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cairement les moyens de chacun : seuls, les grimoires
Javoué, les sommations de communiquer, les vacations a
assister aux audiences, et tout le conlingent des dépenses
qui, de ce chef, s’additionnenl les unes aux autres, sont
exclus du tribunal arbitral qui comporte plus d’idées que de
mots, plus de vraics compélences que de mise en scéne, plus
Pexplications que d’effets oratoires, c'est-d-dire plus de jus-
lice et moins de frais.

1l suffit donc, dés le début, de poser dans le compromis
la difficulté & éclaircir, de citer quels sont les juges qui au-
ront la charge de le faire, et la simplification qui en résulte
supprime toute idée tendancieuse, ce qui est bien le réve
en matiere de rédaction.

Il nous reste, maintenant, & examiner une question :

Que signifie le titre « d’amiable compositeur » que l'on
donne quelquefois & un arbitre, el quelles sont les régles
qui sont & suivre pratiquement dans le choix & faire ?

On appelle « amiable compositeur » I'arbitre qui recoit
la mission de staluer en dernier ressort, et celui qui est dis-
pensé de suivre dans la rédaction de sa scntence les régles
du droit.

Si Yon a bien compris les indications données aux para-
graphes précédents, on a dé saisiv qu'en principe l'arbitre,
31l est seinl, et les arbitres s’ils sont trois, constituent un
véritable tribunal : par conséquent, de cette idée, il faut
déduire que, sauf indicalions contraires, I'arbitre est tenu
d'dppliquer les régles du Code, de donner une solution juri-
dique dans les décisions qu’il prend ; on peut méme trés
bien concevoir une senlence arbmale rendue en premier
ressort, et pouvant étre ensuite déférée & la Cour d’Appel
comine serait un jugement de premiere instance.

Ce scrait méme uné régle absolue, pour le cas ou dans le
compromis d’arbitrage, les parties oublieraient de décider
qu’il en sera autrement.

Mais, dans la pratique, les parties désireuses d'en finir
une fois pour toutes avec les conflits qui les préoccupent,
préférent de beaucoup donner & celui qui posséde toute leur
confiance, la mission de statuer une fois pour toutes : elles
expriment alors leur pensée en disant qu’elles s’interdisent
tout recours, et que l'arbitre choisi sera « amiable compo-
siteur ».

Ce titre donné i Darbitre, lui confie une fonction qui
est la plus belle de toutes, el qui I'éléve bien au-dessus
d'un juge ordinaire : il ne doit statuer que d’aprés ce que
la conscience lui révéle comme étant 'équité pure. I n’est
pas tenu d’appliquer les régles du Droit et, par exemple,
¢'il trouve injuste une prescription alléguée par un des plai-
deurs, il peut se refuser & Padmettre (Voir Répertoire prati-
que précité Vo. arbitrage n° 429 el suivanis).

En d’aulres termes, il peut imposer aux parlics, au nom
de la justice, tout ce que celles-ci auraient pu faire par
voie de transaction, c’est bien la plus heureuse de toutes les
décisions judiciaires et c’est la grande supériorité sur les
expertises, dans lesquelles, ainsi que nous Pavons dit, la
conciliation des parties n’est indiquée a expert que comme
une facilité, une qutorisation qui lui est donnée, mais jamais
tomme un devoir & accomplir.

L’amiable compositeur ne serait méme pas tenu de moti-
ver sa sentence : mais c’est un procédé qui, bien que légal,
ne doit pas étre adopté par un homme sérieux ; celui-ci
éprouvera toujours le besoin d’entrer, sinon dans des expli-
cations longues et détaillées, au moins dans un apercu com-
le”r des différents moyens qu’ont évoqués devant lui les
parties litigantes. 11 expliquera pourquoi il a accepté les

uns comme convaincants el rejeté les autres comme inopé-
rants. Rien ne rassure et ne calme les plaideurs comme 1’as-
surance que leur pensée a éié comprise el que, si leur idée
n'a point élé admise, c’est qu’elle a été battue en bréche,
dans la conscience du juge, par une idée supérieure.

Ge sera pour I'arbitre le seul moyen de pouvoir répéter
ce qui est la meilleure iraduction des sentiments que doit
avoir tout juge lorsque sa sentence est rendue : « Jai
peut-8lre fail un mécontent, peut-&ire méme deux mécon-
tents, mais ma conscience est stirement satisfaite ».

Pour permettre de donner & sa propre conscience ce salis-
fecit il est nécessaire que Parbitre puisse étre lui-méme un
homme compéleni dans la matiére qu’il doit juger.

Il serait absurde de choisir un homme de loi, pour arbi-
trer les conséquences d'un acte industriel, qui supposeraient
des connaissances techniques : cela I'exposerail & aller ques-
tionner des tiers susceptibles de lui donner des renseigne-
ment et tout le monde sail que les indications {ransmises de
main en main sc transforment et s’adaplent quelquefois
fort mal & la question posée.

Mais, dans les queslions d’inlerprélalion de contrats, dans
lous les conflits qui soulévenl des questions d’ordre juridi-
que, alors méme que lintention des parties doil étre jugée
par la simple bonne foi, il est bon que I'arbitre soit du do-
maine juridique : sauf a lui & se faire préciser par les parties
iitigantes, les questions praliques, de Y'ordre industriel ou
commercial, pour qu’il comprenne bien les conséquences
auxquelles il aboutira suivani qu’il rendra sa sentence dans
un sens ou dans un autre.

Quant & impariialité de 'arbitre, elle parail assurée par
le simple fait qu'il accepte ces fonctions : il lui est si simple
de refuser une charge que rien ne I'oblige & accepler !

Paul Boucaurrt,
Avocat & la Cour d’Appel de Lyon.

TRAVAUX PUBLICS

LE CONCOURS D’AMENAGEMENT DU RHONE

(Navigation et Forces motrices)

Nous dpnnons ci-apres le Rapport du Jury annoncé dans
nos précédents numéros ct dont nous avons déjd fait con-
naitre, dans leurs grandes lignes, les conclusmns pratiques.

Le début de ce Rapporl contient I'exposé de 'organisalion,
le programme et le réglement du Concours, la constitution
du Jury et la liste des concurents. Ayant déja reproduit ces
documents dans notre numéro de mars dernier, nous pre-
nons le texte de M. BARLATIER pE Mas, président du Jury, &
partiv de ce premier chapitre.

RAPPORT DU JURY

Le 29 juillet 1g11, le Jury s’est réuni pour la premiére fois
A I’Orrice pes TransporTs, sur convocation de M. J. Cor-
GNET, président du Comité du Concours.

Aprds s’étre constitué, comrme il a été dit ci-dessus, il
a procédé a louverture des paquets contenant les projets
présentés et 3 'inventaire détaillé du contenu de ces paquets.
I1 a encore pris diverses mesures d’ordre intérieur riécessaires
pour faciliter aux membres du Jury I'étude des projets.

Enfin, il a décidé qu’il y avait lieu d’élucider préalable-
ment A sa prochaine réunion les deux questions suivantes :
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1° Les auteurs des projets mixtes comptent sur la vente
de Pénergie électrique pour gager toul ou parlic de la dé-
pense. Quel seraient les débouchés possibles de I'énergie que
produiraient les usines prévues sur le Rhone ?

2° Il est bien certain que les transformations éventuelles
de la voie navigable entre Lyon et Arles ne pourront se pro-
duire que progressivement. Une condition essenticlle sera
donc de ne pas entraver et de géner le moins possible la
navigation dans les parties du Rhonc ot elle conlinuera a
sc pratiquer comme aujourd’hui. Dans le cas d’établisse-
ment d'un barrage avee usine hydro-électrique, quelle ré-
percussion le fonclionnement de 'usine pourrait-il avoir sur
le régime du [leuve ou, inversemenl, & quelles restrictions
ce fonctionnement devrail-il élre soumis pour éviler des
petturbations excessives ?

M. Core a bien voulu se charger de produire un rapport
sur la premitre question (1) ; M. Armanp sur la seconde.

Le 15 janvier 1gr2, le Jury s’est réuni pour la seconde fois.

Il a tout d’abord entendu lecture des rapports fort remar-
quables produits par MM. Armanp el Gore. Une discussion
approfondie a suivi el des conclusions onl été tirées qui se-
ront évoquées dans la suite de ce rapport.

Cela fait, il a soumis les projels préseniés & un premier
examen, en suile duquel il a retenu ceux de MM. BicreT et
Givoiser, Cnasan, Mant, Morvarp, MourraiLLe el de la
Socrirs peEs GRANDS TRAVAUX DE MarsemLe. Mais il lui a paru
que, pour pouvoir procéder a un classement définitif, il était
indispensable qu’ils fussent soumis a une étude comparative
tant au point de vuc des disposilions proposées et des procé-
dés de consiruction qu’a celui des estimations de dépenses,
ces dernitres devant étre en quelque sorte, du moins autant
que possible, ramenées 4 une commune mesure. '

M. Hersent a bien voulu se charger de ce travail pour la
partie des projets concernant la navigalion, et M. or Man-
cHENA pour la partie relative & la force hydraulique.

Le 11 mars 1972, (roisiéme réunion du Jury.

I a d’abord pris connaissance des travaux que MM. IIer-
SENT ¢l de Marcmina, conformément a la mission qui leur
avail ¢lé donnée dans la précédente réunion, avaient pré-
parés, au prix d’'un trés grand labeur, avec un dévouement
el unc compélence qu’on ne saurail trop louer.

Apreés une discussion approfondie de ces travaux ; aprés
lecture d'une nole lrés intéressante de M. Lavaup sur les
cfforls de traction & développer dans la pratique du remor-
quage sur le Bhone et comme conségquence sur les prix de fret
réalisables, le Jury a estimé qu’il élait en mesure de terminer
ses opérations.

Il a entendu, il importe e fe proclamer ici bien haut, il a
enlendu se placer @ un point de vue éminemment pratique.
Sans méconnaitre I'intérét de certaines conceptions théori-
ques ni la somme énorme de travail que représentent la
plupart des projets soumis 5 son examen, foul en fenant
compte, d’autre part, de la forme soignée, haxueuse méme,
dans laquelle plusieurs ont été préseniés, le Jury a consi-
déré qu’il devait, avant tout, rechercher dans les idées expo-
sées par les concurrents les éléments d’un programme de
travaux réalisable immédiatemeni ou & court terme, d'un
programme satisfaisant,a cel effet, aux conditions suivantes :

1° Ne comporter qu'une dépense relativement modérée. —
2° Offrir, comme contrepartie de ces dépenses, des avan tages
immédiats sérieux. — 3° Réserver Uavenir, '

N.D.L. R. — Ce rapport a été publié in extenso dans le n ‘ro d
mars 1912 de La Houille Blanche, pages 58 a 75, amere e
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Il s’est appliqué a dégager les éléments et & préciser le
lermes du programme cn question ; mais avant den pe
produire le texte, il est indispensable d’exposer les consi.
dérations de diverse nature qui ont guidé le Jury dans se
travaux ci dont le développement constilue précisément Jy
partie essentielle de la tiche du rapporteur.

Usant de la faculté qui lui élait attribuée par article 4 dy
réglement du concours, le Jury a porté le montant du troj.
sitme prix de 8 o000 & 12 000 francs, c¢’est-d-dire au méme
chiffre que celui du deuxiéme, mettant ainsi les deux sur
la méme ligne, et institué un qualriéme prix de 4 ooo francs,
Puis il a atlribué les qualre prix comme il suit

1™ prix : 20 ooo francs, & MM. BrLLET el Givoiser, & Lyon:
2° prix : 12 ooo francs, 8 M. Morrarbp, a Paris ;

N

3° prix : 12 000 francs, & Ja SOCIETE DES GRANDS TRAVAUX
DE MARSEILLE ;
4° prix : 4 ooo francs, & M. MoURRAILLE, & Lyon.

Enfin, lc Jury a demandé & son Président, qui a acceplé,
de vouloir bien présenter le présent rapport.

UTILISATION DES FORCES HYDRAULIQUES

Création éventuelle de chutes d’eau dans Iiniérét
de la navigation

La transformation sur toute sa longueur de la voie navi-
gable entre Lyon et Arles doit fatalement entrainer une dé-
pense extrémement élevée. L’avant-projet d’'un canal latéral
d grande section, desliné exclusivement a la navigalion,
présenté par le Service des Ponts et Chaussées, & la dale du
7 octobre 1907, monte & un peu plus d'un demi-milliard de
francs (1), et ce chiffre devrait assurément, aujourd’hui, étre
majoré sensiblement pour tenir compte de I'augmentation
des prix unitaires survenue depuis cing ans. 11 semble bien
que ce soit sur une dépense de cet ordre de grandeur qu'il
faille, dans tous les cas, compler ; mais nombre de concur-
renls estiment qu’elle aurait comme contrepartie de larges
bénéfices si on utilisait, pour la production de I'énergic
électrique, les chutes qui seraient créées en vuc de la trans-
formation de la voie navigable. D’aucuns, méme, affirment
que la création de forces hydrauliques en aussi grande abon-
dance que possible serait d’un intérét supérieur & celui de
la navigation: :

Quelles pourraient étre les chutes utilisables ?

@) Réservorrs p’ArRrET. — Certains projets comportent Ji
construction dans les hautes vallées du fleuve ou de ses al-
fluents, de réservoirs d’arrét ou les caux seraient retenues
pendant les périodes d’abondance pour étre lichées aux épo-
ques de pénurie, cn vue de renforcer le débit dn Rhone.
Des usines hydroéleciriques annexées aux réservoirs seraicnt
mises en mouvement lors du vidage de ces derniers. Ici.
une objection fort grave se présente de suite a l'esprit. Le
vidage des réservoirs d’arrét devant éire commandé exclu-
sivement par les besoins de la navigation, les usines hydro-
électriques fonctionneraient dans des conditions industrielles
bien précaires caractérisées, non seulement par des varia-
tions considérables dans la hauteur de chute et dans le débit.
mais encore par lincertitude sur 1'époque et la durée des
périodes de fonctionnement.

(') Exactement 505.850.000 francs. A raison de augmentation des prix
et de certaines additions indispensables, il faudrait aujourd’hui compter
plus de 650 millions.
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1) CANAL LATERAL. — Dans le cas d'un canal latéral, des
chutes d’eau utilisables peuvent étre constituées au droil des
tcluses, mais 2 la condition que l'eau dans le canal soit
animée d’unc vitesse suffisante ; seulement, pour peu que
cclle-ci devienne notable, elle géne la navigation.

¢) CANALISATION DU FLEUVE. — Enfin, d’autres projets
comportent la canalisation du fleuve lui-méme. Les ouvrages
prévus 3 cet effet servent en méme temps & créer les chuFes
ulilisables. Mais au sujet de cette solution, il est nécessaire
Jentrer dans d’assez longs développements.

Sur les riviéres actuellement canalisées en France, la
Seine, 1'Oise, 1'Yonne, la Sadne, etc., les relenues et, par
conséquent les chutes, sont temporaires ; les barrages, mo-
biles, s'effacent des que, le débit devenant suffisaut pour
assurer naturellement le mouillage nécessaire, la navigalion
peut se faire & courant libre. Ce régime ne saurait étre celui
{'un barrage appelé & étre utilisé industriellement. Dans ce
dernier cas, la chute et, a cet effet, la retenue doit étre per-
manente, autant du moins qu’elle ne s’efface pas spontané-
ment au moment des hautes eaux ; la navigation sera tou-
jours assujettie au passage par une écluse (1).

Celte écluse peut étre accolée au barrage méme, en lit de
riviere, ou placée sur une dérivation spécialement alfectée
i la navigation. Si la configuration et la nature du sol per-
metlent d’ouvrir cette derniére & peu de frais sur une lon-
gueur importante, la combinaison peut élre avantageuse en
réduisant le nombre des barrages & construire. L’usine
hydroélectrique aussi peut étre accolée au barrage ou établic
en dérivation, a lex{.émité d’'un canal d’amenée plus ou
moins long. Enfin, l'usine et I'écluse peuvent étre établies
sur une méme dérivation qui constitue, alors, un troncon
de canal mixte. Mais si on veut amener & l'usine un débit
important sans que la vitesse de l'eau atteigne une valeur
génante pour la navigation, les dimensions de la dérivation
augmenteront en proportion et les dépenses de premier éta-
blissement aussi.

Ce n’est pas tout encore. La transformation de la voie na-
vigable ne peut s’opérer simultanément sur toute sa lon-
gucur. On doit donc envisager le cas ol la canalisation du
Rhone étant réalisée dans certaines parties de son cours, la
navigation devra continuer a étre pratiquée dans les autres
comme elle I'est aujourd’hui. Quelle sera sur ces derniéres
la répercussion du fonctionnement des usines ?

Les usines hydro-électriques consomment généralement,
dans le cours de la journée de 24 heures, des quantités d’eau
trés variables, en rapport avec les variations horaires de la
consommation d’énergie. Si donc une usine, commandée
par un barrage établi sur le fleuve méme, est installée pour
absorber juste la totalité du débit par seconde rorres-
pondant & un certain élat des eaux, a I'étiage, par exemple,
une partic importante du débit journalier correspondant a
cc méme état des eaux, ne pourra éire utilisée. Veut-on,
pour éviter cet inconvénient, développer les installations de
Iusine, d’une part, et, d’autre part, créer en amont du bar-
rage une réserve dans laquelle les eaux s’emmagasinent
pendant les heures de faible consommation, pour étre re-
Prises aux heures de consommation intense : on va troubler
profondément le régime du fleuve en aval. Pendant les
heures ot I'on videra la réserve, le débit A 1'aval s’accroitra,
le plan d’cau s’élevera au-dessus du niveau naturel, on pro-
Yoquera la formation d’un flot; mais pendant les heures

1 ‘gs . . .
M Des sujétions nouvelles s’imposeront aussi au point de vue de la
Slituation des propriétés riveraines et de I’écoulement des crues.

out I'on reconstituera la réserve, le débit a I'aval du barrage
diminuera, le plan d’'eau s’abaissera au-dessous du niveau
naturel, 'affameur se produira, génant toujours et méme,
si le mouillage indispensable cesse d’étre réalisé, arrétant
la navigation.

Cette question a retenu tout particuliérement l'attention
du Jury; il a considéré qu’elle devait étre 1'objet d’une
étude spéciale préalable. M. Armanp, ingénieur en chef du
Service de la navigation du Rhone, a bien voulu s’en char-
ger ; aprés examen et discussion de son irés intéressant rap-
port, le Jury s’est arrété aux conclusions suivantes :

« L’établissement et le fonctionnement sur le Rhone d’une
usine hydroélectrique occasionnera inévitablement dans le
régime du fleuve, en aval, des troubles dont I'importance
dépendra du régime de fonctionnement journalier de cette
usine et de 'emmagasinement journalier que le barrage de
retenue permettra de réaliser.

« Dans les différentes hypothéses envisagées pour 1'éla-
blissement des usines et méme en réduisant l'importance
de 'emmagasinement & une tranche d’eau de 50 centimétres,
I'usine, fonctionnant avec un diagramme journalier ana-
logue a celui de diverses usines hydroéleciriques déjd en
service, produirait a I'aval un flot de 6o a 8o centimetres
de hauteur qui se propagerait en s’atténuant progressive-
ment. Au moment de l'affameur consécutif au flot, le
mouillage du fleuve en régime normal serait réduit de %o
a bo centimétres.

« Pour maintenir & la navigation des conditions accep-
tables, on serait conduit a imposer a 'usine des varialions
journaliéres limitées & une faible fraction du débit moyen
d'étiage ; la puissance de pointe de l'usine serait notable-
ment réduite et il y aurait pendant la nuit un débit impor-
tant dont I’énergic potentielle ne trouverait que difficilement
emploi. »

Débouchés possibles de I’énergie électrique produite

D’une portée bien plus générale que la précédente, quoique
s’y reliant étroitcment par certains points, une autre ques-
tion s’élait toul d’abord imposée a l'attention du Jury :

Les bénéfices & provenir de lutilisalion industrielle des
chutes d’eau gqui seraient créées dans Uintérét de la naviga-
tion, bénéfices escompiés si largement par certains concur-
rents, soni-ils assurés ; sont-ils méme plausibles ? En d’au-
tres termes : Quels seraient les débouchés possibles de U'éner-
gie que produiraient les usines prévues dans les projets
d’aménagement faisant U'objet du concours ?

La question a été I'objet d’'un examen approfondi sous
tous ses aspects. Antérieurement au commencement des tra-
vaux effectifs du Jury (séance du 15 janvier), M. Cote l'avait
examinée d’ensemble dans un rapport remarquablement do-
cumenté. A la séance du 11 mars suivani, M. pe Marcafna
qui avait assumé la tdche d’étudier les divers projets au
point de vue des insiallations électriques, a produit le ré-
sultat de cette étude dans un travail du plus haut intérét.
De la lecture el de la discussion de ces deux documents,
voici ce qui parait se dégager nettement.

La région du Sud-Est de la France a trouvé et a encore a
sa disposition dans I'utilisation des hautes chutes des Alpes
un abondant approvisionnement d’énergie électrique. Ces
hautes chutes permettent de produire 1’énergie dans des con-
ditions spécialement avaniageuses ; d’autre part, les progrés
réalisés pendant ces derniéres années dans I'emploi des vol-
tages trés élevés pour la transmission électrique de la force
a grandes distances, donnent & I’heure actuelle des facilités
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qui n’existaient pas autrefois ; c’est dire que I'énergie élec-
trique. produite dans les hautes vallées des Alpes peut étre
distribuée 4 bon compte dans toute la vallée du Rhone et
sur les.bords mémes du fleuve. Or, & c6té des usines actuel-
lement installées dans les Alpes et ou Hoo ooo chevaux en-
viron sont en service, des projets pour la création d’usines
nouvelles susceptibles d’en réaliser plus de 700000 sout
tout préts et n’attendent pous étre exécutés que la demande
de I'Industrie.

Une premidre conclusion s'impose dés maintenant. Toute
opération qui aurait pour résultat de jeter & bref délai sur
le marché des centaines de mille chevaux serait fatalement
désastreuse. Les meilleures entreprises deviendraient rui-
neuses par suite de la rupture d’équilibre entre l'offre et
la demande et du jeu des intéréts intercalaires.

Voila pour le présent. Si on veut envisager I'avenir, il y a
lieu de distinguer entre I'utilisation de I’énergie par trans-
port & dislance pour lumiére, force motrice et traclion, qui
exige une puissance permanente, mais peut la payer cher,
et l'utilisation sur place dans des industries métallurgiques
et chimiques, qui peut s’accommmoder d'une puissance pé-
riodique, & la condition qu’elle soit & bon marché.

La consommation de I'énergie utilisée par lransport s’ac-
croit sans cesse, assurément, et cet accroissement serait né-
cessairement plus marqué du jour ou le probléme de 1'élec-
trification des grandes voies ferrées -serait résolu, mais- il
est lent (1). En ce qui concerne la consommation de I'énergie
utilisée sur place, si on tient compte du développement
plausible des industries qui ont déja fait leurs preuves (mé-
tallurgie de 'aluminium, de V'acier, du zinc, fabrication des
peroxydes alcalins, par exemple) ; si on considére les débuts
des industries qui ont pour objet de fixer I'azote de 1'atmos-
phere et qui se révélent comme devant absorber d’énormes
quantités d’énergic, il est permis d’envisager un développe-
menl plus rapide, mais encore incertain.

Nécessité d’une production progressive et économique

La prudence reste donc toujours de rigueur, et l'on pent
affirimer que la création d’usines hydroélectriques pour 1'uti-
lisalion de la force molrice du Rhéne ne sera financiérement
réalisable qu'en sc faisant d’une maniére progressive et éche-
lonnée pour rester autant que possible en rapport avec les
demandes de V'Industrie.

Il est également manifeste que la création de ces usines
ne sera justiliée que si elles peuvent produire 1'énergie & un
prix suffisamment bas. Or, cette condilion ne pourra géné-
ralement étre satisfaite que s1 on considére la production de
Uénergie comme un sous-produit d’une opération dont le
principal objectif est Uamélioration de la navigalion, cette
considération permettant de metire au compte de la navi-
gation une partie au moins de la dépense afférente d la créa-
tion des chules. 11 semble d’ailleurs que les choses sont ainsi
bien remises au point. L’opération principale, I'amélioration
de la navigation, cherche un appoint financier dans I'amé-
nagement des forces motrices hydrauliques, opération ac-
cessoire. Lt les deux peuvent y trouver encore un avantage
indirect important en se donnant une aide réciproque. Le

(1) Ainsi, agglomération lyonnaise a mis quinge ans pour absorber les
20.000 chevaux de Jonage et les 5.000 & 6.000 chevaux qu'y envoie la
Société Générale de Force et Lumicére. De nouvelles usines & créer dans
les Alpes vont, par lccuvre commune des deux Compagnies précitées,
fournir bientdt 12.000 chevaux 2 leurs réseaux lyonnais, et les forces du
Fier, canalisées par les ouvrages de la Compagnie du Gaz, fourniront
dans le méme temps une puissance au moins égale au réseau concurrent.

développement industriel qui résulterait de la création de
forces motrices 3 bon marché aurait, en effet, pour con-
séquence l'accroissement du trafic de la voie navigable, ¢t
d’autre part I'amélioration de la voie navigable, en favori.
sant I'établissement d’industries nouvelles, faciliterait le pla-
cement de la force produite.

Considérations techniques

De cetie nécessité de produire 1'énergie électrique a bon
marché, de ce fail que les usines hydroélectriques a créer
doivent répondre aux meilleures conditions possibles de bas
prix de revient ¢t de fonctionnement str et régulier décou-
lent, au point de vue technique, certaines conclusions fort
intéressantes.

Les usines hydrauliques sont surtout caraclérisées par le
type des récepteurs qu’elles emploient ; & ce point de vu,
on peut les diviser en trois catégories principales :

1° Les basses chutes (au-dessous de 1b métres), permettant
I'emploi de turbines a chambre d’eau ouverte ;

2° Les chutes moyennes {de 20 & 100 metres), conduisant
a I'emploi de turbines a baches fermées, desservies par con-
duites forcées plus ou moins longues et admettant I'eau sur
toule leur périphérie ;

3° Les hautes chutes (au-dessus de 100 mdtres), nécessi-
tanl I'emploi de turbines & injection partielle.

Les usines a créer pour 'utilisalion de la force motrice du
Rhéne entre Lyon ct Arles appartiendraient exclusivement,
on peut dire, & la premiére catégorie ; ce n’est que tout &
fait exceptionnellement qu’on pourrait étre amené i en
créer quelqu’une appartenant a la deuxieme.

Or, dans chaque calégorie, il y a une hauteur de chule qui
peut étre considérée comme la plus favorable, en condui-
sant & la fois aux machines les mieux proportionndées et A
la moindre dépense de premier établissement. Pour les
chutes de la premiére catégorie, elle semble devoir étre fixée
entre 12 et 15 matres (1). :

() N. D. L. R. — Dans une usine hydro-électrique, on peut considérer
que le prix d'établissement, P, du kilowatt, est la somme: du colt des
ouvrages de prise d’'eau et de canalisation, D (compris 'achat des droits
de riveraineté et des terrains); et de la dépense, M, afférente aux turbines,
batiments, machines et appareillage électrique : P=D + M,

En général, D est de trois fois a dix fois plus grand que M.

Or, dans toute installation, la valeur minimum de 3/ est obtenue par
l'aménagement de la plus grande hauteur de chute possible. Mais, pour
rendre la hauteur de chute la plus grande possible, il faut allonger la
dérivation, afin de racheter une plus forte différence de niveaux. Ce fai-
sant, on accroit la valeur de D. Les valeurs de D et de A, varient donc en
sens inverse 'une de 'autre. Dans chaque installation, la valeur minimum
de P est obtenue par un choix judicieux (dépendant de circonstances
locales) de la longueur de dérivation et de Ia hauteur de chute.

Il existe actuellement des turbines de tous types et de toutes puissances
s’adaptant 4 toutes les hauteurs de chute et & tous les débits. [’installa-
teur calcule avant tout le terme D, c’est-a-dire le cout de la dérivation.

Si, par suite de circonstances particuliérement favorables, on rend ce
terme égal a o, dansune installation donnee — cas des usines prévues sur
le Rhéne canalisé pour la navigation — Pinstallateur n'a plus a se préoc-
cuper que de rendre M minimum, pour obtenir la valeur de P la plus
économique, Ce résultat sera obtenu en aménageant la plus grande hau-
teur possible, quelle que soit la catégorie fictive dans la laquelle on classe
la chute.

Dans le cas particulier qui nous occupe, I'intérét doit étre, nous semble-
t-il, non d'étudier la canalisation du Rhéne avec la préoccupation-de
créer des chutes utilisables de 15 & 12 meétres, mais de Pétudier telle
qu’'elle parait devoir étre la plus convenable pour la navigation, en consi-
dérant qu'on pourra utiliser la force motrice des chutes plus hautes ou
plus basses devant étre réalisées par les ouvrages construits en vue de 2
navigation. : ‘

8i, comme le Rapport I'indique plus loin, le prix P du kilowatt instalié
dans les chutes de 12 a 15 métres parait devoir étre nbtenu entre 150 et
175 fr., prix extraordinairement rare en Europe, et qui ferait absorber
P’énergie des chutes du Rhéne avantcelle de toutes les autres, on peut dire
que des hauteurs de chute différentes pourront étre aussi installées tant
que le prix du kilowatt n’y ressortira pas 2 plus du double.
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Dautre part, pour assurer dans des conditions satisfai-
santes la continuité du service et la permanence de la puis-
sance développée, il convient que la hauteur de chute nette
atilisée ne soit pas exposée & des diminutions dépassant nor-
malement 30 & 35 pour 100 et exceptionnellement 4o & 45
pour 100. Au dela de 45 pour 100, la puissance des turbines
se trouve tellement réduite qu’il est généralement néces-
saire d’arréter 'usine. o

Enfin, il convient de limiter le débit & un chiffre modéré
ot de renoncer & créer des réserves pour augmenter a cer-
taines heures de la journée la puissance développée. Les dé-
penses nécessaires pour créer el utiliser ces réserves seraient,
3 moins de circonstances spéciales, hors de proportion avec
les avantages qu’elles pourraient donner (*).

Dans ces conditions : hauteur de chute de 12 a 15 métres
au plus ; diminutions éventuelles de la hauteur de chute
nelte n’excédant pas normalement 30 & 35 pour 100 ; débit
modéré et sensiblement constant ; dans ces conditions, il
ne semble pas impossible de construire des usines qui ne
reviendraient gueére & plus de 1bo & 175 francs par kilowatt
installé, non compris 'aménagement de la chute (%), bien
entendu, ¢’est-3-dire & la moitié environ des prix les plus bas
relevés pour les usines des Alpes, v compris 'aménagement
de la chute. Elles pourraieni donc concurrencer ces derniéres
tout en fournissant un appoint pour la transformation de la
voie navigable.

Profits a espérer

On peut maintenant serrer de plus prés la question du
profit & espérer de l'installation éventuelle d'usines hydro-
électriques dans le cas de la construction d’un canal latéral
ou de la canalisation du fleuve.

@) CANAL TATERsL. — En ce qui concerne le canal, la
hauteur de chute de 12 & 15 meélres pour des écluses n’a plus
rien qui effraye aujourd’hui. Dans le cas exceptionnel d’une
chute beaucoup plus élevée, I'emploi d’écluses superposées
ou d'une écluse du sysieme Wilhelm perfectionné du lype
proposé par la Société des grands travaux de Marseille (3)
fournirait la solulion. Les hauteurs de chule seraient inva-
riables, les débits constants ; les conditions seraient tout
particulierement favorables. Avec un canal de 75 métres
carrés de section, susceptible d’assurer un débit continu de
35 & 4o metres cubes par seconde, on pourrait obtenir, sur
toute la longueur du canal, une puissance hydraulique de
o000 chevaux environ. Il est probable que le placement
sen ferait rapidement. En premigre ligne, une fraction no-
table pourrait avantageusement étre consacrée aux besoins
propres du canal : manceuvre ct éclairage des écluses, ha-
lage électrique.

Il y a bien quelques ombres au tableau. Dans un canal
de 75 mdlres carrés de section transversale, le débit de 35
i fo mdtres cubes par seconde correspond A une vitesse
moyenne de Ho centimétres ; mais si I'on tient compte de
la consommation d’eau aux écluses et des déperditions de
toute nature en cours de route, il faudra admettre A I'origine

{1} Cest 1a confirmation, aii point de vue de la pfoduction de I'énergic
4 bon marché, de la restriction formulée plus haut page 123 dans l'intérét
de la navigation.

() Les prix énoncés compretinent doné¢ seulement : chambres d’eau,
grilles, vannages, conduites forcées, matériel méeanique et électrique com~
p}et, bitiments, accessoires divers et raccordements avec les canaux
damende et de fuite.

) Le projet présenté par cette Société est celui d’'un canal exclusive-
ment affecté & la navigation, préséntant une section transversale de
75 m. q., et rachetarit la pente totale de 158 miétres au moyen de dix-sept
¢cluses seulement, Coiit, 400 millions de francs.

de chaque section d’alimentation un débit plus fort et par
conséquent une vitesse supérieure, donc une plus grande
géne pour la batellerie. Dans tous les cas, au point de vue
de Pinstallation de la traction électrique, I'augmentation de
bo centimeéires dans la vitesse aura pour conséquence une
augmentation de la puissance des tracteurs et un accroisse-
ment des efforts de traction, a la remonte, qui ne sera pas
compensée par la diminution de ces mémes efforts & la des-
cente. D’autre part, la consistance des prises d’eau, rigoles
ct autres ouvrages d’alimentation devra étre modifiée dans
le sens d'une majoration des dépenses.

Cependant, tout compte fait, la création d’usines hydrau-
liques sur le canal sommairement défini ci-dessus serait sans
doute susceptible, aprés défalcation des charges financidres
auxquelles elle donnerait lieu, de fournir un appoint annuel
d’environ 2 millions qui viendrait en dégrévement des char-
ges entrainées par I'amélioration de la navigation. Ceci sup-
pose, bien entendu, I'exécution intégrale du canal, sur toute
sa longueur.

b) GanNavrisaTION DU FLEUVE (Projet de M. Mollard). — Si,
maintenant, on envisage I'éventualité de l'amélioration de
la navigation au moyen de barrages élablis sur le fleuve,
une premiére constatation, d'importance capitale, s'impose :
il est impossible de construire sur le Rhone, entre Lyon et
Arles, des barrages donnant immédiatement les chuies de
12 métres environ, qui se prétent le mieuw & la production
économique de U'énergie électrique.

De pareilles hauteurs de chute ne peuvent étre réalisées
qu’au moyen de dérivations plus ou moins longues, ¢n pro-
fitant de la différence entre la déclivité de ces dérivations et
celle du cours d’eau naturel. Et il y a encore lieu de remar-
quer ceci. Si on laisse de c6té les cas tout A fait exception-
nels, les crues du Rhéne ne dépassent guére 4 & 5 métres.
C’est dire que la chule nette de 12 & 13 matres (2 1'éliage)
d’une usine située & 'extrémilé d'une dérivation sera sus-
ceptible, du fait des crues, de réductions qui ne dépasseront
pas normalement 33 & 42 pour 100, chiffres encore compa-
tibles avec le fonctionnement de 1'usine.

Une dérivation de ce genre ne comporte pas, nécessaire-
ment, la construction d’un barrage en téte ; I'usine de Cusset
(Jonage) (*) en est la preuve ; mais 'établissement d’un bar-
rage peul avoir, entre autres, avantage d’améliorer la navi-
galion & I'amont sur I'étendue du remouns, en méme temps
qu'en aval, sur la longueur correspondant & la dérivation.

C’est dans ce dernier systéme qu’est congu le projet pré-
senté par M. Morrarp. 11 divise la voie navigable entre Lyon
et Arles en dix sections comportant chacune un barrage et
sept d’entre elles une dérivation mixte avec écluse ¢t uisine
hydroélectrique & Pextrémité aval. Est étudiée avec plus de
détail la septidme sectioh, de Viviers & Mondragon, pour
laquelle Tauteur a d’ores et déji déposé au Ministére des
Travaux publics un dossier avec demande de concession.

Le barrage serait établi & la sortie du Défilé de Donzére,
au kilomdtre 170 (2), & 3 kilomatres en aval de Viviers, la
retenue réglée a Valtitude 58"30. La dérivation, longue de
27 kilométres environ, serait ouverte sur la rive gauche du
Rhéne jusqu’au confluent du Lez, un peu en aval de Mon-
dragon, au kilomatre 201 ; Ialtitude des eaux moyennes en
ce point est 34™25. Les dimensions considérables données 2

() I p’est pas sans intérét de conmstater que la .chute de l'usine de
Cusset est précisément de 12 métres.

(2) Distance comptée de I'embouchure de la Saéne. — Lyon~Mulatiére,
— point kilométrique 158 du Guide officiel de la Navigation intérieure,
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la section transversale de la dérivation (230 m?) permet-
traient, dans l'esprit de l'auteur, I'écoulement de 250 metres
cubes d’eau par seconde au minimum ; la chute netle en
eaux moyennes serail de 22 métres, la puissance moyenne
de Y'usine de 85 ooo HP, la puissance installée de go ooo.

Ces dernidres dispositions paraissent exagérées. Elles con-
duiraient certainement & une augmentation considérable des
dépenses de premier élablissement et cela pour un résultat
incertain (la vente d'une plus grande quantité d’énergie),
puisqu’elles aboutiraient & la production immédiate, sur un
méme point, d'une quanlité presque égale au total de ce
que 'on peul espérer placer dans un délai raisonnable sur
toul lé parcours de Lyon & Arles. Mais il faut reconnaitre que
I'emplacement est judicieusement choisi, attendu qu'il cor-
respond A une partie du fleuve ol, avec un débit considé-
rable, la pente est la plus forte, les courants les plus vio-
lents, la navigation la plus difficile.

Ces conditions naturelles, particuliérement favorables &
la création de puissantes chutes hydrauliques et spéciale-
ment ficheuses pour la navigation, sont caractéristiques de
la portion du Rhone comprise entre 'embouchure de I'Isére

(Km. 104) et celle de I'Ardéche (Km. 1g1). C’est dans cette .

région qu'on peul appeler la région des rapides (on verra

plus loin pourquoi), que les entreprises, du genre de celle -

dont M. MorrLarp demande la concession, seraienti justiliées
tout d’abord. S ,

L'utilisation de la totalité de la hauteur de chute corres-
pondant - & celle région (67 metres. environ) permctirait
semble-t-il, de réaliser, dans d'excellentes conditions, une
force motrice de 8o ooo chevaux environ dont I'aménage-
ment n’entrainerait pas une dépense supplémentaire dépas-
sant 11 & 12 millions. Un délai d'une dizaine d’années suf-
firait sans doute pour assurer ’emploi intégral de cette force
motrice et il n’y aurait pas exagération a évaluer a 3,5 ou
peut-&tre méme 4 millions le produit qui pourrail alors étre
retiré de cette opération.

Etablissement d’une usine dans le voisinage de Lyon

(Projet de M. Mourraille). — Si c’est dans la partie du
Rhone comprise entre les embouchures de 1'lsére et de I'Ar-
déche que la créatlion d’usines hydro-électriques parait sur-
tout justifiée, il semble cependant qu'une exceplion au
moins doive étre faite.

L’établissement & peu de distance en aval de Lyon d'un
cnsemble d’ouvrages analogues a ceux dont M. MouRAILLE
propose la construction, a Irigny, parait, en effet, recom-
mandable. L’emplacement du barrage devrait assurément
étre rapproché le plus possible de I'embouchure de la Sadne ;
il est bien entendu, d’autre part, que la dérivation prévue
sur la rive gauche du fleuve deviendrait une dérivation
mixte et que l'usine projetée serait placée a 'extrémité aval
de la dérivation (}) au lieu d’étre accolée au barrage. L'en-
treprise ainsi modifiée serait d’'un trés grand intérét.

Elle ferait la compléte lumigre sur les conditions de toute
nature dans lesquelles la force motrice du Rhéne pourrait
étre utilisée tout le long de son cours, par conséquent sur
l'opportunité de cette utilisation le cas échéant. Et I'expé-
rience se ferait dans les meilleures conjectures possibles,
étant données les facilités que le voisinage d’un centre in-

(1) A Ternay, terminus prévu, I'étiage du Rhéne est a l’altitude 151m758
Pour peu que la retenue du nouveau barrage excédat celle du barrage de
la’ Mulatiere (16om54), on aurait, a 1’étiage, une chute nette de 8 métres
environ. C’est peu, évidemment : il y° aurait, sans doute, avantage a pro-
longer la dérivation, si possible.

—

dustriel et commercial tel que Lyon donne au point de yye
du placement de I'énergie élecirique produite.

Elle serait encore bien justifiée par des considératiops
d'un autre ordre, qu’il convient maintenant d’aborder.

CREATION D’UN GRAND PORT A LYON

Influence de linstallation des poris sur le irafic
des voies navigables

Une idée se rencontre, plus ou moins développée, dans.les
projets présentés par plusieurs concurrents, idée qui n’es
pas neuve assurément, qui, notamment, a été, & diverses
reprises, exposée avec autant de lalent que d’ampleur dang
des rapporls de I'Office des Transporis et de la Chambre de
Commerce de Lyon, c¢’est celle-ci :

L’installation, en lemps utile, de ports convenablement
aménagés, a une influence prépondérante sur le développe-
ment du trafic des voies navigables ().

A coup stir, la pensée ne viendrait a personnec d’ouvrir
une ligne de chemin de fer avant que des stations y fussent
établies, satisfaisant aux conditions que réclame le mouve-
ment des voyageurs et des marchandises. C’est cependant
ce qui se fait couramment chez nous en matiére de voies na-
vigables. On crée la voie & grands frais ou on la fransforme,
sans se soucier autrement des ports.

Tout différents sont les errements suivis chez nos voisins
de I'Est. A 'occasion du IX® Congrds international de navi-
gation, tenu & Diisseldorf en 1¢go2, le signataire du présent
rapport a pu voir & Dortmund, sur le canal de Dortmund &
Emden, un port magnifiquement installé et outillé, alors
que le trafic du canal étail encore a I'état d’espérance. la
régularisation du Rhin p’est poinl encore achevée, centre
Mannheim et Strasbourg ; n’empéche que dans celle der-
niére ville et en face, sur la rive opposée, & Kehl, de vastes
poris ont élé créés, dont le mouvement en 1gro a atleinl
réspeclivement 1 201 215 et 328 551 tonnes. Bien plus pré-
caire encore est la navigation entre Strasbourg ct Béle ; Bile
est cependant d’ores et déja pourvu d’un port biecn amé-
nagé 2), ou le total des embarquements et des débarque-
ments s’est élevé & 64 7oo tonnes en 1910 (3). 11 semble vrai-
ment que la marchandise prenne assez aisément son parti
des difficultés de route lorsqu’elle est assurée d’un bon. ac-
cueil & destination.

Or, voici que les travaux de régularisation du Rhéne,
entre Lyon et Arles, touchenl & leur terme, ce qui marque
la fin d’une premiére étape dans 'amélioration de la voic
navigable. Une deuxiéme étape est dés maintenant entamée,
qui comprend la construction du canal de Marscille & Arles
et la transformation du canal du Rhéne 2 Celte. S'il est im-
possible d’indiquer une date, méme approximative, pour
V'achévement du premier, on parle de 1913 ou de rgr4 au
plus tard pour la réalisation compléte de la transformation
du second. On ne saurait imaginer que ces travaux aient
été entrepris dans une pensée autre que celle d’amener de

() N. D. L. R. — On pourrait formuler le méme axiome touchant les
forces hydrauliques: « L’installation, en temps utile, de forces lzydro-éleqtl‘i'
ques dans une région donnée, a une influence prépondérante sur le développe-
ment industriel de cette région.» Les Américains (voir plus loin page 142!
Notes et Informations) mettent en pratique cette vérité économique,
comme les Allemands le font pour les ports et les voies navigables.

(3 Il comporte un quai de 600 métres de longueur, armé de sept grues
et relié par voies ferrdes a la gare de Saint Jean des Chemins de-fer
fédéraux.

(*) En 1911, & cause de l'extréme pénurie d’eau, le mouvement total &st’
tom)aé ? 35.734 tonnes. Ce qui met bien en lumigre l'incertitude de la
navigation entre Strasbourg et Béle.
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nouveaux éléments de trafic sur le fleuve. Qu’a-t-on fait, quc
fait-on pour les ports fluviaux ?

Etat actuel des porits de Lyon

Lyon, en particulier, se trouve, ‘4 ce point de vue, dans
une situation lamentable. Les nombreux adhérents au III°
Congrés national de navigation intérieure, qui s’y est tenu
'an dernier, ont pu s'en rendre compte de visu et prendre
une lecon de choscs tristement instructive.

Seuls, les porls de la Sadne sont accessibles au trafic gé-
néral. 11y a bien, sur la rive gauche du Rhéne, dans la tra-
versée de la ville, des bas-ports,mais ils ne re¢oivent qu’un
irafic local, des matériaux de construction en provenance
du Haut-Rhone. Quelques bateaux chargés de ces matériaux
descendent, il est vrai, jusqu'd Saint-Fons ; mais aucun ba-
jeau chargé venant du Bas-Rhone ou de la Sadne, ne re-
monte jusqu’'a ces bas-ports qui demeurent, en fait, abso-
lument isolés. Sur la Sadne méme, si on fait abstraction
des emplacements occupés par les installations particulieres,
il ne reste, & la disposition du public, que des ports d'une
étendue insuffisante, d’'un aménagement primitif, sans au-
cun raccordement effectif avec les voies ferrées.

Sans doute, en ce qui concerne la Sadne, on est en droit
de compter prochainement sur une amélioration radicale
de cet état de choses, puisque, grice aux efforts inlassables
de la Chambre de commerce, la création d'un nouveau port
le long du quai Rambaud, entre le goulet de la célebre gare
d'eau de Perrache et le pont de la Mulatiére, parait chose
assurée. Suffisamment spacieux el d’ailleurs susceplible dans
I'avenir de toutes extensions utiles, pourvu d’un outillage
moderne et raccordé avec le réseau P.-L.-M. a la gare de
Perrache II, ce port public sera, en outire, trés bien placé
pour desservir le quartier industriel qui forme l'extrémité
de la presqu’ile de Perrache.

Création d’un port sur la rive gauche du Rhéne

(Projet de la Société des Grands Travaux de Marseille). —

Mais on doit considérer que ce n’estla qu'un commencement.
Le développement, le développement industriel surtout de
la ville de Lyon ne peut se continuer qu’a I'Est, sur la rive
gauche du Rhone. C’est donc avec raison que plusicurs con-
currents ont proposé, avec plus ou moins de détails, la
création sur cette méme rive, au droit ou A l'aval du con-
fluent des deux riviéres, d'un port accessible & la naviga-
lion générale et relié d’autre part au réseau P.-L.-M. & la
gare de Lyon-Guillotiere.
" Entre tous, c’est la Société des grands travaux de Mar-
seille qui a attaché le plus de prix & cetle question et qui
l'a traitée avec le plus de soins. Les diverses considérations
économiques qui, suivant cette Société, militent en faveur
de I'établissement d’un grand port intérieur & Lyon, et qu’il
serait trop long de reproduire ici, aboutissent & ce paral-
ltle suggestif : « L'amélioration de la Seine a créé entre le
port maritime de Rouen ct le port intérieur de Paris, une
association élroite qui a fait la richesse de I'un et de l'autre ;
Cest une association de ce genre qu'il faut rechercher entre
Marseille et le port de Lyon ».

En ce qui concerne 'emplacement du grand port en ques-
tion, il convient de citer textuellement :

« Nous eroyons impossible de prévoir les principales ins-
lallations du port sur les quais de la Sadne. Ces quais peu-
vent évidemment é&tre utilisés, mais seulement pour un trafic
spécial : celui qui a pour but lapprovisionnement de la

grande ville. Ils seraient absolument insuffisants pour bien
remplir les fonctions régionales et industrielles du port.
Pour le commerce régional, ils seraient insuffisamment rac-
cordés avec les chemins de fer. Les emplacements conve-
nables manqueraient pour l'établissement de grands entre-
pots et de grandes usines.

« Un seul emplacement convient pour un grand port in-
térieur, ce sont les espaces non encore bilis situés au Sud
de Lyon, entre la Guillotiere el Saint-Fons. On dispose la
(et on ne disposera peut-éirc pas longtemps si une décision
tarde trop & éire prise) de vastes lerrains ol peul se créer
une ville nouvelle de grande industrie et de grand com-
merce. G'est de 1d que nous proposons de faire partir le
canal ».

Ainsi qu’il a é1é dit plus haut, le projet présenté par la
Société des grands travaux de Marseille est celui d’'un canal
latéral & grande scclion (75 meélres carrés), exclusivement
réservé & la navigalion, presque entiérement situé sur la
rive gauche du Rhone, et caraclérisé par de fortes chules
(17 écluses seulement pour 158 melres de dénivellation to-
tale), dont les plus ¢levées seraient rachetées par des écluscs
d’'un systéme spécial (écluse Wilhelm perfectionnée).

Comment amencr & ce nouveau port la batellerie 'de la
Saone ? « Le projet prévoit un pont-canal sur le Rhone avee
une écluse & chaque exlrémité. Les bateaux de la Sadne pas-
scraient sous l'arche de rive gauche du pont de la Mula-
tiere, franchiraient une écluse établie entre ce pont et la
digue du Rhone. IlIs descendraient ensuife sur l'autre rive
du fleuve, au moyen d'une deuxiéme écluse ».

Le port projelé se raccorderait d’aulre part avec le Haut-
Rhéne au moyen d’un canal qui conlournerait la ville a I'Est
pour aboutir au bief supérieur de la dérivation de Jonage.
Il partirait du pori, passcrail par dessous la ligne Lyon-
Marseille et s’éleverait immédiatement aprés sur le plateau
situé au Sud-Est de Lyon. 1l franchirait au moyen de deux
petils souterrains le contrefort qui s’élend cnlre Bron el
Villeurbanne et déboucherait & Cusset, en amont de l'usine,
dans la dérivation. La longucur scrait de 8 kilometres en-
viron ; la dénivellalion totale scrail inférieure & 20 metres (1).
On congoit aisément l'influence que pourrait avoir sur le
développement indusiriel de Lyon l'ouverture de ce canal
enlierement établi dans la région ot ce développement peut
continuer & se réaliser.

Dispositions complémenlaires

I est également facile & concevoir que ces dispositions
seraienl trés heureusement complétées et simplifiées par la
construction d’'un barrage sur le Rhéne, en aval du con-

fluent de la Sadne, tcl que le barrage projelé par M. Moug=

RATLLE, & Irigny. En amonl de cel ouvrage, dont la relenue
serait supérieure a celle du barrage de la Mulatiére, el per-
mettrait la suppression de ce dernier, se trouverail constitué
un vasle avant-porl en eau calme, ol déboucheraient la
Saéne et le grand port prévu sur la rive gauche du Rhone ;

la communication entre les deux se ferait librement ; point

-ne serait besoin, pour opérer leur jonclion, du pont-canal

prévu par la Société des grands iravaux de Marseille. Or,
ce pont-canal constitue un canal & point de partage ; nott
seulement il serait cotilcux de premier établissernent, mais

(1) L’altitude du plan d'eau dans le bief supérieur du canal de Jonage
est 180 metres, celle proposée pour le grand port a4 créer 164 metres, 11
peut étre intéressant de rappeler ici les altitudes respectives du plan d’eau
dans le bief inférieur du canal de Jonage (168m) et de la retenue du bar=
rage de la Mulatiére (160m54).
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son exploitalion gréverait l'entreprise de frais sérieux et de
sujétions génantes.

Quand au canal de ceinture rejoignant le bief supérieur
de la dérivation de Jonage, il conserverail toute sa valeur,
aussi bien au point de vue du raccordement avec le Haut-
Rhéne qu'a celui du développement industriel de la ville.
En effet, ce raccordement nec saurait se faire par le fleuve
méme, depuis la Mulatiere jusqu'au débouché de la déri-
vation de Jonage, et ensuite par le bief inféricur de cette
dérivation. La chute du Rhone sur ce parcours tolal de 11 ki-
Jometres, d'une part, le nombre et le niveau des ponts, d’au-
ire parl, ne le permetlraicnt pas. Tout au plus pourrail-on
espérer que la rctenue du barrage 4 construire se faisant
sentir jusqu’d cerlains des bas-ports établis sur la rive gau-
che du Rhéne dans la traversée de I ville, une partie de ces
dernicrs seraient tirés de leur isolement.

Quoi qu'il en soit, Lyon sc trouverait pourvu de loules
les installations que comporle un grand port d’approvision-
nement et de iransbordement, un grand port industriel sur-
tout. On a fail ressortir plus haut les avanlages qu’aurait &
ce dernier point de vue le canal de jonction avec le Haut-
Rhéne ; est-il nécessaire d’insister sur la situation privilé-
giée des terrains de la rive gauche du Rhone qui seraient,
de Lyon & Ternay (1), compris entre la dérivation et le che-
min de fer P.-L.M. ?

Assurément, la dépense serail imporlante, une soixantaine
de millions. D’apreés les devis des concurrents, clle monte-
rait 4 cinquante-eing, savoir :

Barrage sur le Rhéne..................... 10 millions.
Dérivalion & la suite....... o —
Port & créer sur la rive gauche du Rhéne.... 20 —

Canal de jonction avec la dérivalion de Jonage 16 —

D I BT ISR Y

Ensemble............. b5 millions.

et il cst certain que ces évalualions devraient élre majo-
rées (2). — Mais on doil compler aussi sur des atténuations
non moins certaines.

En ce qui concernc le port, les acquisilions de terrains
seules devraienl é&tre réalisées immédialement cn lotalité
les travaux secraient exéculés par parties successives et des
qu’unc partie aurail été ouverte au public, l'entreprise de-
viendrait productive de revenus, l'usage des diverses instal-
lations devant donner lieu & la perceplion de taxes. La con-
cession pourrait peut-étre en éire donnée ; dans lous les cas,
la Chambre de commerce de Lyon se chargerait sans doute
des voies de raccordement avec le P.-L.-M. et de l'outillage.

L’installation d'une wusine hydroéleclrique sur la chute
créée & Uextrémité de la dérivation, serait aussi une source
de revenus. L'intervention et le concours de l'industrie et
des capilaux privés seraient tout indiqués.

Et il ne faut pas perdre de vue que moyennant la dépense
en queslion, la transformation de la voie navigable se trou-
verait réalisée enlre Jons (origine de la dérivation de J onage)
et Ternay, soit sur plus de 4o kilometres, aux abords im-

(!) En face de Grigny, au kilométie 15 (& compter de la Mulauére).

(®) Les chiffres portés pour le barrage et la dérivation sont ceux mémes
de M. Mourraille. La longueur de la dérivation scrait certainement aug-
mentéc ; il en serait de méme des dimensions de la section transversale
malgré qu'elle soit déja prévue a plus de 100 métres carrés. Par contre.
le barrage projeté, avec une chute de 6 métres a I'etiage, serait assuré.
ment exécuté avec une moindre hauteur de chute. Pour ce qui est du port
et du canal de jonction, le Jury a eu, d’une facon générale, I'impression
que les évaluations de la Société des Grands Travaux de Marseille
devraient étre augmentées de 20°/, au moins.

médials de Lyon, en assurani le raccordement du Haut
Rhone ct du Bas-Rhone, dans les meilleures conditions.

AMELIORATION DE LA REGION DES RAPIDES

Pentes moyennes dans les différentes sections
du fleuve

Aujourd’hui que les travaux de régularisation a I'aval d¢
Lyon peuvent étre considérés comme terminés, la vitesse dy
couranl reste le principal obstacle & une navigation écono-
mique sur le Rhone ; la pente kilométrique moyenne donne
donc une premiére idée des difficultés que la batellerie ren
contre dans les différentes sections. Entre Lyon iembou-
chure de la Sadne) et la mer, le cours du fleuve mesure
331 kilometres ; l'altitude de l'étiage a I'aval du barrage dc
la Mulatiére est de 158™24; la pente moyenne, supposée
uniforme sur loute la longueur, serait donc de 48 centi-
melres par kilometre. En réalité, clle varie beaucoup d’une
section a l'autre ; on trouve :

Du confluent de la Sadéne & celui de I'Isére, sur 104 kilo-
metres, bo centimetres par kilomeétre ;

Du confluent de I'Isére a celui de I’Ardéche, sur 87 kilo-
metres, 77 centimétres par kilométre ;

Du confluent de I’Ardéche & celui du Gardon, sur 71 kilo-
meélres, 49 centimeétres par kilomeétre ; ‘

Du confluent du Gardon a Arles, sur 21 kilomeétres, 22 cen-
timétres par kilomeétre ;

D’Arles a la mer, sur 48 kilomeétres, 15 millimeétres par
kilometre.

Difficultés spéciales dans la deuxiéme section,
région des rapides

(Projet de MM. Billet et Givoisel). — Ainsi que ces chif-
fres le montrent, c’est dans la deuxiéme section que la na-
vigation esl le plus difficile ; c’est sensiblement sur la lon-
gueur de cette section que la Compagnie générale de Navi-
gation a inslallé le touage par relais.

Lorsque le Service des Ponls et Chaussées eut préseni’
Pavant-projel du canal latéral du 7 octobre 1go7, il apparut
qu'il n’était pas possible d’envisager I'éventualité de l'exd-
cution immédiate, dans son inlégralité, de ce colossal tra-
vail. On se demanda s’il n’y avail pas lieu de se borner i
Uexécution de la partic correspondante & la deuxiéme sec-
tion du fleuve, entre les confluents de P'lsére et de I’Ardéche.
La question a été examinée dans un remarquable rapport &
la Chambre de Commerce de Lyon, présenté par M. J. Goi-
GNET, qui en ¢tait alors vice-président. La dépense prévue
étail encore de 145 millions environ ; en tenant compte d:
la majoration dont il a ¢é1é parlé plus haut, il faudrait tabler
aujourd’hui sur 170 millions au moins.

Le projel soumis au Jury par MM. Buwier el Grvoiser,
projet qui vise exclusivement amélioration de la naviga-
tion sur le fleuve dans cette deuxiéme scction, permetirail
de réaliser ceite amélioration avec de beaucoup moindres
dépenses ; I'évaluation de leur projet est de 63 Hoo ooo fr.

Le cours du Rhone présente une succession de biefs (ap-
pelés cncore fosses ou mouilles) de plus ou moins grande
longucur, séparés les uns des autres par des seuils (dits aussi
maigres ou hauts-fonds), sortes de barrages naturels formés
par les exhaussements du fond. Dans les biefs, la pente est
inférieurc a la pente moyenne et la vitesse n’a rien de
génant. Sur les seuils, la pente dépasse la_moyenne, quel-
quefois de beaucoup, au moins-sur de faibles longueurs et
la vitesse devient excessive. C’est ainsi qu’au seuil de Baus-
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san, pres de Bourg-Saint-Andéol, dans la deuxiéme section,
dont la pente kiloméirique moyenne est de 77 centimetres,
on constale, sur une longueur de 210 melres, une pente
kilométrique de 3™go, plus que quintuple. Des seuils de celle
espice forment de véritables rapides dont le passage a la
remonte constitue la principale et la grande difficulté de la
pavigation sur le Rhone.

Pour pouvoir les franchir, le vapeur qui remorque un
convoi a besoin d'un supplément de puissance considérable
inutilisé dans le reste du parcours; ou bien, si le vapeur
n'a pas ce supplément de puissance, on est obligé de frac-
tionner le convoi & chaque rapide pour le lui faire franchir en
plusicurs fois, sujétion onéreuse et qui perd beaucoup de
femps. Ainsi qu’il a été dit plus haut, c’cst dans celte région
quest actuellement installé le touage par relais dont la len-
teur et les sujélions grévent lourdement les transports.

MM. Biret et GivorseT ont fait le relevé de ces rapides ; ils
en signalent 13, tous pour ainsi dire dans la deuxiéme sec-
ion (). Dix dérivations éclusées, du genre de celle qui
exisle au Sault, sur le Haut-Rhone, et dont le développement
fotal ne dépasserail pas sensiblement 34 kilometres, per-
mettraicnt & la navigalion en remonte de contourner les ra-
pides en question, landis que la navigation en descenie con-
tinuerait & se faire en plein fleuve, avec lous les avantages
de rapidité qu’elle y trouve aujourd’hui (%).

Le plafond des dérivations serait a 2™bo au-dessous de
I'éliage, & chaque extrémité. Leurs dimensions transversales,
ainsi que les dimensions des écluses, permettraient le passage
d'un convoi de quatre barques avec le remorqueur, barques
el remorqueur de types plus grands que ceux actucllement
en usage (%).

Réduction dans le prix des transports a attendre de la
suppression des rapides

Dans ces conditions, les auteurs du projet estiment qu’on
pourrait obtenir entre Lyon et Arles un prix de fret moyen
(remonte ct descente) qui ne dépasserait pas 10 millimes par
kilométre, alors que ce prix est aujourd’hui un peu supé-
rieur & 20 millimes. Ce serait ld, point n’est besoin d’insis-
ler, un fait considérable au point de vue économique.

A P'appui de lcur asserlion, MM. Birrer et Givoiser invo-
quent I'exemple de ce qui se pratique sur le Danube entre
Passau et Vienne, section de 300 kilomatres de longueur qui
présente beaucoup d’analogie avec le Rhone, de Lyon 23
Arles. Ils citent encorc les résultals de trés nombreuses
expériences faites & I'étranger pour déterminer les efforts de
traction nécessaires dans des courants de vitesses différentes.
Ces résultats sont résumés dans un tableau dressé par une
des principales maisons européennes de construction de re-
morqueurs. ,

Un membre du Jury, particulitrement compétent en ces
matiéres, qui-lui aussi a fait des expériences du genre de
celles dont on cite les résultats, M. Lavaup, a tenu X con-
troler ces derniers en prenant pour point de départ ses ob-

———

.(1) Un seul est situé en dehors, dans la premiére section, quelques
kilométres en amont de I'embouchure de I'Tsére.

() La navigation en descente y gagnerait méme, puisqu’on n'aurait plus
Aredouter les croisements dans les passages difficiles, et la navigation en
emonte y trouverait encore cet avantage que, dans les parties du fleuve
qu’e!le continuerait & emprunter, la pente kilométrique moyenne serait
S¢rait ramende de omy7 2 omG8.

(%) Les barques sont supposées de 80 metres de long sur 10 métres de
large; les remorqueurs de 70 & 8o métres de longueur sur 20 métres dé
argeur hors tambour. En conséquence, les éciuses sont prévues avec
250 métres de longueur utile et 21 métres de largeur.

servations personnelles ; il est arrivé & un accord a peu preés
parfait. I! a aussi fait une comparaison avec les prix pratiqués
sur la Seine. Entre Rouen et Glichy, sur un parcours total de
220 kilometres, le prix de transport varic de 2 {r.25 4 3{r.10;
il cst donc en moyenne de 2 {r. 65, soit de 12 millimes la
tonne kilométrique. Les conditions, au point de vue des cou-
rants, y sont incomparablement plus faciles que sur le
Rhéne, mais le matériel, ou la péniche domine encore, y
rend les transports onéreux et la descente se fait presque
enliérement & vide. La conclusion de son étude, c’est qu'on
doil envisager dans 'avenir, sur le Rhone amélioré par la
suppression des rapides, un prix de lransport oscillani entre
13 et 15 millimes par tonne kilométrique.

Voici, d’autre part, certains chiffres qui semblent bien
justifier ces espérances. Ils sont empruntés au Rapport an-
nuel, pour 1910, de la Commission centrale pour la Navi-
gation du Rhin el s’appliquent aux ports de Strasbourg-Kehl.

Ainsi qu'il a été dit plus haul, la régularisation du Rhin
entre Mannheim el Strasbourg-Kehl, n’est point achevée. Si
entre Mannheim et Germersheim les moindres profondeurs
observées en 1910 ne sonl pas inférieures & 2 metres, il n’en
est plus de méme entre Germersheim el Strasbourg. Sur ce
dernier parcours, long de gr kilomeétres environ, on ren-
contre des points olt le mouillage est lombé & 1™20. 1™10 et
méme 1 métre. La pente kilomélrique moyenne, qui est de
43 centimeétres sur toule la section, atteint 66 centimétres
vers Strasbourg.

A un autre point de vue encore, les ports de Strasbourg-
Kehl se trouvent dans des condilions peu favorables au bon
marché des transports. En 1910, le mouvement total des
deux ports s’est élevé & 1 529 766 tonnes. Si on ne considére
que les marchandiscs en provenance ou & deslination des
ports en aval, ce chiffre se réduit & 1 516 577. Les arrivages
(remonte) s’élévent & 1 420 508 tonnes, formant ¢3,7 % du
total ; les expéditions (descente) se réduisent a g6 obg, soit
sealement 6,3 %. La descente se fait done presque entidre-
ment & vide (%).

Or, voici quels ont élé, pour les marchandises en vrac
les plus abondantes, les prix de fret moyens pour toute I'an-
née 1gro (prix par tonne, non compris les frais de charge-
nient, de déchargement, d’assurance el d’allégement) :

Ludwigshafen-Strasbourg, 131 kilomeétres, 2 {r.bo, 1g mil-
limes par kilometre ;

Ruhrort-Strasbourg (houille), 486 kilomelres, 3 fr. 63,
7,5 millimes par kilométre ;

Rolterdam-Strasbourg (céréales), 700 kilométres, b fr. o5,
7,2 millimes par kilometre.

Pour les transports considérés de Ludwigshafen & Stras-
bourg, le prix du fret n’aurait pas varié dans le cours de
I'année ; pour les aulres, les moyennes mensuelles auraient
oscillé respectivement entre 3 fr. 16 et 5 fr. or (6,5 & 10,3
millimes par kilométre) ¢t entre 4 fr. 4o ct 6 fr. 56 (6,3 &
9,4 millimes par kilometre).

Pour les transports de Ruhrort & Strasbourg, le Rappori
de la Commission fait connaitre que le prix de fret global
de 7,6 millimes se partage a peu pres ¢zilement entre les
frais de batelleric et les frais de traclion, soit exactement
3,8 pour les uns et 3,7 pour les aulres. Cela permet de faire
un rapprochement particulie¢rement intéressant. De Ruhrort
& Strasbourg, on compte 486 kilomelres ; la pente du fleuve
est de rr4 metres, mais cette section du Rhin présente en-

(!) Sur le Rhéne, entre Lyon et Arles, si on considére le trafic moyen
des onze années 1900 & 1910, 0n trouve que les marchandises 4 la descente
forment 42 ¢/, du total.
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core, vers son extrémilé amont, des difficultés spéciales dont
les frets actuellement pratiqués se ressentent. Le parcouss
de Marseille & Lyon, aprés achévement du canal de Marseille
a Arles, sera dc 363 kilometires, la pente totale restant de
160 meétres. Sans doute, & la remonte, les frais de tracticn
seront toujours bien plus élevés entre Marseille et Lyon
qu'entre Ruhrort et Strasbourg ; mais méme en les suppo-
sant triplés, on nec dépasserait pas encore le prix de fref
global de 15 millimes.

Conditions d’éxécution du projet BiLer el Givoiser.
Combinaison éventuelle avec celui de M. MovLLsRD

Le projel de MM. BiLrer et Grvorser monte & 63 boo 0oo
francs, mais d’aprés examen comparalif des évaluations des
divers projels auquel il a ¢lé procédé dans les conditions
rappelées plus haut, il esl & penser que ce chiffre devrait
étre majoré dans une trés forle proportion. Il n’y aurait rien
d’exagéré a le porter & une centaine de millions.

Seulement, il faul remarquer qu’il comprend diz entre-
prises différenles, susceplibles d’étre exécutées isolément el
successivement, non sans avantages immédials, soil que
I'on s’applique a supprimer d’abord les plus mauvais ra-
pides, soit que, commencgant au contraire par unc de ses
extrémilés, on réduise progressivement la longueur de Ia
région ou se trouvent concenlirées les plus grandes difficul-
tés de la navigation sur le Rhone.

Il faut en outre considérer que celle région cst aussi celle
ol des usines hydroéleciriques peuvent étre établies dans
les meilleures condilions et apporter le plus sérieux appoint
a l'amélioration de la navigation. Ce n’est pas que les cour-
tes dérivations prévues par MM. BiLLET et Givoiser soient sus-
ceplibles de créer des chutes utilisables, mais quelques-unes
d’entre elles pourraient étre remplacées par des dérivalions
mixtes d’'un plus grand développement, servant de canal
d’amenée aux usines.

C’est ainsi que 'aménagemenl de la seclion du Rhéne de
Viviers & Mondragon, dont M. Morrarp demande d’ores el
déja la concession, rendrait inuliles les deux derniéres déri-
vations prévues par MM. Birer el Givowser, celles de Viviers
et de Bourg-Saint-Andcéol. Il n’est que justie de faire remar-
quer que dans le programme d’ensemble d’aménagement
du Rhoéne, entre Lyon et Arles, présenté par M. Movrarp, la
section de Viviers & Mondragon, qui porte le n° 5, et les
deux précédentes, n° 5 el 6, embrassent la totalité de la
région des rapides. C’esl par ces lrois seclions qu’il recom-
mande de commencer 'exécution des travaux d’améliora-
tion générale.

A tous les points de vue, l'idée d’amdéliorer d’abord la
région des rapides parait jusle et féconde.

PROGRAMME RECOMMANDE PAR LE JURY

D’aprds loul ce qui préedde, le Jury croit pouvoir formu-
ler comme il suit le programme des lravaux a exécuter
immeédialement ou & court terme pour Pamélioration de la
voie navigable entre Lyon et Arles.

Ces travaux seraient concentrés aux abords de Lyon, d’unc
part, et, d’autre part, dans la région des rapides, ¢’est-d-dire
sensiblement entre les confluents de I'Isére et de I'Ardeche.
Sur tout le reste de son cours, le Rhone améliord par les
travaux de régularisation complétement terminés, serait
utilisé sans modification.

A. — Les travaux & exécuter aux abords de Lyon seraient
Jes suivants :

———

1° A faible distance en aval du confluent de la Sadne, up
barrage scrait construit sur le Rhone, soit dans le sysiéme
a ponl supéricur imaginé par M. TavErmER el appliqué par
AL CaMerfi sur la Seine, soit & vannes Stoney, comme celui
de Chévres, soit & rouleaux, soit dans tout autre systéme ap-
proprié. La relenue de ce barrage serait réglée & un niveay
au moins ¢égal a celui du barrage actuel de la Mulatidre,
qui serait supprimé.

9° Sur la rive gauche du Rhéne, entre un poinl pris i
'amont du barrage ci-dessus et les environs de Ternay, se-
rail élablie une dévivation mixte, dont la section cl la penie
seraient délerminées de manidre A assurer dans des condi
tions aussi salisfaisantes que possible le fonctionnement
d’unc usine hydroélectrigue installée & son extrémilé aval,
tout en n’admetlant que des vitesses de courant compalibles
avee une navigalion facile. A 1'usine hydroélecirique serai
annexée une éeluse qui remplacerait Vécluse actuclle de la
Mulaliere.

3° En téte de cetle dérivalion el en communicalion avec
elle serail installé un grand port moderne qui communique-
rait aussi avec l'avani-port en eau calme constitué par I
retenue du barrage, par cela méme avec tous les ports de
la Sadéne et sans doute une partie au moins des bas-ports
existants sur le Rhone dans la traversée de la ville. Le nou-
veau porl serait relié au réseau P.-L.M. a la gare de h
Guillotiere.

4° Enfin, pour opérer sa jonction avec le Haut-Rhone, un
canal contournant la ville & IEst serait élabli entre le nou-
veau porl et le bief supérieur de la dérivation de Jonage.

B. — Quant aux travaux & exécuter dans la région des
rapides, ils comprendraient essenticllement Pexécution de
courles dérivalions déclusées dans le systéme proposé par
MM. Birrer et Givorser, avec cetie réserve qu'éventuellement
une ou plusieurs de ces dérivations pourraient élre rempla-
cées par une dérivation mixte de plus grande longueur,
ouverte en vue de la création d'une usine hydroélectrique,
dans le genre de la dérivalion de Viviers & Mondragon, dont
M Morrarp a présenté le projet. '

Ce programme satisfait bien aux conditions énoncées au
début du présent rapport.

Si la somme de 160 millions environ qui semble néces-
saire pour son exécution intégrale parait élevée, il ne faut
pas oublier : 1° que celle exéculion peut éire fractionndée et
progressive, aussi bien dans la région des rapides qu’a Lyon,
ott il ne serait méme pas ralionnel de donner immédiale-
ment au port de la rive gauche du Rhdne tous les dévelop-
pements prévus ; 2° qu'une partie de la dépense serait cou-
verle par les produits dudil port el ceux des usines hydro-
¢lectriques.

Quant aux avantages & attendre de cetle exéculion, méme
fractionnée et progressive, ils ont ¢1é suffisamment indiqués
au cours du rapport.

Enfin I'avenir est réservé. La dérivation de Lyon & Ternay
serait lout naturcllement, le cas échéant, amorce du canal
latéral, et celui-ci pourrait sans doute englober, au moins
en partie, celles qui auraient éLé élablies dans la région des
rapides. Quant aux barrages établis sur le Rhone, ils for-
meraient les premiers ¢léments de la canalisation compléte
du fleuve si clle élail ultéricurement reconnue opportune.
Peut-étre y a-t-il lieu d’insister sur un point qui avait été
signalé & l'attention des concurrents dans le programme du
concours : le raccordement éventuel de la ligne Lyon-Arles
avec le Haut-Rhone d’une part, avee les canaux de Roanne
A la Fouillouse, de Cette & Beaucaire et de Marseille & Arles,
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Lautre part. Pour le Haut-Rhone, le raccordement serait
réalisé dans les meilleures conditions ; pour les aulres voies
navigables indiquées, les choses restent absolument en I'élat.

ATTRIBUTION DES PRIX

Fst-il besoin, maintenant, de justifier la décision du Jury
en ce qui concerne latiribution des prix ?

L'idée juste el féconde de procéder d’abord a l'améliora-
tion de la région des rapides a valu — logiquement déduile
et méthodiquement réalisée, le premier prix & MM. Birer
el Givoriser 5 — implicitement indiquée, un deuxieme prix
a M. MoLLARD.

L'exacte compréhension de la nécessité de la création a
Lyon d’'un grand port, pori d’approvisionnement, port de
transbordement et port indusiricl, ainsi que lingénieuse
solation proposée pour la jonction du Haul-Rhone el du
Bas-Rhéne, ont valu & la Société des Grands Travaux de
Marseille un autre deuxiéme prix, ex requo avee le préeédent.
~ Enfin le Jury a voulu récompenser dans le projet de M.

Mouvrare Pindication de certaines dispositions qui peuvent
conconrir efficacement & la réalisalion du grand porl en
question.,

RESUME ET CONCLUSION

Ln résumé, le Concours ouverl sur l'initiative du groupe
des Chambres de commerce du Sud-Est doit étre le point
de départ d’une {roisiéme étape dans la voie de I'amélio-
ralion de la navigation enlre Lyon et la mer.

La premiére étape consiste dans la régularisalion du cours
naturel du {fleuve sur toute sa longueur de Lyon a Saini
Louis ; c’est l'exécution de la loi du 13 mai 1878 ; elle
touche aujourd’hui a son terme, 1878, 1912, trenic-qualre
ans | Sans doute, au moment de la promulgation de la loi,
les méthodes & suivre élaient rien moins que bien détermi-
nées. Saus doute aussi, celle qui a été définitivement adoptée
avec un plein succes,el dont M. Yingénieur ¢n chef Grrarvon
a magisiralement fixé les bases, demandail & étre appliquée
sans héte, d'ensemble tout & la fois el progressivement. Mais
trente-quatre ans ! Il est impossible de ne pas voir dans ce
chiffre I'effet de Ia ficheuse politique (*) financitre en ma-
titre de travaux de navigation intérieure qui a trop long-
temps pesé sur notre pays.

La deuxieme étape, c’est la jonction du Rhone avec nos
principaux ports méditerranéens ; la transformalion du ca-
nal dn Rhone a Celie ct Pexéeution du canal de Marscille
i Arles (loi du 24 décembre 1go3). On annonce que la pre-
Mitre entreprise sera terminée en 1913 ou 1914 au plus tard,
Sila date de 'achévement de la seconde reste dans le vague,
il faut bien espérer,cependant, qu’elle sera anléricure A 1937
_ La troisitme étape, c'est Ja création A Lyon, grand port
lr}térieur, d’installations auxquelles la prochaine jonction
directe et effective du Rhone avee Colte el Marseille donne
un yrai caraclére d’urgence ; c’est, en méime temps, par
Famélioration de la région des ranides, une sorle de péré-
(quation des condilions de navigabilité du fleuve sur tout je
Parcours de Lyon & Arles.

Composé d’éléments empruntés a des projets divers, dont
ducun ne saurait assurément étre exécuté tel que, le pro-
sramme esquissé ci-dessus est avant lout un programme
détudes
txéeuter, leur évaluation plus préecise, l'ordre a suivre
dans leur exécution ; éludes aussi sur leur réparlition entre
—————

() Le mot « politique » doit étre pris ici au sens que nos voisinsde I’Est

Alment 4 Jui donner en parecilles matiéres.

éludes sur la consistance méme des travaux i

I'Etat, les collectivités et I'industrie privée, en vue du grou-
pement de tous les efforts en une collaboration féconde ;
toutes études nécessairement longues, qu’il importe d’entre-
prendre et de poursuivre sans retard.

Avec la Chambre de commerce de Lyon 3 leur téte, les
collectivités el les chefs d’industries qui n’ont pas ménagé
leurs sacrifices pour I'organisation du Concours sauront y
tenir la main. Et pour gages du succts, I'exemple de la
Loire navigable esl li.

Le Présidenl du Jury, Rapporteur,
F. BarraTiER DE Mas,

Inspectenr gendral aes Ponts et Chaussées
en retiaite.

Lyon, tr avril 1g1a.

-

LE PONT DE RESORGIMENTO, A ROME

Dans les travaux d’aménagement des chiules d’cau, les ins-
tallateurs donuent une place de plas en plus grande au béton
armé pour Pexécution des ouvrages d’art : barrages de prise
d'eau, aqueducs pour supporler les dérvivalions en flane de
coteau ; conduiles forcées de grand diamelre, superstructure
des usines géndralrices, ele. A ce matériau, 'on demande
rapidilé d’exéculion, économie, souplesse. Beaucoup de nos
lecleurs savent, pour en avoir déja vu 'exemple, que l'on
peutl réaliser ces avantages par Pemploi judicieux du bélon
armé ; mais nous croyons quand méme intéressant, de dé-
crire sommairement un ouvrage récenl qui indique les résul-
tals remarquables qu’on peul oblenir avee le bélon armé.
Cel ouvrage d’arl n’appartient pas & une installation hydrau-
lique, mais par ce qu’il montre, les constructeurs pourront
en déduire ce qu'on peut demander maintenant au béton
armé dans les travaux d’aménagement des chules d’eau.

Le Comilé Exéeulif des Expositions Cinquanienaires de
Rome pour 1gr1 avait ¢ludié, en mai 1goy, un proje. de
ponl provisoire en bois, destiné & faive communiquer les
deux Expositions, artistique el ethnographique qui, ddja, a
celle époque, dlaient en construction : Punc sur la rive
droite du Tibre, & Pemplacement de Ja place d’Armes, l'au-
tre sur la rive opposée au-deld de la voie Flaminia, dars la
pittoresque vallée de Vigna Cartoni.

Or, ¢n ce méme endroil, c’esl-a-dire & 8oo melres envi-
rort en amont du pont Margherita, le nouveau plan de P ome
compor Lait Pexéeution future d’'un pont en maconneric.

Mais les frais considérables et les délais Lrop courts inter-
disaient de Pédifier de suite, et Pon devait se contenter d'un
pont provisoire en bois pour I'Exposition. Cependant, bien
qu'éphémdre, celui-ci devait cotiler cher, les erues du Tibre
ne permettant pas une construction 1égére.

Ce fut grice A 'heurcuse initialive et & I'énergique mnter-
vention du commandeur Rosario Bentlivegna, ingénicur et
ronseiller technique des Travaux publies de la Ville de Rome,
qune solution inaltendue intervint. 11 se fit donnc’l'fous
pouvoirs d’agir au mieux des intéréts de la Ville et de 1hx1?o—
sition puis, quittant les sentiers battus, il résolut de fa{r(’a
appel au béton de ciment armé donl, en constructeur avise
et clairvoyant, il connaissait les précieuses ressources.

Cependant, il envisageail un pont en irois travdes, lorsqu.e
M. Porcheddu, ingénieur et représentant en Italie de Ja Mai-
son ITennebique, proposa unc arche unique de 100 métres,
surbaissée au 1/10°, s'engageant d’ailleurs & établir a ses
frais un ouvrage provisoire en bois si le pont en béton 'armé
n’était pas exéeuté en temps voulu. Le prix du f“o.rfalt fut
fixé & 1 250 000 lires et le cantionnement & 62 boo lires.





