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cordance des irous poingonnés des viroles assemblées. En
outre, le recuit n’enléeve pas la bavure de poingonnage qui
empéche le bon contact des toles a river.

Enfin, en cas de réparation, il y aurait moins de risques
de faire casser les tdles en chassant les rivets, si les rivels
ont été placés dans des trous alésés.

Nous croyons donc 'alésage préférable a tous points de
vue. Mais P'alésage de 2 millimétres sur le diamétre, sulfi-
sant d’aprés nos essais pour faire disparaitre I'écrouissage du
métal, serait insuffisant deés qu’il s’agit de deux 1oles super-
posées, & cause de la non-concordance possible des trous
poingconnés. En supposant, ce qui est normal, que la diver-
gence des trous soit de 1 millimetre, il faudra aléser de 4 mil-
limétres sur le diamétre du trou de la tdle supéricure pour
étre stir d’enlever au moins 1 millimetre sur le bord du trou
excentré de la tole inférieure.

11 est donc prudent, en pratique, d’cxiger dans tous les
cas un alésage d’au moins 4 millimetres sur le diametre des
trous poingonnés, et méme de 6 millimetres pour tenir
comple d’'une discordance plus grande des trous.

Du reste, e burcau Véritas recommande, d'une facon gé-
nérale, le forage des (rous de rivets, et prescrit, dans le cas
de lrous poin¢onndés, ou bien le recuit des 16les, ou bien un
alésage de b millimetres sur le diamétre.

Comme complément i celle étude, nous croyons intéres-
sant d'indiquer les résullals d’essais de mandrinage que nous
avons eu l'occasion de faire toul récemment sur une tole
d’acier extra-doux provenant non pas d’'unc chaudiere, mais
d'une virole de conduite d’cau sous pression, virole rompue
a la suite d’un accident & la conduile.

Nos essais nous ont fail constater que le métal était fragile
el n’aurait pas été accepté d’aprés nos conditions de récep-
tion.

Mais, de plus, les trous de rivets de cette virole avaient été
simplement poingonnés ,sans alésage uliéricur. Nous avons
fait des essais de mandrinage de ces trous, en découpant des
rondelles de 100 millimétres de diameétre autour des trous,
et en agrandissant le trou central de chaque rondclle au
moyen d’un mandrin dont les génératrices étaient inclindes
de 1/200 sur l'axe, et qu'on enfongait trés progressivement
A la presse hydraulique.

L’une des rondelles, découpée prés d'une cassure de la
tole, avait un trou poingonné de 22 mm. 5 de diamétre. Le
mandrinage l'a fait casser nel presque immédiatement, alors
que le trou n’avait encore que 23 mm. 2 de diamelre. Une
autre rondelle, prélevée au milien de la t6le, avec un trou
poingonné de 20 millimetres; s’est cassée net lorsque, par
le mandrinage, le diamétre du trou est arrivé 3 30 milli-
métres.

Par contre, deux rondelles identiques, prises dans la méme
tole, et dans lesquelles on avait foré des trous de 22 milli-
meétres, ne se sont rompues que lorsque le diamétre des trous
a été agrandi a b5 et 6g millimatres, soit aprés un mandri-
nage de 150 & 200 pour 100 et plus.

Ces derniers essais montrent bien I'avanlage du forage
sur le poingonnage, méme quand il s’agit de tdles fragiles.

Dessuzeur,
Directeur de I' Association Lvonnaise des Propriétaires
d’Appareils & vapeur

N.D.L.R. — Les lecteurs qui désireraient avoir le détail de tous
les résultats des essais indiqués dans cet article, pourront s’adresser
a L’Association Lyonnaise des Propriétaires d’Appdreils a vapeur ;
M. Dzssuzeur se fera un plaisir de le leur communiquer, ’

TRAVAUX PUBLICS
A PROPOS DE L’AMENAGEMENT DU RHONE

Dans nos préeédents nuwmdéros, nous avons monlré quels
sonl les efforts tentés pour rendre le Rhone industriel el navi.
gable. Ces elforts délerminent cn faveur de cetle grande
ccuvre pationale un mouvemenl qui se propage.

M. Chalamel, député de 'Ardéche, a déposé un projet de
loi relalif & Paménagement du Rhéne qui, au triple poing
de vue de la navigation, de la force motrice el de Virviga-
lion, est surtout en ce moment Pobjet des préoccupations
de tous cenx qui s'intéressent au développement économique
de notre pays.

En ce qui concerne l'utilisation des caux du fleuve pour
Pirrigation, il semble que les pouvoirs publics se sont mis
d’accord pour I'exécution d'un projet qui préleverait un cer-
tain volume sur le débil du Bhodne. Aussi, M. Chalamel
n'envisage-1-il que le moyen d’aménager le Rhone pour I
navigation et I'ulilisation de la force motrice.

Voici ce projet de loi que M. Chalamel fail précéder d'un
long exposé ol sont développées les nombreuses queslions
qu’il souleve, et dont nous parlerons ulléricurement.

Prosur pE TO1 : Article premier. — Esb déclaré d'uiililé
publique, conformément aux dispositions générales des
avants-projets primés par loffice des transporls des Cham-
bres de commerce du Sud-Fst :

1° I’établissement & Lyon,.sur la rive gauche du Rhone,
d'un grand porf avec barrage situé cn aval du confluent de
la Sadne, canal de dérivation jusqu’a Ternay, usine hvdro-
électrique et canal de jonction avec le Haut-Rhone.

2° Du confluent de I'Isére, & Viviers (Ardeche), d'une série
de dérivations éclusées.

3° De Viviers (Ardéche) & Mondragon (Vaucluse), d’un ca-
nal de dérivalion du Rhone avec usine hydro-électrique.

Article 2. — Vexécution des travaux se fera par la voic de
la concession dont une loi ultéricure spéciale délerminera
les conditions.

Nombreux sont encore ceux qui pensent que I’économic
de la voie navigable ne peut pas se soutenir devant oulil-
lage des compagnies de transports par voie ferrée, ol quil
est inutile d’affecter d’énormes capitaux a 'amélioration ou
3 la créalion de voies fluviales en France. Celle théorie con-
damnerait le projet d’aménagement du Rhone. Nous croyons
donc du plus haul intérét de mettre sous les yeux de nos
lecteurs les lignes suivantes, émanant d’économisbes cl d'in-
génienrs d'une compétence indiscutable ; & notre avis, elles
exposent des fails qu’il imporie de largementl divulguer.
G’est la mise au point trés nelle de la vue qu’il fant gque le
monde du commerce et de 'industrie ait sur la création de
nos grandes voies navigables.

CHEMINS DE FER ET VOIES NAVIGABLES

Ce titre évoque immédialement & Pesprit la discussion lon-
guc et approfondie, commencée depuis plusieurs années, sur
la valeur économique et le mérite de chacune de ces voies de
transport. L'origine du débal remonte d plus de uarante ans
el les esprits les plus éclairés y ont pris part. (}).

(1) Note extraite des Annales des Travaux publics de Belgique, avril 1912
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(est- M. J.-B. Kranlz, inspecteur général des Ponls et | & cette conelusion qu'un canal bien outillé el bicn exploité

(haussées, membre de I"Assemblée nalionale francaise, qui
soccupa 'un des premiers de la question. 11 rédigea en 1872
«sur la navigation intéricure, les chemins de fer el les voles
de fransport en général » un rapport qui lit époque, ¢l qui
et resté Pun des monuments deonomiques les plus remar-
quables ¢leviés en celle maliere.

Ge rapport, fort dtendu, met en parvalleéle le véscau des
chemins de fer avee celui des voies navigables de France,
el fail ressortir leur valeur et leur puissance d’action respec-
lives en décomposant el disculant Ies éléments constitulifs
du fret. If conclut & la supériorité des voies navigables, et ce
travail servit de base au vasle programme Freycinet.

Le rapport Krantz est précicux A tous les poinls de vue
i1 Pest notammenl parce qu'il permel aujourdui, aprés
quarante années d'intervalle, de juger les progres respecti-
vemenl accomplis par le chemin de fer et par le canal.

Depuis Krantz, les rapports sur la question se sont multi-
plids, et la discussion s’'est poursuivie souvent avee éclat,
mais en reslant conlinée, pendant des années, dans le do-
maine théorique ou elle ne pouvait évidemment aboutir: Les
facteurs & metlre en jeu sont cen effct trop nombreux, el la
fomparaison, pour élre concluante, devrait opposer au che-
min de for, armé, outillé et exploité & la moderne, un réseau
de voies navigables tout différent de celui d’aujourdhui,
¢c'est-d-dire perfectionné de maniére a donner son maximum
de rendement. 1 faudyrail supposer en oulre les deux rivaux
pleeés & tous égards dans des conditions identiques,et devant
rémunérer au méme titre 'un et Vautre les frais de lrans-
porl, Vintérét el Pamortissement du malériel, comme aussi,
ot de la méme maniére, la charge de capilal de premicr éla-
blissement de la voie, el celles de son entretien, de son admi-
nislealion,  de son  amélioralion, du personnel el de
Poulillage.

Celte similitude n’existanl en aucune maniere, el la vole
navigable possédant a priori, sous lous ces rapporls, unc
avance considérable sur son concurrent, la discussion pure-
menl théorique apparall comme sans issue.

G'est pourquoi deux spécialistes éminents : MM. Colson ct
Marliot, hauts fonctionnaires des ponts et chaussées de
France, ont rompu avec le systéme de discussion anlérieure
el amené Pexamen sur le ferrain beaucoup plus solide de
l'expérience et des faits. Dans un rapport qu’ils ont plcSent(,
au Congrés internalional des chemins de fer, tenu a Berne
en juillet 1910, se trouvent consignés les résultals d’'une en-
quéle faite dans divers pays, non compris les Etals-Unis —
ce point est utile & noter — pour connailre les raisons el les
circonstances qui délerminent la répartition des marchandi-
ses entre les chemins de fer et les canaux.

Les renseignements recucillis par les auteurs de ce rapport
¢ basent nolamment sur des expéricnces faites dune facon
précise el rigourcuse sur les lignes des (mmpdmum de U'Est
of du Nord francais, et sur celle de la Rulir & Berlin. Us 6éla-
blissent que sur unc voie non surchargée de trafic, les trans-
ports « supplémentaives » par (rain de 1 ooo tonnes de poids
brut, et de 700 tonnes de charge ulile, colilent 6 millimes el
Ic’mz par tonne-kilometre. Dans les mémes condilions, pour
un frafic régulicr et important par trains de marchandises
ordinaires, le prix de revient,tous frais compris, est de 9 mil-
limes. Si 1e transport s'effectue par lignes neuves, bien éla-
blies et pour grand trafic, le chemin de fer arrive & rémuné-
rer son capilal en exploitant & 44 millimes par tonne-
kilométre.

Passant aux voics navigables, les rapporteurs sont amendés

réclame un fret de 6 & 7 millimes, ot ils ajoutent, aprés en
avoir donné la démonstration, qu'il faul accroitre ce fret de
7 millimes au moins pour tenir comple, dans une mesure
plulot réduite qu’exagérée, du cotil de Ia construction el des
frais d’administvation el d’entretien de la voie. Le frel par
eau — fret non apparent mais réel — ¢’éleve ainsi & 413 milli-
ines par lonne-kilometre

La lulle entre le canal el e chemin de fer n’est done possi-
ble qu’en donnant a priori au canal, sous forme de subven-
tion ct d’assistance indirecles, sous forme de prolection,
disons le mot, une avance considérable, celle dont nous par-
lions, tantol et qui se chiffre par 7 millimes sur 13, soit plus
de Do %. Les auteurs francais concluent de leur démons-
tration que, sous le rapport de 'économie, Ia supériorité des
chemins de fer est incontestable. I1 est & observer, au sur-
plus, que la comparaison établie par MM, Colson el Marliol
ne tient pas compte de 'économie de parcours qui résulle
presque toujours de la diminution de la longueur du chemin
de fer par rapport & celle de la voic d’eau, ni des facilités
que p]'éient(‘ le chemin de fer de pénétrer au ceeur de la
région A desservir ot de rayonner jusque dans les usines
ménmes.

Mais il est une aulre remarque de premiére importance
i faire, qui va a Pencontre de Pavis des auleurs frangais, ¢’est
que leur conclusion se base sur une comparaison enlre le
chemin de fer el le canal francais, ¢'est-d-dire entre le che-
min de fer et le canal & gabarit étroit desservi par bateaux
de 300 tonnes.

Nous verrons plus loin, en parlant des Elals-Unis,
confirmaltion, pour des balecaux de méme lonnage, du résul-
lal auquel sont arrivés MM. Colson et Marliot, mais par con-
tre unc conclusion toute différente pour des chemins de fer
et des voies navigables aménagés ct outillés, les uns ct les
autres, de facon & pouvoir fournir leur maximum de ren-
dement.

Disons encore, sans vouloir anticiper sur les conclusions
qui vont suivre, que Jo mémoire Colson-Marliol,vn la grande
notoriété de ces auteurs, fonclionnaires distingués du corps
des Ponts et Chaussées, spéeialistes émérites en malitre éeo-
nomique et en matiére de transport par cau, jeta beaucoup
d’émoi dans le monde des techniciens. 1'émoi fut tel que les
deux grandes Associations internationales s’occupant respec-
tivement des chemins de fer et des voies navigables jugérent
ulile de rechercher en commun le moyen d’établir une Gom-
mission qui serait chargée de pousser & fond la comparaison
et Yexamen, si savamment commencés par MM. Colson’ et
Marliot, des frets el des conditions de transport par cau et
par voic ferrée.

Fn aitendant celte élude, M. Townsend, colonel du corps
des ingénicurs de U'Etat amdricain, a rédigé sur la méme
gquestion, & P'occasion du Congres de navigation de Phila-
delphie, un rapport de trés haut intérét, et qui est appelé
A avoir du refentissement. Ce rapporl compléte et éiend aux
Etats-Unis le travail des ingénicurs francais imité aux pays
d’'Europe. Tl laisse de coté toule question théorique, ¢l s’atla-
che simplement & la constatation de faits observés ; ¢'est un
travail de pure pratique. Les déductions fournies ont 1a bru-
talité des chiffres et ne donnent guére maliere & discussion.

Le probléme que I'auteur s’est posé et dont il a recherché
Ia solution est le suivant

Pourquoi la navigation intérieure soutient-elle viclorieu-
sement la concurrence contre le chemin de fer dans certaines
régions des Etats-Unis, et y arrive-t-elle & des résullats stu-
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péfiants par leur importance, alors qu’elle décline d'une
facon rapide et sc voit enlever ses transports par le rail dans
de nombreuses autres partics du conlinent américain ?

Avant de faire connaitre la solulion, citons quclques chif-
fres remarquables fournis par le Bureau des statistiques sur
Jes transports par eau aux Etats-Unis.

En rgo6, le trafic du port de New-York s’est élevé au
chiffre énorme de 114 millions de tonnes.

La stalislique accuse, d’aulre part, en 1910, pour le mou-
vement intérieur des ports des Grands Lacs, un total de
86.732.000 tonnes au départ, el de 84.414.636 tonnes a Varri-
vée, soil en somme 171.146.636 tonnes pour le trafic com-
plet, chiffre dépassantl celui de lout autre réscau de naviga-
Llion intéricur du globe.

De méme, le mouvement total des ports du Rhimqui a
alleint, en 1910, le chiffre considérable de 79.583.620 lonnes,
est supéricur & celui totalis¢ d’Anvers, de Rotterdam el
@’Amslerdam, tout en étant cependant plus de deux fois infé-
ricur 4 ceclui des Grands Lacs américains.

Le port de Saint-Louis, par contre, silué au cceur des
Etats-Unis, dans une situation merveilleuse, el desservi par
un immense réseau de voies navigables, a vu son frafic tom-
ber en quelques anndes, de 1880 & 1910, de 2.120.825 lonnes
A 191.965 tonnes, soit dans le rapport de 11 a 1.

Ces chiffres, qu’il était indispensable de citer, raménent
la question plus générale posée ci-dessus & la question sui-
vanie plus précise ct plus nette :

Pourquoi la- navigation sur les Grands Lacs et vers New-
York triomphe-t-elle du chemin de fer, alors qu’elle suc-
combe & Saint-Louis et sur son vaste réseau de voies navi-
gables ?

Avant de fournir la réponse 2 cette question, M. Townsend
s'est arrélé complaisamment & marquer, dans son rapport,
les progrés étonnants accomplis aux Etats-Unis par le che-
min de fer dans le cours de ces derniéres années. Il ne s’agit
plus, dit-il, « du faible concurrent des premiers temps »,
mais d’un oulil puissant comportant des locomotives de roo
tonnes, des wagons de Ho tonnes de capacilé et constituant
des trains qui, de 1.000 tonnes de poids brut il vy a dix ans,
atleignent aujourd’hui jusque 4.600 tonnes de méme poids
sur de grandes étendues de chemin de fer parmi les plus
importants des Etats-Unis.

Tes Jocomotives Compound de tvpe modernc en sont arri-
vées & ne consommer que 0,066 livre par tonne-mille de
charge, alors que la locomotive & simple expansion brilait
le double, soit o,110 livre, il y a peu d’années encore. Le
bénéfice est done de moitié, par unité de transport, sur le
combustible.

Le Bulletin n® 43 de I'Université de I'Tlinois (Résistance
des trains de marchandises) relate, d’autre part, diverses
expériences faites en vue de déterminer Peffort de traction
exercé par une locomotive sur des trains des marchandises
composés de wagons de tonnages variés et roulant & diffé-
rentes vitesses. Ces expériences ont établi qu’un train, formé
de waeons de 25 tonnes de poids mort qui portent Ho tonnes
de poids utile, et roulent & une vitesse de cing milles &
Vheure sur une ‘voie droile et de nivean, exige un effort de
traction de la locomotive d’environ 3 livres par tonne, alors
aque cel effort s’éléve a 7,6 livres pour des wagons d'une
charge ulile de 20 {onnes.

Or, M. T.a Riviere, dans un mémoire présenté au Conereés
de navigation de Milan (pn. 18 et 20), ravporte le résultat
d’expériences faites en 1904, au confluent de la Scarpe et de
la Deule, et démontre que, sur ces cours d’eau, un batean

e

de 2go tonnes de poids total, marchant & une vitesse dp
3.188 melres & 'heure, exige un effort de traction de 2,86
vres par lonne remorquée.

De ces chiffres, M. Townsend déduit que si une locomotiye
aniéricaine cst altelée & qualre wagons de marchandises
transportant chacun bo lonnes, elle peut les remorquer i upe
vitesse de 5 milles & I'hcure, moyennant un effort & pejne
plus grand que celui qui serait nécessaire pour la propulsioy
d’un baleau transportant 200 tonnes de charge ulile & la vi-
tesse de 2 milles & heure, vilesse 2 1/2 fois moindre que
celle de la locomotive.

Comme la locomolive américaine, dil M. Townsend, re-
morque facilement sur une voie de niveau soixante wagons,
portani une charge de 3 ooo tonnes, avec un personnel (e
cing hommes, il est visible que I'économie de main-d’ceuyre
réalisée par le (rain de marchandises est suffisamment
grande pour lui permeltre de I'cmporter sur le petit bateau
de riviere au point de vue des dépenses d’exploitation.

Voila donc Uinfériorité du baleau de 300 tonnes sur le train
de marchandises démontrée par M. Townsend pour I’Améri-
qud comme elle avail été établie par MM. Colson et Marliot
pour les pays d’Europe.

En réalité, et depuis le rapport Krantz, le chemin de fera
marché a pas de géant. La locomotive a réduit sa consom-
mation dans une trés forte mesure, les trains de marchandi-
ses ont au moins quadruplé de puissance, le wagon a vu
doubler sa capacité ; 'effort de traction, & condition égale,
est devenu, par unité, par fonne de poids, inférieur sur le
chemin de fer & ce qu'il est enregistré sur la voie navigable.

Ce qui conslituait naguére la supériorité marquante du
baleau de 300 tonnes sur le train de marchandises, & savoir le
faible effort de traction, se retourne donc aujourd’hui contre
ce bateau et le faible effort de traction est & 'avantage du
wagon. 3i on veut bien remarquer, en outre, que le bateau
prend charge sur le réseau francais quatre ou cinq fois seu-
lement par an, tandis que le wagon est chargé 47 fois, et
que, dec plus, le bateau de 300 tonnes parcourt au maximum
2.500 kilometres par an, alors que le wagon en dévore 25.000
4 30.000, on en arrive & comprendre I'infériorité déja recon-
nue par MM. Colson-Marliot, et confirmée par M. Townsend,
el & conclure que le bateau de 300 tonnes est impuissant &
lutter contre le irain de marchandises moderne.

Le canal pour bateaux de 300 tonnes, avec ses sections
Mroites et ses écluses compassées, limitées strictement aux
dimensions de ce bateau, a été établi pour une traction che-
valine s’exercant & trds faible vitesse. Il a eu son heure, cl
il a pu tenir téte au chemin de fer de nagudre, & celui dont
s'occupait M. Krantz il v a quarante ans. Mais. depuis lors,
celui-ci s’est transformé dans des conditions étonnantes, st
nuissance d’action a quintuplé et la lutte cst devenue inégale.
l.e canal & 300 tonnes, resté, comme il v a cent ans, immo-
bile et sans progrds, ne peut subsister dans nos pavs aue
gréice A la protection considérable au’on lui accorde, A Ia era-
fité de la voie consentie par I'Etat, et 3 la réelementation
des tarifs de chemin de fer ne pouvant, de par la volonié de
I'Elat, descendre en dessous de certaines limites fixées pour
ne nas nuire dans une trop forte mesure au batelage.

(Vest & des conclusions analogues aue M. Townsend arrive
en étudiant la navigation sur les Grands Tacs et celle qui s
pratique vers Saint-Louis.

Sur les Grands T.acs, la navigation a suivi nas a pas les pro-
erds du chemin de fer : elle s’est annliquée ialousement d
conserver ses avances et A ne pas se laisser distancer. AnY
locomotives perfectionnées, elle a opposé des remorqueurs d¢
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plus grande puissance et de moindre consommation. A me-
;urc gque le train de marchandises élevail de 1.000 & 4.600
jnnes son poids brut, le bateau des Grands Lacs voyait dou-
pler ¢l tripler sa capacilé de transport, et le train de batcaux
yoyait s’accroltre ses unités et son poids.

Aux perfectionnements du malériel et des installations
dans les gares de marchandises du chemin de fer, la naviga-
tion répondail en réduisant au minimum les délais de char-
gement dans les ports et en augmentant son outillage et sa
puissance mécanique.

Aux anciecnnes écluses, elle substituait des ouvrages nou-
veaux pouvani sasser d’un coup, avec le minimum d’arrét,
m (rain de baleaux,remorqueur compris. Les nouvelles éclu-
ses ont, & cel effel, 396™bo de longueur sur 24™24 de largeur.

En résumé, dit M. Townsend (conclusion n° 3) « sur les
« Grands Lacs, le bateau a gardé la premiére place grice &
« un accroissement correspondant de sa capacité de trans-
« port ». 1l ajoute, au surplus (conclusion n°® 5) : « Les amé-
« nagements des ports doivent marcher de pair avec ceux
« des gaves de chemin de fer ». Et nous ajouterions, A notre
towr : « lexploitation de la voie navigable doit se perfec-
« tionner & I'égal de celle du chemin de fer ».

Le canal d’Erié, qui ameéne & New-York le trafic des Grands
Lacs et dont le mouvement commengait & péricliter, a du,
pour vivre el maintenir son rang, se transformer d’une facon
nudicale ; ses dimensions premiéres, calculées pour des ba-
teaux dec 200 tonnes, oni éié élargies et agrandies d’abord
en vue du passage de bateaux de r.000 tonnes, et sont agran-
dies aujourd’hui, vu la rapidité des progrés de la navigation,
en vue de la circulation des bateaux de 2.000 lonnes. Le
coit des iravaux est estimé & 101 millions de dollars.

‘nire temps, Sainl-Louis a vu décroilre et presque anni-
hiler son trafic par eau pour le motif que la navigalion est
restée slalionnaire. La capacité du bateau s’y maintient entre
Joo el 700 tonnes, la machine motrice est & haute pression
¢t & simple expansion, el le firant d’eau varie de 3 & g pieds.
Dans ces conditions, le bateau dépense 7,5 A 30 fois autant
de charbon, et emploie 20 & 170 fois autant de main-d’ceuvre
par tonne-mille lransportée que les grandes lignes de che-
mins de fer : Pensylvania ou New-York Central.

L'immense commerce du port de New-York doit son exis-
tence, dit M. .Townsend, au fail que les installations des
accostages par eau sonl plus grandes sur 'Hudson que sur le
chemin de fer. A Sainl-Louis, au contraive, le Mississipi crée
des obstacles ot non des facilités & la distribulion des mar-
chandises.

Bref, la navigation des Grands Lacs s’est mainlenue, a
progressé el dépasse celle de tout aulre pays parce quelle
A suivi le progres. La navigalion de Saint-Louis s’annule et
q!SparaiL parce qu’elle s’est attardée ct conserve des inslalla-
tions d'un autre Age.

Le progres marche A pas trés rapides, en matidre de navi-
galion intérieure toul aussi bien qu’en matieére de navigation
maritime,

Une siluation bonne il y a dix ou quinze ans a vieilli ef
West plus & la hauteur. 1l faut progresser ou disparaitre.

Le Rhin doit sa prospérité ¢lonnante aux progrés.de sa
navigation. Le fret cst lombé A un taux presque maritime, ot
les transporls de charbon vers les Pays-Bas et la Belgique ne
paient gudre plus de 3 & 4 millimes par lonne.

La navigalion par trains avec remorqueur est la navigation
du jour, elle a fait tomber le fret, sur les Grands Lacs, dans
le rapport de 6 A 1 soil, en valeur absolue, & 3,8 millimes
par tonne-mille ou 2,3 millimes par tonne-kilometre.

L’écluse doit donc élre élablie pour trains de bateaux, ct
les dimensions doivenl en élre largement calculées pour per-
metlre une entrée el une sorlic rapides s’cffecluant sans
danger.

En réalisant de pareilles conditions, et en donnan! aux
canaux neufs une section équivalente & qualre ou cing fois
celle des grands chalands au maitre couple, ces canaux pour-
ront lutter contre les chemins de fer, el pourront probable-
ment abaisser leurs frels aux taux de ceux du Rhin ou du
Volga, sclon que le pense et U'énonce M. J. Bourgougnon,
ingénieur en chef des Ponts ¢t Chaussées, dans un rapport
adressé au Congres inlernational de Navigation intéricure de
Philadelphie.

A. D

ELECTROMETALLURGIE
FUSION ELECTRIQUE DE L’ETAIN

Parmi les métaux communs, il nc semblail guére que la
mdétallurgie de D'élain, & parlic de ses mincrais, dil lenter
les électrothermistes. 8'il est un métal donl les réaclions de
réduction soni simples el aisées, c'esl bien celui-la @ Jes
minerais en sont riches lorsqu’ils arvivenl au point de Lrai-
lement métallurgique ; le poids des laiticrs el scories qu'ils
donnent est limité, la lempérature ou ils doivent &étre portés
est peu ¢levée ; on peul employer, pour obtenir, des fours &
combustible de haut rendement thermique et tels qu'on peut
y régler le chauffage avec peu de peine, en vue de modifier
Pallure de Popéralion. A priori donc, il ne paraissait gueére
que le chauffage éleclrique pal apporter une aide bien sen-
sible & cetle métallurgic, comme il le fait pour celles du fer
ou du cuivre, ou les conditions de marche ct, nolamment,
Pélévalion des lempératlures, changent le cours des multiples
réactions secondaires qui influent tant sur le résultat final, et
pour celle du zine encore, ol le rendement thermique des
anciens fours est des plus bas.

Pourtanl, des essais ont ¢lé enlrepris el avec succes, par
les ingénieurs anglais, pour la fusion électrique des minerais
d’étlain ct les ¢lectromélallurgistes liront sans doule avee
gramd intérét la relation qu'en donne M. Harden (). Llintro-
duction du four éleclrique dans ce domaine, «'oft on anrail
pu le croire banni, y apporte un progrés appréciable, tant au
point de vue du rendement cn métal, que de la facilité de
main-d’ceuvre.

Il nexiste jusqu’ici que peu de renscignements bibliogra-
phiques sur 1'électrométallurgic de I'élain, et ils se rappor-
tent surtout au désétamage des fers blancs. On connail du
reste, en général, assez mal la préparation thermique de ce
métal. Aussi les indications suivantes pourront-elles présen-
ter de Uintérét pour les métallurgistes. Elles se rapportent &
des essais en grand effectuds I'été dernier en Cornouailles,
pour la société Greendal Kjellin de Londres,

Axciey procEépé. — On fond V'étain au four & reverbére
depuis un {emps immémorial. Le proeédé est, dans son en-
semble, treés simple, mais demande, dans les (1épai]s, une lon-
gue expérience. En Cornouailles, le minerai est de Poxyde
Sn02 et contient, aprés traifement convenable, 63 3 64 % de
métal. (Vest une poudre brune, dense, humide, d'une finesse

{1} Joh Hawnin, Electrotechnische Zeitschrift, tome 33, page 237,



