 

Si l 'on a t t r i bue tous les frais de l ' a m é n a g e m e n t à la pro­
duc t ion de la force mo t r i c e , le p r ix de r ev ien t m o y e n d u HP 
ins ta l lé ressort d o n c à m o i n s de 750 francs, p r i x qu i n ' a rien 
d 'exagéré é tant d o n n é r e m p l a c e m e n t des chu t e s . 

P o u r r a m e n e r ce p r i x de rev ien t à 500 francs, il faudrait 
i m p u t e r g5 mi l l ions de f rancs à l ' a m é n a g e m e n t de la navi­
ga t ion . 

Ce chiffre est b i en infér ieur à ceux qu i do iven t ê t re en­
visagés pou r la cons t ruc t ion d ' u n cana l de p u r e nav iga t ion . 

P o u r la 7e Section (Canal de M o n d r a g o n ) le p r i x de revient 
g lobal du cheval a m é n a g é ressor t à 470 francs. 

P R O G R A M M E D ? E X É C U T I O N 

Réalisation possible par étapes. — Les différentes sections 
de l ' a m é n a g e m e n t p roposé son t a b s o l u m e n t indépendantes. 
Cet a m é n a g e m e n t p e u t ê t re exécuté pet i t à pe t i t , section par 
sect ion. — Il n ' es t pas con t r a i r e à l ' é t ab l i s sement ul tér ieur 
d ' u n cana l c o n t i n u et réalise u n e m a n i è r e d ' a r r ive r à cette 
so lu t ion ca tégor ique p a r étapes log iques , en c o m m e n ç a n t 
pa r les par t ies les p lus u r g e n t e s . 

C O N C L U S I O N 

L'aménagement proposé résout d'une façon satisfaisante le 
problème de la navigation sur le Rhône, de Lyon à Arles 

La nouvel le voie créée ut i l i sera le cours m ê m e d u fleuve 
dans les par t ies resserrées de la vallée qu i son t les p lus favo­
rables à la n a v i g a t i o n et où les r e fou l emen t s en améliore-
r o n t encore les cond i t i ons . 

Au con t ra i r e , dans les par t ies la rges , où le li t d u fleuve 
est m o u v a n t et ins table , elle le r e m p l a c e r a pa r u n e voie cana­
lisée, p r é s e n t a n t u n e sect ion et u n t i r a n t d 'eau considérables . 

Cette voie desservi ra les p r inc ipa les localités de la vallée 
d o n t p lus ieurs sont ac tue l l emen t é loignées d u fleuve, et son 
a m é n a g e m e n t m ê m e facil i tera, sur son p a r c o u r s , l ' installa­
t ion de por ts et de r a c c o r d e m e n t s a u x voies ferrées r iveraines. 

Cet aménagement met en valeur luie quantité de force 
motrice énorme, j u s q u ' à ce j o u r inexploi tée , et d o n t la pro­
duc t ion en t r a îne ra , dans t ou t le Sud-Est de la F rance , un 
accro i ssement i m p o r t a n t des indus t r i e s exis tantes , en même 
t e m p s que la c réa t ion de g r a n d s cen t res indus t r i e l s nouveaux. 

L'agriculture t r ouve ra , dans cet a m é n a g e m e n t , le double 
avan tage que lui a p p o r t e r o n t des a r rosages p lus abondants 
et, il faut l 'espérer , la p r o d u c t i o n d u n i t r a t e de chaux , le 
p r inc ipa l des engra i s azotés. 

Ce pro je t , t ou t en a m é l i o r a n t la s i tua t ion p résen te , réserve 
e n t i è r e m e n t l ' aveni r . 

De p lus , et su r tou t , il est réalisable par étapes et peut don-
ner des résultats au fur et à mesure de sa réalisation, 
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Ce d e r n i e r fait est de la p lus g r a n d e i m p o i l a n c e au po in t 
de vue financier. 

L ' a m é n a g e m e n t d u R h ô n e exigera p r o b a b l e m e n t le con­
cours d ' en t repr i ses pr ivées . 

P o u r que ces de rn iè res pu issen t t rouver f ac i l emen t les ca­
pi taux nécessai res , il faut que l ' a m é n a g e m e n t p r é v u puisse 
les r é m u n é r e r à u n taux et d a n s des délais n o r m a u x . La p re ­
mière condi t ion e n t r a î n e la p r o d u c t i o n de force mo t r i c e , et, 
fï cet égard , ce p r o j e t p ré sen te des avan tages excep t ionne l s 
par la q u a n t i t é d ' éne rg ie p r o d u i t e (890000 H P ) . 

P o u r satisfaire à la d e u x i è m e cond i t ion , il faut que l ' amé­
n a g e m e n t soit réal isable pa r étapes i n d é p e n d a n t e s ; c'est la 
condi t ion sine qua non de l ' a m é n a g e m e n t d u Rhône . 

Tan t que Ton s'en t iendra à u n p ro je t d 'un seul je t , on 
ne réalisera r i en . 

(/1 suivre.) 

TRACTION ÉLECTRIQUE 

R E S U L T A T S D ' E X P É R I E N C E A C Q U I S A V E C L ' E M P L O I 

D E S M O T E U R S A P O L E S D E C O M M U T A T I O N 

L ' in t roduc t ion , dans le ma té r i e l des t r a m w a y s é lect r iques , 
de m o t e u r s à pôles auxi l ia i res a déjà d o n n é l ieu, il y a 
deux ans , à u n r a p p o r t basé sui jes résul ta ts d 'expér ience 
acquis à ce suje t (*). 

Malgré que la pér iode d 'explo i ta t ion fut r e l a t ivemen t 
courte , et le n o m b r e des vo i tu res a ins i équipées assez faible, 
l 'enquête établissai t que la supér io r i t é de c o m m u t a t i o n de 
ces m o t e u r s s 'était fait sen t i r en explo i ta t ion , et faisait p ré ­
voir, en c o n s é q u e n c e , qu ' avec l ' é l a rg i s sement du c h a m p 
d 'expér ience, il y au ra i t à c o m p t e r sur des avan tages au 
point d e vue t e c h n i q u e et é c o n o m i q u e ; c e p e n d a n t les ré­
sultats é ta ien t insuff isants p o u r p e r m e t t r e u n j u g e m e n t dé­
finitif étayé sur des chiffres : l 'exposé qu i suit , basé sur des 
résultats d ' u n e nouve l le enquê t e , complè t e à cet égard celui 
de 1909. 

Voyons d ' a b o r d quel le ex tens ion a été d o n n é e ces deux 
dernières années à l ' emplo i des m o t e u r s à pôles auxi l ia i res : 

56 explo i ta t ions e m p l o y a n t des m o t e u r s à pôles auxi l ia i res 
ont r é p o n d u à n o t r e e n q u ê t e ; en ou t r e , 6 se sont excusés de 
ne p o u v o i r le faire, l eu r mise en service é tan t t rop récen te . 

E n 1909, 28 explo i ta t ions s e u l e m e n t ava ien t r é p o n d u à la 
demande de r e n s e i g n e m e n t s : on voit d o n c que p e n d a n t 
cette pé r iode de 2 ans , le n o m b r e d 'explo i ta t ions e m p l o y a n t 
des m o t e u r s à pôles auxi l ia i res a doub l é . 

Ces 56 explo i ta t ions on t a c tue l l emen t en service 6 372 voi­
tures d o n t 1 2li 1, soit 19,6 %, son t p o u r v u e s de m o t e u r s à 
pôles auxi l ia i res , alors q u ' e n 1909, su r 3 112 voi tures m o ­
trices, il n ' y en avai t q u e 453 , soit i 5 , 5 %, qu i fussent m u ­
nies de ces m ê m e s m o t e u r s . 

Sur 28 explo i ta t ions en 1909, il n e s 'en t rouva i t que G seu­
lement a y a n t équ ipé p l u s de 20 % de leurs vo i tures avec ce 
nouveau m o t e u r ; il y en a m a i n t e n a n t 3o sur 56 ; tandis 
qu ' i nve r semen t la p r o p o r t i o n d u n o m b r e d 'explo i ta t ions qui 
en son t encore à des essais sur u n e ou deux voi tures ne 
s'élève p lus qu ' à u n s ix ième de l ' ensemble . Elle a t te ignai t , 
il y a deux ans , la moi t i é . 

( ¥ ) Note présente'e par, M. LEHRMANN, à l'Assemblée de l'Association 
allemande des Tramways et Petits Chemins de fer, le 20 septembre 1 9 1 1 . 

Cet acc ro i s sement m o n t r e que les espérances fondées sur 
l ' emplo i des m o t e u r s à pôles auxi l ia i res é ta ient justifiées et 
les r e n s e i g n e m e n t s d o n n é s pa r p lus ieurs Sociétés i n d i q u e n t 
que leurs essais les on t amenées à accorder u n e préférence 
m a r q u é e à ce type de m o t e u r . 

D a n s la subs t i tu t ion des m o t e u r s à pôles auxi l ia i res aux 
m o t e u r s anc iens , les cond i t ions sont-el les ou n o n restées le? 
m ê m e s en ce qu i conce rne la dimension, des m o t e u r s et la 
pu i s sance qu ' i l s on t à fou rn i r . ? 

Ces deux po in t s é tan t des facteurs i m p o r t a n t s d a n s les re 
su l ta ts c o m m u n i q u é s , il était nécessaire de les é lucider . 

Il appara î t , dans l ' ancien r a p p o r t et aussi dans les r en­
s e i g n e m e n t s qui nous on t éié r é c e m m e n t c o m m u n i q u é s , que 
la p l u p a r t des exploi ta t ions on t choisi p o u r leur nouve l équi­
p e m e n t des m o t e u r s p lus pu i s san t s , soit que les m o t e u r s 
employés j u s q u ' i c i eussent été c o n s t a m m e n t choisis t rop fai­
bles, soit qu 'on leur d e m a n d e ac tue l l emen t u n service p lus 
in tense par sui te de l ' a u g m e n t a t i o n d u poids r e m o r q u é , des 
r a m p e s plus fortes, d ' u n e p lus g r a n d e vitesse commerc i a l e , 
ou e n c o r e pa r suite de l ' ins ta l la t ion d u f re inage é lec t r ique . 

9 explo i ta t ions seu lement on t m a i n t e n u les m ê m e s d i m e n ­
sions en passant de F u j i à l ' au t re type de m o t e u r s , parce 
que ces d i m e n s i o n s ava ient suffi j u s q u ' a l o r s et q u ' a u c u n e 
modif ica t ion n 'é ta i t s u r v e n u e n i à prévoi r dans leur service. 

Leur expér ience p o u r r a d o n c offrir u n e précieuse base de 
c o m p a r a i s o n p o u r appréc ier la tenue des deux types de m o ­
teurs et p e r m e t t r a de d é t e r m i n e r les qual i tés présentées p a r 
les m o t e u r s à pôles auxi l ia i res q u a n d on les c o m p a r e aux 
m o t e u r s o rd ina i r e s . 

Enf in , 2 explo i ta t ions on t choisi des m o t e u r s à pôles auxi ­
l iaires p lus pet i ts que les types an té r i eu r s qu i n ' en c o m p o r ­
ta ien t pas , l ' une parce que le m o t e u r o rd ina i r e étai t p lus 
pu i s san t qu ' i l n 'é ta i t beso in , l ' au t re pa rce qu ' à son avis on 
pouva i t d e m a n d e r d a v a n t a g e aux m o t e u r s auxi l ia i res pa r 
suite de la r éduc t ion de r é c h a u f f e m e n t d û à la c o m m u t a t i o n 
défectueuse en s u r c h a r g e . Ces cons idéra t ions n e sont cer­
t a i n e m e n t pas justifiées si les m o t e u r s à pôles auxi l ia i res 
sub issen t des s u r c h a r g e s p ro longées , car alors la pu i s sance 
du m o t e u r n ' es t pas l imi tée p a r la p r o d u c t i o n d 'é t incel les , 
ma i s bien par r é c h a u f f e m e n t nu is ib le des e n r o u l e m e n t s . 

Nombre de pôles de commulaUon. — Les différences déjà 
s ignalées se sont m a i n t e n u e s . Les m o t e u r s ont , les u n s , 
4 pôles p r i n c i p a u x et 4 pôles auxi l ia i res ; les au t res , 4 pôles 
p r i n c i p a u x et 2 pôles auxi l ia i res . Il a d 'a i l leurs été déjà re ­
m a r q u é q u e le n o m b r e des pôles auxi l ia i res n ' a pas d ' im­
po r t ance , p o u r v u que le c h a m p de c o m m u t a t i o n soit m a i n ­
t e n u . 

C e p e n d a n t 2 explo i ta t ions , qui possèdent les d e u x types 
de m o t e u r s , s i gna l en t u n e différence : l ' une di t qu ' avec les 
m o t e u r s à 4 pôles auxi l ia i res , la p r o d u c t i o n d 'é t incel les est 
m o i n d r e qu ' avec les m o t e u r s à 2 pôles ; l ' au t re , q u e les 
m o t e u r s à 4 pôles auxi l ia i res son t b e a u c o u p p lus sensibles 
au f re inage ( ra len t i s sement sensible à la p r e m i è r e pos i t ion 
de f re inage) , t and i s qu ' avec les au t res c'est s e u l e m e n t à la 
t ro i s ième posi t ion de f re inage q u ' o n ob t i en t u n ra lent isse­
m e n t de 7 à T O Km s à l ' h eu re sur la vitesse. 

D a n s le p r e m i e r cas, la faute pa ra î t i m p u t a b l e à u n e d i m i ­
n u t i o n du c h a m p de c o m m u t a t i o n dans le second cas, le» 
pôles auxi l ia i res ne pa ra i s sen t pas devoir ê t re m i s en cause ; 
il s emb le p lu tô t que l 'exci ta t ion p r inc ipa le soit t rop faible 
ou qu ' i l n ' y ait u n e mauva i s e g radua t ion des rés is tances ou 
encore u n défaut dans le con t rô l eu r . 

Les e n r o u l e m e n t s des pôles auxi l ia i res sont tou jour s en 


