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BULLETIN TECHNIQUE

Réd. : D" H. DEMIERRE, ing. DE LA SUISSE ROMANDE Parai:ssar;zu:z;us les

2, Valentin, Lausanne

ORGANE EN LANGUE FRANCAISE DE LA SOCIETE SUISSE DES INGENIEURS ET DES ARCHITECTES

SOMMAIRE : Syndicat Suisse pour Uétude de la voie navigable du Rhone au Ithin. — Des conslruclious pour usages industriels. — Un
projet gigantesque. — Société Suisse des Ingénieurs et des Archilectes.

. : Installation générale.
Syndlcat SUISSC [installation comporte deux sas circulant sur un plan

pour l’étude de la VOiC navigable incliné & 0,07 par métre et réunis par des cables passant

au sommel du plan, sur deux tambours de renvoi. Les

du Rhﬁne au Rhlﬂ. | deux sas se font ainsi équilibre, I'un montant pendant
LB, | que l'autre descend. La voie est double sur toute la lon-
gueur.
Raccordement du Rhone au Lac Léman. Le niveau du bief supérieur est a la cote (416), le bief

inférieur au niveau du Rhone a la cote (365,66). La dif-
férence de niveau des deux biefs est donc de 50 m. 34.
Toutetois, le bief inférieur est susceptible de varier entre
les cotes (367,36) et (365,66). Une écluse de dénivellation
a donc été prévue a l'entrée du plan incliné. Cette écluse
comprend deux sas conjugués de 68 m. sur 8,90 de dimen-
sions utiles. Leur fermeture se compose de portes a van-
tail unique, systéme bien approprié a une navigation ac-
tive. Le passage de I'eau se fait par des aqueducs latéraux
de grande section.

Les plans inclinés du canal Vernier-Vengeron.

Le Bulletin technique a publié, dans son numéro du
25 décembre 1908, un intéressant article de M. I'ingénieur
G. Autran, montrant que la solution rationnelle du rac-
cordement du Rhone au lac Léman consiste a prévoir un
canal contournant la ville de Genéve.

Ce canal ! comprendrait un bief unique de 4920 m. de
longueur raccordé au Rhone et au Léman par deux plans
inclinés. Il n’existe encore & ce jour aucun ouvrage de ce
genre pour bateaux de 600 tonnes, aussi avons-nous pensé Sas.
que quelques détails sur ce projet pourraient intéresser
nos lecteurs. (Fig. 1 et 2.)

Le projet a été élaboré d’aprés celul qui a été présenté
en 1904 au concours d’Aujezd par un groupe d’ingénieurs
francais avec quelques modifications.

Les sas sont prévus pour contenir des bateaux de 67 m
de longueur totale, y compris le gouvernail ; de 8m 20 de
largeur et de 1m 80 de tirant d’eau.

La longueur utile des sas mesurée entre les défenses
des portes est de 68 m 50 ; la largeur utile entre les défen-
ses des murailles est de 8m 40 ; la profondeur d’eau au-

' ‘Nous publierons, comme suile de la présente nolice, quelques
dessus des défenses du fond peut varier de 1m 95 a 2m 15.

délails sur 'aménagement de ce canal. (Réd.)
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(Reproduit avee aulorisation du Service topographique fédéral.)

Fig 2. — Tracé du canal Vernier-Vengeron. — Echelle 1

TECHNIQUE DE LA SUISSE ROMANDE

Le niveau du bord supérieur des murailles est a 1m 20
au-dessus du plan d’eau moyen ; c’est la hauteur adoptée
pour les chemins de halage au-dessus du plan d’eau dans
la section courante du canal.

Chaque sas est formé d’un fond plan sur une largeur
de 7m 30 ; ce fond se raccorde avec les murailles verti-
cales qui sont distantes de 8 m 90 par un arrondi de 0™ 80
de rayon.

Le fond est supporté par des poutres transversales en
forme de double T distantes de 1m 30; les murailles s’ap-
puient sur des montants verticaux, continus avec les pou-
tres (ransversales du fond. (Fig. 3 a 6.)

A la partie supérieure de chaque montant est encas-
trée une console supportant un trottoir en tole striée de
1m 60 de largeur, dont le bord extérieur est rivé sur un
longeron assemblé aux extrémités des consoles. Ce trot-
toir est bordé extérieurement d'un garde-corps en fer de
1m de hauteur ; il est bordé intérieurement d’'un rail ayant
pour but d’empécher les cordages de frotter sur les angles
vifs des toles.

Les poutres transversales du fond et les montants sont
reliés dans le sens longitudinal par des armatures en
forme de Z destinées a raidir les toles et a les mettre en
état de résister aux charges qu'elles supportent.

Au niveau de I'eau, sur chaque muraille est disposé une
délense longitudinale en bois maintenue par deux cornié-
res, pour empécher les bateaux d'entrer en contact avec
les parties métalliques.

De méme, il est prévu sur le fond quatre défenses lon-
gitudinales en bois maintenues également chacune par
deux corniéres.

Les trottoirs en tole striée constituent des poutres ro-
bustes rendant tous les montants solidaires I'un de 'autre,
de sorte qu'un grand nombre de montants intervient tou-
jours pour résister a un choc éventuel concentré en un
point quelconque.

Les deux extrémités des sas sont munies d’enclaves dans
lesquelles viennent s’engager les portes que ferment leur
section.

Portes.

Les portes sont levantes, elles sont disposées de telle
sorte que, lorsqu’elles sont ouvertes, il ne subsiste aucun
montant de guidage ni aucune piéce sur le bord intérieur
des trottoirs, pouvant géner les manceuvres.

Chaque porte est suspendue d un chassis dont la partie
inférieure est a 1m 90 au-dessus des trottoirs lorsque Ia
porte est fermée, afin de ne pas géner la circulation sur
les trottoirs.

Chaque porte est constituée par une poutre a paroi ho-
rizontale placée au niveau de I'eau et une armature qui
embrasse son contour extérieur et sur laquelle est assem-
blée la poutre horizontale.

Cette armature s'engage dans l'enclave ménagée dans
Iextrémité du sas ; sa face extérieure est inclinée et porte
la garniture en caoutchouc du joint; sa face intérieure
est verticale.
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La poutre horizontale et la partie horizontale inférieure
de I'armature sonl réunies par des aiguilles verlicales.

Une deuxiéme armature concentrique a la  premicre
épouse, avec un certain jeu, la forme intérieure de la cu-

vette du sas ; elle est assemblée a la lace inclinée de la

premiére armature, et sa face extérieure est verticale et
recoil le bordé de la porte qui vient presque affleurer
avec I'about du sas. Il n’existe ainsi qu’un trés Taible es-
pace entre lui et le bordé de la porte de fermeture du bief
qui lui est semblable.

Le bordé est renforcé par de petites aiguilles secondai-
res afin de pouvoir supporter la pression de l'eau.

La premiére armature se prolonge verticalement au-
dessus de la porte jusqu'au chéssis de suspension dont
il a été question ci-dessus, de sorte que, pendant le mou-
vement de levée de cette porte, il n’existe aucune saillie
ou aspérité pouvant accrocher les cébles servant a manceu-
vrer les bateaux.

Chaque porte est munie de deux vannes pouvant mettre
en communication 'intérieur du sas avec l'espace entre
les deux portes qui ferment I'une le sas et I'autre le bief
avec lequel il est en contact.

Les portes sont munies de défenses horizontales fixes
en bois placées au niveau de I'eau et assemblées sur la
poutre horizontale.

Il est prévu une autre défense mobile formant saillie
sur la défense fixe et s’appuyant sur des ressorts pour
amortir le choc éventuel d'un bateau contre la porte avant
que ce bateau ne touche la défense fixe ; cette défense
mobile élastique n’est pas figurée sur les dessins.

Joints étanches des portes.

Le joint est constitué par une bande de caoutchouc pla-
cée de champ el fixée sur une corniére encadrant la porte a
l'aide d’un fer plat et de boulons; cette bande porte par
son champ sur la face inclinée de I'enclave.

L’¢paisseur de la bande de caoutchouc a été détermi-
née de maniere a étre sulfisante pour supporter la charge
d’eau, mais a travailler & un coefficient assez élevé pour
que son élasticité assure une étanchéité parfaite du joint.

Guidage des portes.

Le chassis de suspension des portes, dont il a été ques-
tion ci-dessus, est formé de deux poutres a parois horizon-
tales superposées el réunies par des montants et des diago-
nales sur les deux faces verticales.

Cel ensemble est étudié pour supporter le poids des
portes et pour résister au mouvement de torsion qui peut
se produire lorsque la porte est levée et soumise a 'action
du venl.

Ces poutres porlenl a leurs extrémités des piéces ver-
ticales munies d'un galet a chaque bout. Ces galets cir-
culent entre deux guides verticaux établis de chaque coté
sur les bords extérieurs des trottoirs et entretoises a leur
partie supérieure en formant un portique.

Les guides ont 61¢ installés a extérieur, quoique cela
entraine une dépense un peu plus grande de métal, afin
de ne pas géner les manwuvres.

Cette disposition permet en effet de profiter du temps
employé a 'ouverture des portes pour disposer les corda-

ges sur les cabestans et sur les poupées de renvoi, de
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maniére & produire le halage des baleaux aussilol que
'ouverture est effectuée, ce qui évite des perles de
lemps.

Le guidage des poutres dans le sens transversal esi as-
suré par un galet placé a chaque extrémité du chassis

de suspension et s’appuyant sur un chemin de roulement
spécial.

Le mouvement parallele est assuré par la disposition
des appareils de levage décrits plus loin. l

Contrepoids d’équilibre des portes.

Le poids de chaque porte est équilibré par deux con-
trepoids disposés, un de chaque coté, a I'extérieur des gui-
dages.

Ces contrepoids sont reliés aux extrémités des chassis
de suspension des portes chacun par une chaine verticale
passant sur une poulie de renvoi installée a la partie su-
périeure d'un chevalet extérieur aux guides et formant
COrps avec eux.

Les contrepoids roulent sur les montants inclinés des
chevalets, et l'inclinaison de ces montants est variable
pour tenir compte de la perte de poids produite par I'im-
mersion des portes, afin qu'il y ait équilibre dans toutes
les positions.

Vannes des portes.

Chaque porte est munie de deux vannes constituées cha-
cune par un tube coudé en fonte débouchant dans la partie
inférieure du bordé et terminé a son autre extrémité par
un siége horizontal. Sur ce siége s’appuie un clapet de
fermeture garni de caoutchouc.

Le caoutchouc est encastré dans le clapet de sorte que
son champ est protégé contre I'action de la veine liquide.

Le poids des clapets et de leurs appareils d2 manceuvre
ainsi que la charge d’eau qui agil sur eux assurent une
obturation compleéte. .

Les clapets sont a mouvement vertical et sont parfaite-
ment guidés dans ce mouvement qui se produit automati-
quement au début du levage des portes ; il n’y a pas de
manceuvre spéciale aux clapets, ce qui évite une perte de
temps.

(A suivre.)

Des constructions pour usages industriels.

La réussile d'une entreprise dépend, avant tout, du soin de
sa préparation. Si tous ses éléments d’élablissement, de
construction et d’exploilation sont basés sur-la science et la
pralique, on sera assuré de son bon rendement et de sa via-
hilité, sans gaspillage de forces matérielles.

Celui qui est appelé & conslraire une manufacture ne devrait
pas seulement répondre d’une bonne exécution de construc-
tion, bien calculée au point de vue rvésistance et d'une bonne
harmonie dans le coup d’eil ; il devrait, de plus, fournir la
garantic de la meilleure organisation de I'établissement. Ce
serail dans I'intérét de chacun : du manufacturier tout d’abord,
du construcleur ensuite (ui, peul-&tre, a la suite de son enga-
gement, arriverait & obtenir un pour cent sur les économies
réalisées. )

Ce systeme de faire est appliqué dans d’autres pays, dans
lesquels les fabriques passent pour &tre le dernier genre du
travail rémunérateur ; mais il demande cerlaines connaissan-
ces économiques, d’organisalion el d’exploilation toujours
uliles de posséder.

Chez nous, jusqu'a maintenant, il n’a pas eté tenu suflisam-
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Fig. 6. — Plans inclinés : installation supérieure. — Plan. — 1 : 400.

ment comple de la théorie qui préside a toute bonne marche
d’une industrie. On se fie beaucoup trop sur I'expérience per-
sonnelle, attendant d’elle qu’elle nous enseigne le chemin a
suivre. Procédé trop long de nos jours, perdant un temps
précieux que plus d’'un emploie & nous devancer alors que
toute pratique individuelle, quelque grande qu’elle soit, ne
peut suffire actuellement a nous dévoiler toutes les linesses
des conditions d’un bon rapporl.

‘Or, une production doil répondre en premier lieu aux
besoins el aux exigences de I'acheteur, et ne pas attendre que
des traités de commerce ou des droils de douane viennent la
protéger. C’est avec la recherche de la qualité, jointe a une
installation de nos fabriques avec un minimum de frais et &
une exploitation bon marché, c’est-a-dire aussi avanlageuse
que toute concurrente, qu'on arrivera a asseoir nos industries
sur une position assez forle pour qu'elles résistent a un
envahissement quelconque.

I’art d’établir une usine sera aussi d’arriver a une amélio-
ration possible des articles quant a la quantité, a la qualité
et au prix de revient.

Le premier facteur influent est le lien d’emplacement du
batiment. Dans le choix de celui-ci il faudra tenir compte du
prix du terrain, mais encore et surtout des transporls des

maliéres brutes et des prdduits fabriqués. Suivant la nature
de ces malériaux, on aura intérét a se placer a proximilté
d’une ligne de chemin de fer, ou bien au bord d’une voie navi-
gable. D’aprés les distances de lransporlt & envisager, on
réduira aulant que possible celles d’approvisionnement ou
celles d’expédition, et on prévoira en conséquence les raccor-
dements. On s’efforcera de diminuer le plus possible les trans-
bordements et la main-d’ceuvre qui peuvent chiffrer énormé-
ment, souvent méme absorber la majeure partie des bénéfices.

Le deuxiéme facteur comporte celui de la force nécessaire
a I'exploilation. Que I'industrie dépende de I'élément hydrau-
lique, de la vapeur ou de I’électricité, on la situera a un
endroit ot celte force revienne a meilleur comple, ou aussi en
un point permetlant son remplacement par une aulre sans
aucune interruption au cas on elle viendrait & manquer. Ces
comparaisons sont & établir seulement lorsque la puissance
nécessaire entre pour un montant nolable dans les frais
d’exploitation, car il ne serait pas de bonne politique de
sacrifier un emplacement avantageux a d’autres égards pour
une question insignifiante d’économie dans la dépense de la
force.

Puis viendra en considération laltilude, I'orientation, la
situation de 'emplacement. On cherchera a obtenir un éclai-
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