A partirdu 1.1.1986 :

La navigation rhénane suisse
victime des tarifs internationaux
directs des chemins de fer ?

A partir du 1¢ janvier prochain, le
trafic ferroviaire de marchandises entre
I'Allemagne et la Suisse sera soumis &
une tarification internationale directe
en heu et place d’une juxtaposition de
deux tarifications nationales impli-
quant une « rupture tarifaire » au fran-
chissement de la frontiére.

Cette minauve des Chemins de fer
fédéraux suisses (appuyée par la Bun-
desbahn) suscite, comme on peut s’en
douter, de vives inquiétudes dans la
navigation rhénane baloise. Les arme-
ments balois redoutent le transfert de
certains trafics vers le rail, avec ses
conséquences dommageables pour la
navigation elle-méme mais ausst pour
les installations de transbordement et
de stockage au port de Béle.

Certams milieux politiques sont bien
mtervenus aupres du Gouvernement a
Berne pour obtenir que les C.F.F. re-
viennent sur leur décision et éviter ain-
st que Pexistence méme de la flotte
suisse soit mise en cause. Non sans rat-
son, on remarque a Bale que la naviga-
tion rhénane sous pavillon helvétique a
toujours été considérée comme indis-
pensable a ’approvisitonnement du
pays et que I’intérét porté par les Pou-
voirs publics & ce mode de transport
s’est concréusé, entre autre, par une
participation financiére de la Confédé-
ration a Paménagement du Rhin. Les
démarches bdloises sont toutefois res-
tées vaines.

En réponse a une interpellation du
conseiller national balois Paul Wyss, le
Conseil fédéral confirme bien D'intérét
des Pouvoirs publics pour la naviga-
tion rhénane, « mode de transport im-
portant pour Papprovisionnement du
pays » et 1l rappelle que le transport
par eau fait partie mtégrante de la
« conception globale » qui définit les
orientations de la politique suisse des
transports.

Mais dans le méme temps, le Gou-
vernement fédéral note qu’il ne peut
terdire aux chemins de fer de recou-
rir @ une mesure qui leur est légale-
ment permise. D’aprés le <« contrat
d’entreprise » passé en 1982 avec les
chemuns de fer fédéraux, la tarification
des chargements en wagons complets
est soumuse en effet au libre jeu du
marché.

De I’avis toujours du Gouvernement
fédéral, cette nouvelle tarification di-
recte ne devrait pas avoir d’incidences
néfastes sur P’activité rhénane a desti-
nation ou au départ de Bile. Elle ne vi-
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Transport fluvial et économies d’énergie

Au fil des semaines, notre dossier
« Transport fluvial et économies d’é-
nergie » grossit. Aprés les reflexions
développées a ce sujet par M. Malbru-
not, propriétaire d’un automoteur type
« Canal du Nord » et M. van Ballaer,
directeur de’armement Rhenus Belgium
(Cf. cette Revue, 10 octobre, p. 572-
573), c’est M. Berg, ancien directeur
technique dela C'® Frangaise de Naviga-
tion Rhénane, qui a fait part de son point
de vue dans notre numéro du 25 no-
vembre (p. 662). Aujourd’hui, les co-
lonnes de la Revue sont ouvertes 3 M.
J.-M. Deplaix, expert « navigation in-
térieure » auprés des Nations
Unies/Commission économique et so-
ciale pour I’Asie et le Pacifique, en ré-
sidence a Bangkok.

Je croyais nawvement le débar réglé
une bonne fois pour toutes depuis
10 ans, lorsque la Direction des
Transportis terrestres frangaise avait
fait réaliser une enquéte sur ce sujet
qui avait bénéficié d'une trés large
collaboration de la profession.

Disons d'entrée que je soutiens
complétement M Malbrunot, avec
quelques précisions

Les chiffres qu'll mdique sont
calculés sur des relations, et non
sur des rotations je ne suis plus
au fait du pourcentage de parcours
en charge dans la navigation francaise,
mais il doit tourner aux alentours
de 66 %, compte tenu des transports
de sable et de charbon On devrait
donc majorer les chiffres que M
Malbrunot wdique de quelque 50 %
pour tenir compte des parcours a
vide et obtenur un chiffre représentatif
de la moyenne professionnelle -

Par alleurs, la parue des transports
qui s'effectue sur les canaux Freycinet
consomme plus, du fait des attentes,
du passage des écluses et du mons
bon coefficient « n » dans ces canaux
a faible section.

Mazs, tout bien considéré, on obtient
de 10 a 12 grammes de fioul a
la tonne-kiloméire pour l'ensemble
de Uactivite fluviale francaise,
consommation « hételiéere » (*)
dédute

D’ou vient alors lécart avec les
données basées sur la consommation
des moteurs, exprimée en grammes
par cheval et par heure (g/CV/h ) ?
Tout stmplement d’optiques différentes
et de définitions nc recouvrant pas

le méme concept selon les
mterlocuteurs

Certams de ceux qui annoncent
17,5 g/t.km le font dans des
négociations portant sur le niveau
des frets et recherchent la surcharge
« gazole » qui leur permettra une
certame rentabilité. Cela peut étre
Justifié s'ils mcluent U'influence des
basses eaux, celle du désarmement
de certanes unités, le fioul des
bouteurs et des auxihaires ainst gue
celut du chauffage des logements
Et lon de moi I'dée de munimuser
le poids du poste « combustible »
dans les fraws d’exploitation d'un
bateau. Mais ils ne parlent pas
vraiment d’une consommation Une
simple division de leur consommation
annuelle par le nombre d’heures moteur
les éclawrerait immédiatement, st tant
est qu'lls ne l'aient pas déja faite.

Par contre M Van Ballaer raisonne
« a la marge » et sa formule permet
de savoir de combien la consommation
va augmenter st un bateau transporte
sa cargaison une heure de plus
1l suppose par ailleurs que la vitesse
attemte est toujours de 10 km/h et
que toute la puissance nstallée est
utiisée pour attemndre cette vitesse

Ces deux derniéres assertions sont
mexactes le « sabot » incapable de
fawre plus de 10 km/h par rapport
a l'eau avec un cheval de puissance
par tonne transportée (10 t.km par
CV/h) n'est pas encore sorti des
chantiers, et Je ne connais que quelques
fleuves d’Asie, avec des courants
de crue atteignant 8 naeuds (4 mfs ),
pour justifier une telle valeur . méme
sur le Rhéne sauvage, le « Fleuve
Dieu », on n'avait pas besomn de
plus pour passer le défilé de Donzére.
et la vitesse a la descente compensait
plus que largement

L’écart constaté entre les chiffres
de M Van Ballaer et la réalité
ne vient donc pas du chiffre magique
de 175 grammes, 1l vient de ce
que les motéurs sont trés rarement
a plewn puissance et qu'un cheval

(*) On appelle ansi, dans le jargon SN CF ,
ce qui est consomme pour éclarer et chauffer
I'engin de transport, et qui doit bien entendu
étre défalqué quand on veur connaitre ce
que consomme réellement la fonction transport
Cetie part peut étre tres imporlanie dans
le cas de la voie d’eau, car les bateliers
se chauffent powr la plupart, et parfors cuisinent,
avec le méme fioul qu'tls embarquent pour
leurs moteurs
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propulse beaucoup plus d’une tonne
a la vitesse de 10 km/h

Quelques détalls sur ce dernmier
pomt 17,5 grammes c’est la
consommation d'un cheval-kilométre
a 10 km/h, mais st a cette vitesse
un cheval propulse 4 tonnes, la
consommation & la tonne-kilométre
tombe a 4,36 grammes

Faut-U rappeler que l'ensemble
automoteur-pousseur « Thalassa-Flore»
réalisait dans les années soixante
14,5 km/h par rapport a l'eau avec
une charge de 2 565 tonnes et 650 CV
(Cf. cette Revue, 25[1]1964, p. 51).
En reprenant la « formule » on obtient
175 x 625[2565 % 14,5 = 2,94
g/t km, avec 3.9 tICV

1l m'a été donné tout récemment
de voir en Union Soviétique des
automMOLteurs-pousseurs encastrés, comme
le « Thalassa », de 256 métres de
long (1387 m + 126,4 m, mowms
lencastrement ), qui emportent 11 430
tonnes et ont attemnt une vitesse de
19,7 km/h lors d'essais sur les longues
retenues de la Volga avec seulement
2560 CV (1824 kW ). La formule
donme 175 X 2560/11430 x 19,7
= 1,99 g/tkm, avec 4,46 t/CV

Aux U.S A les pousseurs de 10 000
CV poussent allegrement 50 000
tonnes, parfois plus. La vitesse
moyenne amont-aval est de l'ordre
de 13 kmfh. Grossierement on obtient
175 x 10 000{ 50000 x 13 =
2,7 glt.km avec 5 t/CV Je dis
grossierement, car d'une part les
moteurs de ces pousseurs ont des
performances plus proches de 145
g/CV/h (Colt-Pielstieck par exemple),
d’autre part la composition du convor
et donc son port en lourd change
constamment, enfin la vitesse
mentionnée est tres approximative.

Pour en revenir a la France, un
800 ¢t type « Canal du Nord » a
une puissance de 556 CV, et pourraut
sans forcer atteindre 8 km/h avec
un seul moteur, surtout sur le canal

Dunkerque-Valenciennes. Ces 556 CV -

sont la uniquement pour permeliire

le poussage d’'une barge a 3,10 m

d’enfoncement sur la Seme, le convor

emportant alors plus de 1 200 tonnes

a une vitesse par rapport a l'eau

d’au mowms 14 kmfh (je n'ar pas

les résultats des essais, mais cela

me parait un muumum) La formule

donne alors 175 x 556/1 200 X

14 = 5,79 g/t.km, avec 2,2 t|]CV
Mais tous ces calculs sont

theoriques , en fait les moteurs sont

trés rarement a leur pleine puissance.
D ailleurs, sil faut en crowe le vieux
rapport du groupe central de
confrontation des coiits de transport
par fer et par voie d’eau de 1964.

la puissance effectivement utilisée pour
propulser un 800t a 10,6 km/h

sur le canal du Nord n’est que

de 155 CV. Avec la formule on
obtient 175 x 155/800 % 10,6

= 3.2 g/t km, ce qui nous ramene
au chiffre de M Malbrunot

Deux autres illustrations du méme
phénoméne

L’un des résultats les plus
surprenants de l'enquéte faite en 1974
et mise a jour jusqu’'en 1977 avait
été qu’avec des moteurs normaux
(175 g/CV/h), Uheure de
marche-compteur des moteurs ne
consommait pas en moyenne plus
de 110 grammes par cheval nominal,
sans qu'on ait pu retrancher la part
« hoteliere » de la consommation
globale. Le coefficient d'utilisation
a pleme puissance n'était amnst que
de 0,62 environ On vout donc a
quel pomnt la marche de ces bateaux
sur la Sewme était souvent lom de
la plemne puissance, comptie enu des
attentes, des maneuvres. des éclusages.
de la marche au ralenti et des
parcours a vide .

Un autre pomnt intéressant de
lenquéte était que les pousseurs de
1200 CV et ceux de 1600 CV
avaient souvent une consommation
au kilometre 1dentique, avec des
vitesses tres voisines Cela revient
a dire que les plus gros pousseurs
n'utilisatent pratiquement jamais les
30 % de réserve de puissance qu'ils
avaient et que les 1200 CV étaient
probablement proches de la plemne
purssance. Comme les convols de -
180 x 11,40 m de la Semne emporient
entre 4700 et 5000 tonnes a 3,50 m
d'enfoncement et qu'un 1200 CV
atrelé a un convor de 4 800 tonnes
réalise 10 km/h a la remonte, la
formule donne, en supposant la pleine
puissance attemte 175 x 1 200/4 800
X 10 = 4,38 g/t km Cec1 étant
calculé d’aprés les conditions réelles
d’exploitation

Comme on sait que ces pousseurs
Jont a peu prés 55 % de leur parcours
sans produire de tonnes kilometres,
en partant d’une consommalion
théorique de 4,38 g/t km., on obtient
en moyenne annuelle, compte tenu
de la marche a blanc et des retours
a vide, de 9 a 11 g/t km sur

la Seine Les automoteurs

marchandises générales ou les
pousseurs dont les barges ont un
fret de retour font beaucoup nueux

Le chiffre de 110 g/CV/heure-
compteur ne s'applique bien entendu
qu’en moyenne annuelle, temps morts
inclus et sur une vote a écluses,
a courant faible Les chiffres de
M Van Ballaer concernent sans doute
le Rlun & courant libre, ou la charge
utile varie en fonction de U'hydraulicité
et ou le courant peut étre trés
violent Cependant, 1l faut noter que
beaucoup de chargeurs ont ausst upe
flotte prvée et je doute que le
chiffre de 120 g/CV/h mentionné
par eux ne soit pas appuyé sur
des données concrétes

Sl faut une conclusion a ce propos,
elle sera claire

La vowe d'eau consomme beaucoup
moins de 17,5 g/t km. Méme sur
le Rhin, 1 CV véhicule beaucoup
plus d'une tonne. Les projets du
professeur Heuser (Cf cette Revue,
10/6/1982, p 348) comportent un
pousseur de 2200 CV (1600 kW)
pour 8 400 tonnes de charge, sout
3.8 tonnes par cheval et un
automoteur-pousseur de 3 050 CV
(2200 kW) pour 10 950 tonnes (3,6
t/CV) I est egalement bien connu
que les pousseurs de 6 000 CV n’ont
été mtroduits sur le Rhin que pour
pousser 6 barges en toutes eaux,
c’est-a-dire 15000 a 18 000 tonnes,
et que méme un 4 500 CV peut
suffire a la tache (3,3 t/CV)

Un dernier exemple, en hommage
a M. David il mdquait dans un
article qu'l avait donné a cette
Revue, le 10 octobre 1971, qu'entre
Duisbourg et Coblence d’anciens
pousseurs de 1700 CV poussaient
8 000 tomnes a 4,5 km/h a la remonte,
ce qui était peu rentable (p. 585)
Cela faisait quand méme 4,7 t/CV
et 21,15 t.km par CV[h Je suppose
que dans ce cas les moteurs étaient
a pleme puissance, mais la formule
n’imdique pas plus de 8,26 g/t.km
et ne tient pas compte de la vitesse
a la descente, laquelle était
certainement beaucoup plus favorable

Awnsi, méme 1enu compte des
parcours a vide et des temps morts,
il n’y a pas heu d’en démordre
la voie d’eau, chauffage des logements
déduit, consomme de 10 a 12 g/t km
Certainement pas 17,5 g/t km. C’est
brader la vole d’eau que prétendre
autre chose.

.
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