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INTRODUCTION.

E. présentant & Yapprobation du Gouvernement, le projet complet de la
route en fer d’Anvers aux frontiéres d’Allemagne, dont il nous a confié
Pétude, nous croyons devoir exposer la marche que nous avons suivie
pour rendre notre travail ‘digne du but important que le Gouvernement se

propose.

La thche qui nous était imposce exigeait, par étendue et la difficulté
des recherches, beaucoup de temps et des soins minutieux ; et cependant
elle demandait par suite des circonstances politiques la plus grande promp-
titude. Nous nous sommes efforcés de satisfaire & la fois & ces deux con-

ditions.

Une reconnaissance générale duorrain et quelques renseignemens sar
le mouvement commnercial principal, nous ayant démontré bientét la pos-
sibilité d’exécution et le haut degré d’avantages de cette nouvelle voie,
au moins pour Ja partie située sur le territoire belge, nous engagea a sou-
mettre au Gouvernement, dés le 25 octobre 1831, un premier Rapport
appuyé des données sur lesquelles notre conviction se fondait.

La proposition de faire commencer dés ce moment la confection d’une
partie des fers destinés i Pétablissement de cette communication si désirée
par le commerce , mais regardée encore dans le public comme inexécutable
par sa dépense, terminait ce Rapport; nous pensionsque P'adoption de cette

proposition dans les circonstances ol se trouvaient alors les forges du pays,
' .



(2)
aurait ¢t extrémement avantageuse pour industrie, sans exposer auen-
nement les intéréts dua teésor, m o préjuger sur la direction definitive de la
route, ni sur le mode de son entreprise.

I résultait des donndes que nous avions pu recueillir et que nousavions
jointes a ce Rapport, qu'au moyen du chemin de fer projeté, en ne le con-
siderant méme que sous le point de vue de la jonction pureet simple d’An-
vers & Liége, on pouvait promettre au commerce , outre Pavantage de
la rapidité des transports, une réduction de pres de moitié dans les frags
auxquels il est astreint aujourd’hui.

Nous faisions remarquer que si la communication projetée Ctait déja rai-
sonmablement praticable pour le seul commnerce d’Anvers avee le pays de
Li¢ge, un embranchementde la capitale vers leméme chemin naugmen-
tant la dépense d’établissement que d’une somme Iégére, attendu la proxi-
mité de cette ville et le niveau favorable du terrain , devait par Papport du
commerce de Bruxelles avee Anvers, Liége et I'Allemagne, concourir a
diminuer considérablement les péages de laligne principale et augmenter
ainsi toutes les chances de succes de entreprise.

A cette époquc, la connaissance que nous avions du terrain entre notre
frontiere et Cologne, ne nous permettait pas d'asseoir une opinion exacte
sur les frais d’établissement de cette partie du projet; mais le doute dans Je
lequelnousrestions a égard de la possibilite de prolonger le cheminatravers
les provinces rhénanes, ne nuisait en rien aux raisonnemens sur la certitude
des avantages a résulter de la premicre partie entre Anvers ct la Meuse.

Ces premiéres données firent naitre chez plusieurs spéculateurs le désir
d’obtenir la concession d’'une entreprise aussi importante.

Des Sociétés sempressérent, en Belgique comme en Prusse , d’offrir aux
Gouvernemens respectifs de se charger de tous les frais d’exécution,
moyennant des droits dont ils se réservaient de proposer le tarif.

L’idée de voir I'intérét particulier se charger des détails d’'une semblable
entreprise, fut accucillie avec faveur; mais ne voulant pas encourir le re-

proche de livrer au monopole Pexploitation d’une communication essentielle
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pour le pays en en abandounant la concession de la main a la main telle
quelle était demandée, PAdministration décida qu'un avant-projet serait
forin¢ et dépost a I'imspection du public, et que la concession n'en serait

donnée que par adjudication.

Les circonstances politiques ne permettant pas alors d'ouvrir officielle~
ment des relations avece le Gouvernement prussien, sur la marche a suivre
pour étude et Pentreprise du projet, nous sentimes cependant Iindispen-
sable nécessité d’acquérir une certaine connaissance des diflicultés que le
terrain pouvait offrir et des ressources qu’on pouvait attendre du mouve-
ment commercial dans ces contrées; car Pavant-projet d’une communication
isolée entre Anvers et la Meuse, sans données positives sur la possibilité de
Pétendre jusqu’au Rhin, devait nécessairement occasioner une demande

de tarif plus élevée.

Cette reconnaissance du territoire prussien devenait d’autant plus indis-
pensable que le retréassement actuel de nos limites vers PAllemagne, de-
vait faire désirer I'établissement du chemin an midi plutét quau nord
d’Aix-la-Chapelle ; nous poussiines nos reconnaissances au-dela des fron-
tiéres, nous étudiimes particuli¢rement les abords d’Aix-la-Chapelle, dont
le sol élevé et montueux se présentait comme la partie la plus diflicile a
traverser; nos recherches furent dirigées ensuite sur Cologne en explorant
le bassin houiller d’Eschweiler et de Stolberg, aujourd’hui sans débouche
convenable vers le Rhin. Ces riches exploitations dont les produits sont
préférés a ceux que Muhlheim-sur-la-Riihr envoie aujourd’hui a Gologne par
la remonte du Rhin, ne sont séparés de leur marché naturel que par la col-
line qui s'¢léve entre Lrft et le Rhin.

Les nivellemens que nous fimes du terrain dans cette reconnaissance
turtive et rapide, nous donna P'assurance que la construction d’un chemin
de fer de la Meuse an Rhin par ces localités, ne rencontrerait sur le sol
prussien aucun obstacle physique plus diflicile & surmonter que ceux que
déja nous étions stirs de vaincre sur le territoire de la Belgique.

Quant au mouvement commercial quidoit couvrir la dépense d’exécution
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g(} (111(3 nous avons reconnu de la

seule source des mines d’Ischweiler et de Stolberg, suflirait, st d’aillenrs

de ce prolongement du chemin, le touna

les populations industricuses d'Eupen , Burtscheid, Diiren et Irechen, ne
venatent assurer les ressources certiaines que pl'ésente une communicalion

directe entre deux points aussi importaus qu’Aix-la-Clmpe]le et Cologne.

Aun mois de février 1832, d’apres les ordres du Gouvernement, nous
soumimes au Conseil des ponts et chaussées, 'ébauche entiére du projet de
route en fer d’Anvers a Cologne. Apreés avoir décrit le relief et la nature du
terrain entre Anvers et la Meuse, depuis Venlo jusqu’au-dessus de Liége,
et le Rhin depuis Neeus jusqu’a Cologne; aprés avoir donué les renseigne~
mens que nous possédions sur la statistique commerciale dans les différentes
directions plus ou moins faciles, avoir donné le tableau du fret par toutes
les routes actuellement existantes entre les divers points a réunir; et avoir
discuté scrupuleusement les sous-détails que nous avions dressés du cofit des
transports sur les chemins de fer, nous avons développé divers projets de
communications possibles pour la liaison d’Anvers avec Cologne, soit par
voie navigable, soit par voie a ronages :

1° NavicaTioN D’AnvERs susou’au Run :

Achévement du Canal du Nord projeté par les Frangais.

2° Navicarion p’ANVERS A LA MEUSE, ET CHEMIN DE FER DE LA MEUSK
A CoLOGKE :

Par la navigation du Démer et par un nouveau canal de Diest a
la Meuse.

3° CHEMIN DE FER D’ANVERS JUsQU’A COLOGNE.

La comparaison impartiale de ces différens moyens de communications
possibles, était le préliminaire indispensable du travail qui nous était confié;
cette comparaison ne devait point s'arréter aux dépenses d’établissement,
elle avait pour but principal de reconnaitre en définitive Péconomie réelle
qui devait en résulter pour les transports.

Le Conseil des ponts et chaussées s’est livré a lu vérification minutieuse
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de nos caleuls, etaprés de nombreuses et longues séances enticrement con-
sacrées & cet examen , ct ot les avantages des transports par yoie navigable
furent vivement soutenus, 1l reconnut enfin, a Punanimité , quant au choix
géncéral du systéine de communication, « les avantages immenses que pré-
» sentait Pexécution de la route en fer, non-seulement entre Meuse et
» Rhin, mais aussi entre Anvers et la Meuse ; » etil déclara : « que la con-
» struction préférée offrait en outre par sa nature une économie considé—
» rable de temps, avantage précieux pour le transport des personnes et de
» certaines sortes de marchandises qui sont Pobjet du commerce entre An-
» vers et le Rhin; la conservation a Pagriculture d’'une grande surface de
» terrain, et celle & l'indnsirie de nombreuses usines dont un eanal aurait
» pris les eaux; enfin Ventretien et Pusage d'un établissement qui offre a
» Iindustrie et a la classe ouvriére un travail plus productif en bénéfice de
» main-d’ceuvre que le creusement d’'un canal. »

— Quant au choix particulier du trac¢, par Herenthals et Venlo on par
Iiége : « quon ne pouvait espérer pour mouvement commercial dans
» Ja premiére direction, que celuil des transports appartenant exclusivement
» au commerce d’Anvers et de Cologne, et de ceux peu importans que la
» culture des bruyéres pourrait amener ala longue; tandis qu’en adoptant
» le tracé qui s’étend sur le territoire de la Belgique et sur celui des provin-
» ces rhénanes en passant au sud d’Aix-la-Chapelle , on pouvait compter,
» outre le mouvement commercial d’Anversavec ’'Allemagne, sur celui des
» transports des districts industrieux du pays de Liége, d’Eschweiler

» et de Duren.

» S'étant convaincu que Pexécution compléte du chemin de fer entre
» Anvers et Cologne, serait une entreprise favorable, tant sous le rapport
» de Putilité générale pour lindustrie et pour le commerce, que sous celui
» de Péconomie de la dépense comparée aux recettes, surtout dans la sup-

vt

n position que par la suite des embranchemens seraient étendus aux
» principales villes voisines; le Conseil, prenant en considération que I'exe-
» cutionde la partie comprise entre Anvers et Liége offrirait des avaulages

-”
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» incontestables en ce que tous frais payés et les intéréts des capitaux
» assurds a & p. 9, les prix des transports pourraient étre reduits a la moi-
» tig de ce qu'ils cotient actucllement pour les marchandises », ful Lavis
» quil conviendrait deruployer les moyens les plus eflicaces pour arriver
» au prompi Ctablissement de la communication enticre, et a défaut de
» pouvoir atteindre ce but sans retard, de prendre des mesures pour ou-

»n vrir au moins le chemin ’Anvers a Liége. »

Quant au mode a adopter pour Pexécution, le Conseil estimait « qu'en
» général Pentreprise de travaux de cette importance doit étre confice i

» I'intérét particulier par voie de concession de péage 4 perpétuité. »

Quoique le Conseil prévit les diflicultés d’obtenir, a cette ¢poque, des
offres reéellement avantageuses pour cette entreprise; et malgré tous nos
efforts pour démontrer les inconvéniens graves que, de notre ¢ité, nous
prévoyions dans la cession immeédiate d’'une partie de la route en fer,
himitée aux villes I’Anvers et de Licge, et dont les ¢lémens du revenu
présumé ne pouvaient étre basés que sur le simple mouvement com-
mercial de ces deux villes entre elles; tandis que déji nous avions la con~
viction enti¢re de toute P'augmentation dont ce revenu élait susceptible,
lorsque l'on considérait la route achevée jusqu’a Cologne, ou rattachée a
la capitale; le Gouvernement, pour calmer les inquiétudes du commerce
sur la possibilite d'onvrir & ses tramsports vers Pentrepdt principal du
Rhin, une communication libre des entraves auxquelles I'expose Pexécu-
tion du traité du 15 novembre 1831, en lui enlevant non-seulement le
territoire choisi depuis long-temps pour P'établissement d’un canal d’An-
vers & la* Meuse ct vers les provinces rhénanes, mais encore jusqu’a la
route }gi:istante,la plus facile au roulage dans cette direction; le Gouver-
nement, persnadé d’ailleurs du concours prochain du commerce allemand
pour Pexédfation de la partie de route située dans les provinces rhénanes,
décréta, sans attendre le consentement officiel du Gouvernement prus-
sien, qu'un, chemin de fer serait ouvert le plutét possible entre 1'Fs-
caut et la Meuse, de maniére a devenir un jour la premiére section de la
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reute d’Anversa Cologne; et il résolut de tenter aussitol Ta mise en adju-

dication de la construction partielle de cette premiére scction.

Un cahier des charges fut dress¢ en conséquence, renfermant, autant
que possible, les conditions nécessaires pour la réduction ultérieure du
tarif’ & Pepoque ol la route pourrait recevoir tout son développement.

An moment ou adjudication allait avoir lien, la discussion qui s'éleva
a la Chambre sur les principes mémes du droit du Gouverncment de
conceder a des particuliers des péages pour ouvrages d’utilité publique,
engagea le Gouvernement & suspendre ladjudication annoncée; mais
VAdministration a cru, qu'en attendant la nouvelle loi qui sera sans doute
incessamment portée pour remplic la lacune reconnue dans le Code au
sujet de Pexécution des travaux publics, il importait de parachever le
projet dans tous ses détails.

D’un c6té, les personnes qui connaissent tous le besoin que le puy'.s
a d’une communication ¢eonomique vers PAllemagne, voyant reculer in-
définiment (peut-étre) Pépoque de cet établissement, congurent de Pin-
quidtile sur la possibilité financiére de cette entreprise; d’autres sur les in-
tentions du Gouvernement prussien a Pégard du prolongement du chemin
sur son territoire; ces derniéres craintes étaient encore augmentées par
la croyance a peu prés générale que le chemin de fer serait sans utilite
chez nous s'il n’était prolongé jusqu’en Allemagne.

La non-publication du Rapport du Conseil des ponts et chaussées était
probablement la cause de ces craintes si pea fondées; d'un autre coté, (nous
avons lieu de le croire,) quelques spéculateurs informés des ressources
réelles du projet et qui avaient compté profiter de avantage que leur
offrait une adjudication trop prochaine, sefforcérent, dans divers articles
de journaux, d'induire le public en erreur, et sur le montant des dé-
penses et sur celui des revenus, atin d’éloigner le plus possibletles con-
currens d’'une entreprise dont les avantages pour le pays seront bientot
1cconnus et dont la construction ne saurait étre assez prompte.

Le retrait dela mesure annoncée dune adjudication immédiate, jeta,
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nous devons Favouer, une impression défavorable sur ensemble du pro-
jet; mais loin d’en étre découragés, ce retrait de la mise en adjudication
sur un simple avant-projet partiel, fut pour nous l'oceasion de reprendre
avec une nouvelle ardeur, Pétude compléte du travall qu'on nous avait
confié.

Nous continuéimes nos opérations, et nous essayames de reporter la di-
rection du tracé encore plus i lintérieur de la Belgique et dans des lo-
calités plus industrieuses, mais dont les obstacles topographiques nous
avaient €loignés jusqualors. A cet eflet, des recherches complétes de ni-

vellement furent faites suivant toutes les directions.

Nous sommes allés de nouveau examiner, et avec plus de soin, le
terrain a traverser sur le territoire de la Prusse; et aprés avoir commu-
niqué a Cologne, le travail préparatoire que nous avions formé, sur les
moyens de mettre en harmonie et le chemin reconnu praticable chez
nous entre Anvers et la frontiére, et celui si indispensable des houilléres
d’Eschweiler 4 Cologne; les mgénieurs de ce pays sempresserent de vé-
rfier nos calculs et nos nivellemens, et voulurent bien nous faire part des
amélorations quils avaient eu occasion d’apporter a un travail qui n’était

alors que le résultat d’une reconnaissance premicre.

Clest a Cologne méme et au moment ot le Gouvernement hollandais en-
voyait officiellement ses ingénieurs pour étudier aussi la possibilité d’établir
i coté de la navigation du Rhin un chemin de fer, seul moyen de combattre
la concurrence que le commerce de Rotterdam redoute de la liaison nouvelle
du port d’Anvers avec Cologne, que nous avons obtenu tous les renseigne-
mens dont nous avions besoin sur la statistique commerciale des provinces
rhénanes.

A cette époque nous faisions recueillir, dans toutes les localités que le
chemin de fer pett traverser ou atteindre en Belgique, les documens offi-
ciels nécessaires pour appuyer avec évidence les calculs des revenus qui
viendront couvrir la dépense de cette nouvelle communication.

- Arrivés an terme de notre travail, ‘mous avons voulu nous assurer de
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nouveau, du degré actuel de perfectionnement des chemins de fer dAn-
gleterre  nous avons particulicrement porté notre attention sur ceux de
ces ouvrages qui ont le plus de rapport, soit par des diflicultés dart, soit
par importance de leur service avec cehui dont nous sommes charges de
former le projel.

Munis de ces documens qui démontrent ce que notre conviction primitiye
ne faisait quannoncer, nous soumettons aujourd’hui avec confiance le
projet qui nous a été demandé, et que nous croyons complet sous tous les
rapports.

La complication des données qui constituent ce projet nous a engagés a
les disposer de maniére a permettre fa discussion, point par point, des dif-
férentes parties du travail.

Nous rappcllerons d’abord les motifs puissans de Tétablissement d’une
communuication directe entre le port d’Anvers, la Meuse ct le Rhin, par des
détails historiques et statistiques, tant sur la navigation actuelle du Rhin, de
la Meuse et de Plscaut, que sur le commerce des villes d’Anvers, de Colo-
gne, de Bruxelles et de Liége. Les tubleaux du mouvement commercial
actuel entre les différens districts de la Belgique, les provinces rhénanes et
la Hollande, appuyés par des notes exactes sur le fret comparé entre ces
divers points commerciaux par les voies existantes et par le nouveau
mode de communication, prouvent suflisaminent la nécessité de cet éta—-
blissement.

Nous exposons ensuite les principes qui nous ont guidés dans le choix du
systétme de communication; dans la préférence des détails du tracé et des
pentes, et en général dans la construction de tous les ouvrages qu'une sem-
blable route exige; et nous donnons les devis des dépenses d’établissement ,
d’entretien et d'exploitation.

La troisidme partie a pour objet, de bien reconnaitre i 'avance foutes les
ressourcessur lesquelles on peut compter pour lerecouyrement des dépenses
du chemin : la proportion des péages, le montant du mouvement pre—
sumé, sont discutés avec toute l'attention nécessaire pour éclairer ’Admi-

2
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nistration sur la valeur réelle de Pentreprise et sur la fixation équitable
des peages qui doivent cn resulter.

La derniére partie de ce Mémoire sera consacrée a 'examen d’ane ques—
tion importante d'ott dépend entiérement la réussite de la route projetée :
le mode a adopter pour son exécution. Une entreprise, ausucces de laquelle
la prospérité du port d’Anvers est attachée, qui doit avoir la plus heureuse
influence sur le commerce et lindustrie de la Belgique en général, et
en particulier sur les exploitations ct les manufactures du pays de Liége;
une entreprise dont I'exécution réclame la plus grande activité, ne doit pas,
sans doute, étre laissée aux seuls soins de 'Administration, mais elle ne peut
par les mémes motifs étre abandonnée, au moins a son debut, aux spécu-
lations quelquefois trop avides de T'intérét particulier.
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MEMOIRE

A L’APPUI DU PROJET

»’UN

CHEMIN A ORNIERES DE FER,
A ETABLIR ENTRE
ANVERS, BRUXELLES, LIEGE ET VERVIERS,
DESTINA A FORMER LA |'* 3ECTION DE LA NOUVELLE ROUTE

D’ANVERS A COLOGNE.

st rerstp—

.

PREMIERE PARTIE.

De la nécessité détablir une communicalion directe entre [e
port.d Anvers , la Meuse et le Rhin.

Lia nécessité d’ouvrir une communication directe ct rapide entre I'Alle—
magne et lamer par Anvers, est depuis long-temps démontrée il semblerait
inutile de chercher de nouvelles preuves de cette nécessité; cependant il
nous a paru convenable d’en rappeler ici les principaux motifs, en disposant
avec ordre les détails que Phistoire et la statistique fournissent a ce
sujet : la premiére révéle les différens projets congus & diverses époques
pour la jonction d’Anvers avec le Rhinj; la seconde fera connaitre son de—
gré d’avantages dans les circoustances actuelles.

Un exposé de Vimportance des foyers commerciaux qui se rattachent a
cette nouvelle communication; la description raisonnée des voies par les-
quelles les relations s'effectuent, et le paralléle des frais auxquels les trans-
ports sont astreints; tel est Vordre que nous allons suivre.



hpoibance cormmeicinle
du pert PAuvers,

(1a)

Placce cntre le nord et le midi de I'urope, entource de pays fertiles et
industricux, Asvers, que bajgne un fleuve accessible anx vaisseanx dn
plus fort tonnage, a ¢té, et peut devenir encore, N'une des villes de com-
merce la plus florissante.

L’Escaut, dont les embouchures sont en tout temps praticables, ne pre-
sente a la navigation dans tout son cours, depuis Anvers jusque dans Ia haute
mer, aucun obstacle, ancune diflicnllé, Les navires de toule espéee remon-
tent ou descendent le fleave, a pleines voiles et en peu d’hicures, aidés d'un
couraut de 5 a 8 kilometres de vitesse par heure; sa moindre profondeur
dans les passes excéde, partout, o meétres a basses eaux, et les marées ordi-
naires s'¢lévent de 3.50 4 4.00 environ.

Aux avantages que cette ville tientde la nature, lart ajouta successive~
ment, ceux de quais ¢tendus, d’'une approche fucile, de canaux intéricurs
qui permettent de décharger les cargaisons directement dans les magasins;
et enlin, ces vasles et magnifiques bassins qu'on admirera toujours comme
'un des plus beaux monumens du régne de Napoléon.

La splendeur de Pancien commerce d'Anvers et les causes de sa déca-
dence sout assez connues; il suflit de rappeler que dés le commencement du
X1Vesiécle les heurenx effets de la liberté dont Ta ville d’Anyers jouissait,
y atlirérent des négocians de toutes les contrées.—Anvers ¢tait Pentrepot
des laines d’Augleterre, dont la consommation saceroussait rupidement dans
le Brabant, I'Artois et les Flandres; elle devint bientdt le magesin prin-
cipal du commerce de la Baltique ¢t de toutes les nations du nord; et les
Portugais la choisirent, de préfiérence a Lishbonne, pour traliquer des pro-
ductions précieuses qu'ils rapportaient des Indes orientales.

Cependant, jusq’au milieu du XVe siécle, le commerce maritime des
Anyersos ne s'effectuail en général (jue par navires étrangers; mais a celte
¢poque le grand nombre de compaguoies marchandes qui, de Zélande, ’Al-
lemagne, de Bruges, de la Livonie et de VEspagne, vinrent successivement
gétablir a Anvers, avee leurs comptoirs et leurs richesses, y créa en pea de
temps une marine considérable. Vers ce temps Penceinte d’Auvers {ut
agrandie; sa porpulation et e concours des ¢trangers formait, dit-on , un
ensemble de plus de 200,000 dmes; celte prosperité alla toujours croissant
jusque vers la fin du XVI* sicele.

Pendant la période si florissante de 1550 & 1565, 11 était assez ordinaire,,
disent Ies Listoriens de 'époque, de voir dans le port d’Anvers 2,600 vais~
seaux chargés de marchandises, et 500 grands batimens préts 4 meltre a
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la voile pour les diffcrentes parties du monde ow qui en revenaient , devant
Pile de Walkeren a Armuyden, oti ¢lait le rendez—y ous ordinaire des vais-
seaux du commerce d’Anvers (1).

Les guerres que suscila la tyrannic de Philippe 1, arrétérent Pessor
dun commerce si {lorissant; les peages que la Hollande imposa sur le pas-
sage des vasscaus devant le fort Lillo, interceptérent les communications

(1) Outre les Anversois ¢t les Frangais qui formaient un corps de marchands trés.
nombreux , il y avait & Anvers des cumpagnies étrangéres partagées en six nations
différentes : Allemands, Dauois, Haliens, Espagnols, Anglais, Portugais et Easter-
lings ou négocians de la cote méridionale de la Baltique,

Les marchandises expédices d'Anvers sur I'ltalie | la Sicile, PAdriatique, & Ve-
nise, Rome, Ancéne, Bologne, Naples, Milan, Florence et Génes, consistaient
alors principalement en toutes sortes d'toffes de laine, draps, serges des Pays-
Bas et d'Angleterre; des toiles et tapisseries; des mercerics diverses ; des bijoute-
ries; de la cochenille, du sucre ¢t du poivre. — Les marchandises qu'on rapportait
en retour de la Méditerrande se composaient de toutes sortes d'dépices et de dro-
gues du Levaut et de 'lnde; de la soie et du coton brut, des soies apprétées, crues
et torses, des étoffes travailldes d'or et de soie, des tapis et du lin de Turquie; des
pelleteries et des fourures précicuses.

Anvers cnvoyait en Allemagne une quantité considérable de toiles et des mer-
ceries de toute espece; des tapisseries , des draps et des serges des Pays-Bas, des
draps d'Angleterre ; des épices, des drogues, du safran, dusacre. — Elle en tirait
par terre, de Vargent, du mercure, du cuivre , du salpétre , des drogues, des tein-
tures, des merceries, des glaces, des ustensiles, des armes et une quantité consi-
dérable de vin du Rhin.

Elle envoyait en Danemarck ,en Norwége, en Suéde , en Livonie, en Pologne, ete.,
une grande quantité d’épices, dc drogues, de sucre et de sel, des étofles de toute
espéce , ctc., elc ; elle recevait en retour de ces pays, du fer , du caivre , du sal-
pétre, de la garance, du vitriol, du goudron , da soufre , de la potasse, ete., ete.

En France, elle envoyait du cuivre, du plomb et de I'étain ; du soufre, du salpétre ;
des toiles, des pelleteries, etc. — Elle en recevait des vins, du sel, des toiles de
Bretagne, des détofles de Paris et de Rouen, etc.

Elle envoyait en Angleterre, du wercure, des €pices, des drogues; des toiles,
des serges et tapisseries; du sucre, du coton, etc.; elle cn tirait de'étain, du plomb,
des laines, des draps fins et grossiers, des peaux , du cuir, ete.

Elle envoyait en Espagne et en Portugal, des cuivres travaillés ; de I'étain, du
plomb ; des dtoffes de diverses qualités, etc.; et recevait en retour des laines, du
vin, de l'or, de i'argent et des pierres précieuses; de la cochenilic, du fer, des

taffetas, etc., etc.
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avec b mer; et e traitd de Munster, amena Ly décadence Anvers, ensti-
pulant qu’aucun gros navire ne pourrait a Pavenir aborder cetie ville, et
quae sa cargaison, déchargée en Hollande, ne serait transportée a destination
que sur de petites embarcations. — Anvers fub redwite o v conneree
precaive et peu important avee les provinees voisines. Gependant elle entre-
tenait encore quelques relations avee PAllemagne centrale, surtout avec
Cologne, par lintérieur des provinces belgiques. L’ancienneté de ces re-
fations et aussi les cxactions ct les mesures fiscales auxquelles les villes
bataves commencerent o soumettre la navigation du Rhin, auparavant tou-
jours libre, engagea a chercher les moyens dlouvrir une communication
plus directe et moins dispendicuse.

Déja en 1626, sous le régne de Pinfante Isabelle-Eugénie, on se propo-
sait d’unir par un canal, I'liscaut au Rhin, par le Démer, Venlo et Rhein-
berg; les travaux, dont los restes eaistent encore sous le nom de fosse
Eugénienne , ctaient entame's entre le Rhin et la Meuse, lorsque les guerres
avec les Provinces-Unies en suspendirent la continuation : ils ne furent
abandounés qulapres avoir été, 4 plusieurs veprises, détruits par de nom-
breuses troupes envoyées par le prince d’Orange pour disperser les travail-
leurs.

La réeunon d’Anvers a la France I’éleva bientot au rang de premier porl
militaire de Ulimpire.

Ses quais, ses canaux rainés, furent reconstrails en entier; un arsenal
considérable, des chantiers immenses  d'olr sortirent en pen dannées , vingt
vaisseaux de ligue, limilaient d’un ¢6té cette ville renaissante; a Iaulre
extrémité, souvraient aux plus grands navires de guerre, ces bassins ma—
guifiques , entre lesquels fut conservé Pédifice témoin de Pancienne splen-
deur de la ville. — Restreinte dans son agrandissement sur la rive droite de
I'Escaut, par ses fortifications rétablies et ses établissemens maritimes,
une ville nouvelle, sur la rive opposde, allait étre bitie. — Napoléon or-
dounu en 1806 lPouverture du canal du Nord , dont Pobjet principal était
de faciliter les approvisionunemens de ses chautiers de marine, en bois et
autres matériaux de construction produits des bords du Rhin.

Les truvaux entre Meuse et Rhin étaient presque achevés, et ceux pour
le canal de la Meuse a ’Escaut en partie commencés aux environs de Maes-
tricht, lorsque 'équilibre des puissances européenues changea. — La Bel-
gique et la Hollande se trouvérent réunies sous un gouvernement a

part.
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Les provinces septentrionales dit nonvean roymume dos Pays—Bas,
gempresserent de tourner a leur profit, dans Petablissement d'un canal de
Bois-le-Duc a Maestricht la rigole destinée a Paluinentation du canal ’An-
vers au Rhun.

Du rang de premier port militaive d’un grand Empive, Anvers, en 1814,
reprit place parmi les ports marchands, el pena peu les avantages nata—
rels de sa position, les améliorations successives de sa navigation, et enfin
Pantique réputation de loyauté de ses commergans, ranimérent ses relations
avec les difféyens peuples.

Pour conserver leur ascendant dans le comnmerce mariime des Pays—
Bas, et corriger autant que possible les désavantages inherens de lears
ports, les villes d’Amsterdam et de Rotterdam n’éparguerent aucun sacrifice,
et le Gouvernement fit en leur faveur des dépenses énories. Mais beau~
coup de vaisseaux avaient repris la route d’Anvers, et daunée en année
les arrivages y étaient plus considérables.

Le tableau ci-aprés,extrait des documens publi¢s de 1820 a2 1830, sur
lemouvement du port d’Anvers, en ce qui concerne les arrivages maritimes,
donne une idée de I'importance comnmerciale que cette ville avait recon-
quise , et des progres rapides qu'elle fasait depuis la puix de 1815.

Mouwvenens princinaux diz port &’ dnvers ¢ Penirée nar mer.
P pav P r

NOMBRE | TONNAGE DESIGNATION
ANNEES. DE 12
NAVIRES. | mAncmanpises.|] DES PRINGIPAUX ARTICLES D IMPORTATION.

tonneavx. . .
1820 537 | 74,000 || MOXIN 2006 1530 perds brereh rammeans |
. de tO00 kilogrammes. 1
1822 550 79,000 ton. ton.
Cafe. . . .. 23,000 Coton.. . .. 3,300
1824 655 89,000 || Sucre brut, 19,700 Plomb. . . . 1,200]
Sel brut. . . 19,500 Fer. ... .. 1,200}
1826 882 | 115,000 | Grains... . 12,300 Hpiceries. . . 1,100
Riz. . ... 6,100 Vins, huiles. 8,000/
1828 911 127,600 || Bois. . . .. 5,500 Tabac..... 800|
Potasse, . . 3,700 Manufact. . . 600
1829 971 | 149,000 |l Cuirs secs. . 3,400 [
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Outre les marchandises que In Francee et PAlemagne expédinient s
Anvers, en transit par la Belgique, soit par Ta navigation intérenre, sott
par le roulage, Anvers tivait chaque année des provinees septentrionales
et wcridhonales des Pays-Bas, et surtout des pays de Licge et de Namar,
ane quantité considérable de produits agricoles ou manufacturés dont le
dctail important pour Pobjet quit nons occupe, sera donné dans un chapitre
scpare sur le mouvement commercial d’Aavers avee les contrees a tray ers
lesquelles la nouvelle route d’Anvers au Rhin pent étre dirigée.

Les relations d’Anvers avee PAllemagne, et surtout avee Cologne, se
ranimeérent avee une importance depuis lors toujours croissante; ANVERs
ct Corocne se souvenaient que lear prospérité est lice au méie sort :
leur commerce autrefois florissait en méme temps et par les mémes cau-
ses, plus tard des entraves toutes semblables causérent la ruine des deux
ports.

En 1823, malgré les perfectionnemens introduits dans la navigation du
Rhin par des bateaux i vapeur, la Chambre de commerce d’Anvers sentit
Furgence de remplacer enfin une voie fluviale si capricicuse, par un canal
dont elle attendait depuis si long-temps le secours.

Elle adressa au Gouvernement des demandes réitérées pour Pétablisse-
ment de cette nouvelle communication avec PAllemagne, soit par Pachés e-
ment du canaldu Nord, soit par une jonction sur le Zuid-Willems-Vaart,
mais elle n'obtint que Pautorisation d'en faire dresser les projets.

La nécessite de P'établissement d’une communication directe d’Anverssur
Cologne, reconnue méme alors que le commerce d’Anvers avait sur la navi-
gation du Rhin les mémes droits et jouissait des mémes faveurs que les villes
hollandaises, acquiert de nouveaux motifs par les effets de la révolution
belge. — Ce qui n’était considéré jadis & cet égard que comme améliora-
tion désirable, est devenue aujourd’hui d’une nécessité absolue.

Les perfectionnemens que PAngleterre a obtenus dans ses voies de trans-
port par lintroduction des routes a rainures, d’un service plus prompt,
plus économique que celui des canaux, faciliteront les moyens d’établir en
peu de temps, et pour une dépense raisonnable, la nouvelle communica-
tion, dont le tracé jusqu’aux frontiéres des provinces rhénanes, pouvant étre
etabli en entier sur le sol productif et manufacturier de la Belgique , sans
emprunter aucunement le territoire hollandais , sera pour I'industrie et le
commerce des provinces traversées une des causes la plus efficace de pros-
perité.
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Covrocyi avait toujours été complée au nombre des villes de commerce
les plus importantes de PEmpire Germanique, et elle occupa long-temps le
premier rang dans la confédération de la Hanse; sa sitnation avantageuse
la rendait Pentrepot principal du connnerce de PAllemagne avee la France,
de Tltalie avec les pays du nord; elle entretenait surtout des relations con-
sidérables avee PAngleterre et les Pays-Bas.

La navigation du Rhin était libre pour tontes les nations , sur le cours
entier du fleuve et par toutes ses embouchures; et cette heureuse li-
berté, qui existait depuis des siécles et qui avait été¢ la canse premicre de
la prospenté de Cologne, vivifiait encore & Pépoque de 1560, non-seu-
lement les relations commerciales des dtats viverains dans la Germanie,
mais favorismt ¢galement, par des héndfices de méme natare, Jao plupart
des villes existantes sur le delta du Rhin. Lorsque, a peine déliveds du
joug de Philippe 11, les Hollandais commencérent i entraver sans aucun
motif les communications mutnelles des Allemands avee les pays mariti-
mes; et bientdl par leurs mesures fiscales et leurs péages illicites, les Ba-
taves devinrent les oppresscurs de la navigation rhiénanc : quelques villes
sarrogcrent d’abord le droit dimposcr 4 lenr profit les embarcations qui
traversaient lear territoire, et cette innovation arbiteaire n'ayant pas été
aussitot réprimée par la force, les ¢lats-généraux senhardirent a la faire
adopter successivement par tous les ports de PUnion.

En vain Cologne, Strasbourg, Lubeck, et généralement toutes les villes i-
bres ou impenales qui se voyaient priv ces Fun droitqulelles possédaient de
temps immemorial, s¢leverent avee énergie contre cette ustrpation destruc-
tive de leur commerce; en vain réclamérent-eiles, en différens congrés, Vin-
tevvention des électeurs et du cliefde Pempire, Ia boune volonté des princes
et les promesses de 'Empereur demeurérent sans effet: la paralysie politique
qui accablait alors Allemagne , empéchait Pexécution des mesures dont la
Hollande avait été menacee, et cile attiédit insensiblement les efforts du
commerce du Rhin pour reconquérir son ancienne liberté de navigation.

Ne pouvant rien obtenir du gouvernement des Provinces-Unies, ie
commerce d’Allemagne avait mis tout son espoir dans la réussite du canal
entrepris par linfante Eugénie; mais la méme inertie qui avait toléré les
premiéres extorsions des Hollandais, qui avait Juissé impunie leur expédi~
tion de Pannée 1575, ott ils avaient temonté le Rhin jusqua Andernach
avec des batimens de guerre pour aller dicter & main armée lears régle-
mens fiscaux, devait laisser sans defense les travaux du canal.

Linpor banee comrei
e Calocue
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Lindéesion de Ja Dicte pour venger tant d'oflenses ne saurail ¢tre at-
tribude qulaux occupations que lar donnatent les discordes intestines et les
guerres gui desolerent PAllemagie pendant toute cetle ¢poque,

Avant obtenu en 1648 Ia fermeture de 'liscaut et la rame d'Anvers,
il semble que Ja Hollande ait regardé conmme nne conséquence naturelle
celut quielle savrogea en méie temps dinter-

de cet odicux privilége,
s car les entraves Lou-

cepter egalement a son profit la navigation du Rhin
jours croissantes queprouva depuis ccette époque, le commerce du haut
Rhin, vers la mer, foreérent pendant long-temps la plapart des expédi-
tions de Gologne pour 'Augleterre a prendre la voie d’Ostende par Pin-
teneur de la Belgiques; et cest dans le but de faciliter ces transports qui
devatent avoir liew par terve, qu'on proposa vers Pannée 1730, Pétablis-
seaent dune chausscée de Cologne par Juliers et Aix=la-Chapelle pour re-
jondre & Liége la grande route pavée qui venait d'Ctre achevée de Liége
a Louvain par Tirlemont.

NapolCon signala la premicre année de son régne en déclarant, dans la
celébre convention de 1804, que le Rhin serait & Pavenir flenve commun
i tous les Ctais riverans il déeréta en méme temps la franchise du port
de Cologne el Pétablissement d'un entrepit libre. 1l ajouta & ces bienfaits
en ordonnant Vouverture du canal de la Meuse au Rhin, et la construction
d’un bassin de streté pour le refuge des batcaux de Cologne pendant les
débacles. Les effets du blocus continental paralysérent les avantages im-
mediats qui devaient résulter de Padoption des sages principes sur lesquels
In convention pour loctroi du Rhin ¢tait établie; d’un autre cdte la Hol-
lande ne mit ancane bonne foi dans Vaccomplissement des obligations qu’elle
avait acceptées dans celte convention réciproque des états riverains; elle
prétexta Peiubarras de concilier Pintérét général avec celm de certaines
provinces et méme de quelques villes, percevant pour leur compte parti-
culier des péages établis pendant les troubles de la fin du XVIe siecle et
dont ils regardaient la propriété comme garantie par une s1 longue pos-
session. Ce désordre tut toutefois suspendu pendant la réunion de la Hol-
lande a I'impire Francais; mais le gouvernement hollandats, a peine ré-
tabli en 1813, par les armes de la Prusse et de Angleterre, n’eut rien de
plus pressé que de rétabliv ses impositions, péages et droits arbitraires, et
de fermer de nouveaun le Rhin a ses libérateurs.

Les puissances appelées & la formation du nouveau code politique de
PEurope, consacrérent par Particle 5 du traité de Paris du 30 mai 1814, les
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principes gendreux de Napoléon sur sa liberté des fleuves qui, dans
leur cours mavigable, traversent différens états. Nous ne répétevons point
comment, tenant son existence de ce traité mémorable, et empressant de
profiter des avantages qu'on lui accordait pour la navigation sur tout le
cours du Rhin supérieur, la Hollande prétendit continuer a empécher le
passage des embouchures, alléguant que Ia Liberté du fleuve n’était sti-
pulce que jusqu’a la mer, et non jusque dans la mer ; les débats ot les
chicanes qui, pendant dix anndes, ont précédé la formation du réglement
actuel de Poctrot du Rhin, enfin signé a Mayeuce le 31 mars 1831, sont
encore trop récens.

Mais & quoi pourrait servir anjourd’lii la liberté tardive que la Hol-
lande promet enfin daccorderi la navigation allemande ? Souwmis pendant
pres de trois siécles, dans la partie la plusimportante de son cours, aux
caprices d'un riverain arbitraire, le Rhin a perdua une partie des avan-
tages quil offrait antrefois a la navigation.

Nous croyons inutile de développer tous les obstacles physiques qui en-
travent actucllement le cowrs du Whaal, du Lek et de 'Yssel, et les
frais énormes qu'exige’leur navigation, lorsque toutefois les sécheresses
ou les grandes caux ne Pempéchent enlicrement souvent pendant pla-~
sieurs mois. D'aillenrs, comme nouvelle preuve de Pinsullisance actuelle
du Rhin pour la navigation, et de la nécessité urgente de la remplacer par
unc route excmpte de semblables entraves, nous n’aurions besoin que de
citer le projet dont la Hollande a ordonné Tétude, a Veffet d’établir laté-
ralcment au Rhin un chemin perfectionné de la méme nature que celui
quelle craint de voir ¢tablir entre Celogne et Anvers.

Quant a la ville de Cologne, comme entrepot du commerce du Rhin,
elle a repris depuis 1814, sous le gouvernement paternel de son Roi,au-
tant d'activité commerciale que les restrictions qu’éprouve sa navigation
sur le Rhin hollandais Yont permis. On peut juger de Pimportance de
ses relations actuelles par les renseignemens ci-aprés extraits des tableaux

publiés par la Chambre de Commerce.
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Mouvement du port de Cologne.

——

A LenTni A LA SORTIE DES PRIKCIPAU cx |
FOTTI E ¥ X AATICLES DE COMMERCE
. ) QUANTITES MOYENNES ANNUELLES X
DAVAL. | D AMONT. DAVAL. D AMONT. ToaNEADX pr 1000 R1LOGRAMMES.
tonneanx | tonneanx. A Limporiation, d.'av-l. d’'smont.
1823 IOO:OOO 91,700 Sucre et cassonade . .| 10,700
Cafe. e 7,5£
) ’ 000 Tabaes. . . . . . . 2.7
1824 | 77,500 1104, Huilede poisson,stocktish. 1,900
Fer en barru, zince, culvre. 1,700
1825 78,]0() 109,400 Coton brut. . .. 1,600
Riz, epiceries, . . . . 1%800
Bois de teinture , etec. . toon.
1826 | 98,700 {112,400 Boss de sapin. - . - ’ 15,5
Grains et graines. . . 200 12,(}(&%
Vins, huiles et spirituecux, 11,3
1827 | 96,300118,300 | 83,900 60,800 picrre de tof, ;r))ierrcs H-
thographiques , ardoises. 10,200
800 Fer de fonte. .o 2,500
1828 96’ 112,100 81’500 64,‘00 E!oﬂ'es, ﬁl, mcrccrics' ‘100 2’5m
Ecorces. PR 2,500
1829 | 98,800 |116,300 | 88,500 61,000 || Verre et ververies. 1,300
Potasse ,noir divoire, tar-
tre, ctlc. 1,000

Sous le Gouvernement précédent, Anvers commergait avec PAllemagne

par la navigation du Rhin et par les canaux et routes intérenres.
Les frais de transport entre Cologne et la mer par la navigation du Rhin

sur Anvers étaient sensiblement lesmémes que ceux par Rotterdam. — Seu-
lement les frais locaux et de courtage étaient plus ¢levés dans cette der—
nicre ville.

Afin d'apprécier Péconomie que lanouvelle voie projetée doit apporter au
commerce d’Anvers et de Cologne , il est indispensable de se rendre compte
des frais que Ja navigation du Rhin occasionne.

A cet effet nous considérerons séparément le fre¢ proprement dit du
batelier, et le montant des péages de navigation.

Le fret sur le Rhin entre Rotterdam et Cologne, varie suivant la nature
des marchandises et la durée du voyage; il s'élevait en 1832, d’apres les
tarifs publiés a Cologne;
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SAYOIR :

Par tonnean de 1000 kilogt.
en 14 jours par alldges remorquées. . . de 202 32fr,
en 8jours par le waaren dampfschiffe. de 26 4 38
en 5jours par le pasmnwr dampsc/uﬂ% de 33 4 46

ala remonte

Yar batean

avapeur en 11 jours. .. .de 9221
ala dcscenle%en Tyours. . . . . . . . . .de 12434

en 4jours. . . . . . . . . .del3 a4b

¢l par bateau {en 132 15 jours, excepté en hiver oulafd la remonte. . . 19 232
A yo‘le durée du voyage esl indeterminée. a lﬂ desccnte. . . 8,40 A 17

Les droits de navigation, conformément a la convention de Mayence du
31 mars 1831, sont fixés au maximum

Savomr:
Par tonneau de 1000 kilog®.
en en

remonte. | descente.
fr, b oofye, ‘
Octroi Droit fixe (art. 4 du traite). . . 5,60 3,80 |
hollandai ?Droxt de reconnaissance (art. [4 tanfB) moycnnu 0,16 6,16 |

andais:- 'proit de chargcmt-nl (fdemn tarif C)idem. . .1 5,60 3,80
Octroi  {Droit de reconnaissance ( art. 14) moyenne. . .} 0,28 0,28 !
prussien. { Uroit de chargemenl (idem Y idem. . . . . .{ 11,00 7,32 |
|

Les frais de transport d’Anvers a Cologne et vice versa , par l'intérieur
_de la Belgique, soit directement par le roulage, soit partic par roulage et
partie par les canaux de Maestricht et de Louvain, s’élévent, terme moyen,
par tonneau de rooo kilogrammes de 46 a 65 francs, y compris les droits
de barriére, tant en Belgique qu'en Prussqy

Malgré P'imperfection des cominunications existantes entre Anvers et
Cologne, lus relations de ces deux villes entre elles, n'ontcessé d’augmenter
depuis la paix de 1815;— tandis que (1) Rotterdam et Amsterdam, qui
envoyaient respectivement a Cologne , en 1823, 10,300 et 10,400 tonneaux
de marchandises , n’en envoyaient plus en 1827 que 7,500 et 8,800; Anvers,
qui n'avait expédié en 1823 que 1,968 tonneaux éleva successivement ce
tonnage,

(1) Voyez les tableaux de I'entrepst de Cologne, J. A, Bocker, Aufstellung, etec.

Droits.

Roulige.

Du mou-
vement com-
mercial enlre
le port d’An-
vers et les
provinces rhe-
nanes.
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En 1825 . . . . . A 2.000 tonneans
1828. . . . . . . . .. .. . .na 4,600
i827. . . . . . . L. .. o 7,200

et en 1830 jusqu'au 1° septembre seulement, plusde 12,000

Nous allons donner le tableau du mouvement commercial 'Anvers avec
les provinces rhénanes; et pour appuyer d’autant mieux la nécessité de T'éta-
blissement d’une communication plus avantageuse entre ces conlrees, nous
y joindrons, en ce qui concerne le territoire de la Belgique, un apergu du
tonnage qui circule aujourd’hui entre les différens foyers commerciaux que
la route projetée est susceptible d’atteindre, et qu'elle peut favoriser cn
méme temps.

Tublear du mouvernent commercial annuel entre les provinces rhénanes
et les viiles d’ Anvers , Bruxelles, Liége et Verviers, pendant les
derniéres années du gouvernement des Pays-DBas.

TRANSPORT DE MARCHAXNDISES.
Expédition & Anvers :
Tonneaux de 1000 kilog®.
Sur Cohogne, leRhin supérieuret { par bateaux a vapeur. 6,500
la Suisse, directement. . {par bateaux & voile.. 7,700

par I'intermédiaire de Dordt et de Rotterdam. 15,500331,700
—  Aix-la-Chapelle, Eupen, Bonn, Juliers, etc. ; parles

communications intérieures de la Belgique. . . 2,000
—  Liége, Verviers et la vallée de la Vesdre , Stavelot, le Lim-

bourg,etc. . . . . . . . . Coe .. .. 40,700
~—  Louvain pour le pays de Namur, le Luxembourg pour Jo-

doigne, Wavre, ¢tc.. . . . . . . . . . . . 20200
—  Bruxelles, le Hainaut et les frontiéres francaises. . . . 37,100

—  Malines, Lierre, Vilvorde,Alost, Diest, Tirlemontet $*-Trond. 5,700

Im,nortations a Anvers :

Provenant de Cologne, duRhinsupérieur | par bateauxa vapeur. 1,400
et de la Suisse, directement. | par baleaux a voile. 3,800
par l'intermédiaire de Dordt et de Rotterdam. .3,200( 9,500
—  d’Aix-la-Chapelle et environs, par les routes et ca-
naux de la Belgique. . . . . . . . . .1,100

— de Liége, Verviers,etc. . . . . . . . . . . . 27,100
—  du pays de Namur, environs de Louvain, etc. . . . . 23,900
.— de Bruxelles, du Hainaut, etc. . . . . . . . . . 26300

— de Malines, Lierre, Diest, Tirlemont, etc.. . . . . . 8760
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Fxpéditions de Bruxelles :

Sur

Tonneaux de 1000 kilog*.

Cologne , Aix-la-Chapelle, I'Allemagne centrale , In Suisse.
Liége, Verviers, Spa, Stavelot, Tongres ¢t Maestricht.

le pays de Namur et de Luxembourg
Louvain, Tirlemont, Diest ¢t Saint-Trond. .
Vilvorde, Malines, Lierre et la Campine.

Importations a Bruxelles ¢

Provenant de Cologne et d’Allemagne. .

du pays de Llegc et du mebomg

de Namur el environs. -

de Louvain, Tirlemont, Diest ¢t environs. .
de Malines, Vilvorde et environs.

de Licrre ct de la Campine.

Expéditions de Liége :

Cologne , Aix-la-Chapelle, Malmedy, etc.

Verviers, la vallée de la Vesdre, Spa, Stavelot, etc. .

Moresnet, Aubel, Herve et environs.
Saint-Trond, Waremme et environs. .
Tirlemont , Diest et environs. .
Louvain, Malines, Lierre et leur banlieue. .

Importations a Li¢ge :

Provenant de Cologne, Aix-la-Chapelle, Diiren, etc. .

de Verviers etenvirons.. . . . . _ .
de Moresnet, Aubel et environs. . . . . .
de Saint-Trond , Waremme et environs. .

de Tirlemont, Diest et environs. . . . . .

de Malines, Lierre et Louvain,

050
8,680
2,200
8,650
6,300

1,000
4,400
8,500

. 11,900

2,000
1,000

2,780

. 37,830

4,100

. 23 500

8,500
4,700

2,170
5,980
3,500
7,500
1,100
6,000
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TRANSPORT DE VOYAGEURS PAR MESSAGERIES.

Nombre de personnes.

Entre Anvers et Malines. . . . . . . . . . . . . . . 74,000
— Anvers et Lievre. . . . . . . . . . . . . . . . 9000
— Lierre et Malines. . . . . . . . . . . . . . . 3000
— Mulines et Bruxelles. . . . . . . . . . . . . . . 75000
—  Bruxclles et Louvain. . . . . . . . . . . . . . 85000
— Malines et Louvain. . . . . . . . . . . . . . . 19000
— LouvainetDiest. . . . . . . . . . . . . . . . 26000
— Louvain et Tirlemont. . . . . . . . . . . . . . 46000
—  Tirlemont et Saint-Trond. . s e e e e ... .. 35000
— SaintTrond et Ligge, P27 DYt e
— Liége et Chaudfontaine . . . . . . . . . . . . 43000
— Chaudfontaine et Verviers. . . . . . . . . . . . . 15000
— Liége etBaltice. . . . . . . . . . . . . . . . 6,000
— Verviers, Battice et Aix-da-Chapelle. . . . . . . . . 9,000

Un mouvement commercial aussi considérable faisait sans doute désirer
depuis long-tem ps 'amélioration des moyens de transports existans. — Pour
conserver ses relations avec les provinces rhénanes et le pays de Liége, la
Belgique , entravée par le traité du 15 novembre, dans le libre usage de la
Meuse inférieure et du canal de Maestricht, repoussée du Rhin par les droits
que la convention de Mayence accorde 4 la Hollande , se trouve dans Pobli-
gation aujourd’hur d'ouvrir a ses transports vers ces contrées, une commu-—
nication nouvelle, au moins aussi avantageuse que celles dont elle jouissait
autrefois.

Nous avons consacré nos veilles a 'étude des moyens les plus convena-
bles pour Iétablissement de celte nouvelle voie indispensable a P'existence
commerciale du pays : nous espérons en avoir résolu le probléme , en indi-
quant une route, non-seulement susceptible de remplacer avec économie
lIa navigation du Rhin et de la Meuse inférieure, mais qui procurera en
méme temps 4 Ja Belgique, 4 son industrie, a son agriculture et a son com-
merce en général, des avantages beaucoup plus importans que ceux qu’elle
retirait des moyens de communication existans pour elle avant la révo-
lution.
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DEUXIEME PARTIRE

§ 1o, Du chowx des diwvers projets de communications entre
le port d Anvers, la Meuse et le Rhan, par canaus o par

chemins de fer.

Le terrain qui se présente comme le plus favorable sous le rapport de
Part pour I'établissement d’une communication par voie navigable entre
Anvers et le Rhin, est celui qui avait ¢té choisi sous le Gouvernement
francais pour le tracé du canal du Nord, par Herenlhals, Weerl et Venlo
jusqu’a la Meuse; et de Venlo au Rhin par Neeus prés de Dusseldorf.

Pour Pétablissement d’une comniunication par voie a ronage, un terrain
a peu prés ausst facile se rencontre, d’Anvers directement sur Cologne ,
par Herenthals, Gheel , Stockem, Sittard et Juliers.

Par ces deux directions on ne rencontre aucune crcte ¢levée, aucune
vallée profonde ou obstacle important a franchir.

Neus allons chercher a déterminer dans ces localités, favorables sous le
rapport de 'économic des travaux, a quel mode de communication il faut
donner la préfcrence.

La depense d’établissement du canal d’Anvers a Venlo et celle dacheve-
ment du canal de Yenlo a Neeus s'éleveraient, y compris les intéréts des
capitaux pendant ’exécution des ouvrages, au montant de 18,400,000 francs
at moins; — le recouvrement des intéréts de ce capital, Padministration
et Ventretien du canal exigeraient une rentrée annuelle de 1,100,000 francs;
— le péage qui en résulterait ajouté au fret du batelier tant sur le canal que
pour la remonte du Rhin, éleverait le prix des transports entre Anvers et
Cologne , pour les 50,000 tonneaux environ dont le mouvement commer-
cial se composenait, de 28 & 32 francs le tonneau de 1000 kilogs., la durée
du voyage étant de g & 11 jours, sans compter les interruptions d’hiver.

Un chemin de fer d’Anvers a Cologne par Sittard coliterail 15,500,000
francs; le reconvrement des intéréts de ce capital, Padministration et Ven—
tretien de la route exigeraient un revenu annuel de 1,050,000 francs. —
Au moyen d’une communication de ce genre qui, outre Je tonnage de
marchandises ci-dessus indiqué, pourrait également conduire chaque
année 10,000 voyageurs environ, les frais de transport d'un tonneau de

s

Canat  de
jonetion e
I’Escaut  au
Rhin comparé
A un chemin
de fer direct
d’Anvers N
Cologne pav
Sittard.



Chemin de
ferd'Anvers
Li¢ge compa-
ré-a un canal
dejonction du
Démer 4 1a
Meuse,

(26 )

marchandises d’Anvers a Gologne se trouveraient réduits, droits et halage
compris, de 24 A 28 francs, et le trajet s’effectuerait en toute saison en
moins de 24 heures.

1l résulte de cette comparaison que le chemin de fer est incontestablement
plus avantageux que le canal qui avait ¢té projeté; mais son tracé est assis
en parlie sur un territoire anjourd’hui cédé a la Hollande, et ce motif suf-
firait pour faire renoncer a cette direction du chemin de fer I’Anvers au
Rhin, si d’atlleurs d’autres raisons neréclamaientimpérienserment la déviation
de Ia nouvelle voie vers des contrées plus intéressées a son établissement.

En Belgique le pays de Liége, dans la Prusse rhénane les districts
d’Eschweiler et de Biiren, ont besoin de communications perfectionnées
pour Pécoulement de leurs produits: nous avons donc cherché les moyens
de mettre la nouvelle voie en relation avee ces localités riches en exploi-
tations de houilles, de mines , d’usines et de manufactures de toute espéce.

Les reconnaissances topographiques que nous avons faites a cet ¢gard,
ayant prouvé que le relief du terrain au sud de Maestricht et le peu d’eaun
disponible sur les crétes de partage, présentent de grandes diflicultés &
Pouverture d’'un canal entre Anvers et la rive gauche de Ia Meuse; et la
rendaient tout 3 fait impossible entre Meuse et Rhin, par le sud d’Aix-la-
Chapelle vers Cologne, oti un chemin de fer seul est praticable; nous pou-
vons donc borner la comparaison qui va sutvre, quant au choix du systéme
de communication , & un canal de jonction du Démer A Ja Meuse par Diest
et le Jaar, ct & un chemin de fer I’Anvers a Liege.

On sait, par notre avant-projet du 1o mars 1832, que la dépense d’éta-
blissement d’un chemin de fer d’Anvers a Liége, par Diest et Tongres, des-
tiné 3 devenir la premiére section de la nouvelle route d’Anvers a Cologne,
n’exigeait que 4,982,000 florins, soit 10,560,000 francs; que les dépenses
annuelles pour le recouvrement de ce capital, Uentretien et les frais d’ad-
ministration du chemin , montaient ensemble a gg,000 {lorins, soit 210,000
francs; et que, d’aprés le mouvement commercial présumé de la nouvelle
route, considérée isolément ’Anvers a Liége, le transport des marchan-
dises entre ces deux villes pouvait s’effectuer au prix de 12 a 14 francs
terme moyen le tonneau de rooo kilog®. Cet avant-projet ne fut approuve
en principe quaprés avolr été comparé dans ses résultats avec ceux d’un
canal projeté de Diest a la Meuse, d’aprés lestimation duquel, malgré les
suppositions les plus favorables d’exécution et d'alimentation, le cotit du
transport d’Anvers a Liége, pour un trajet en quatre jours, s'¢levait au
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méme prix environ, que parle chemin de fer, dont le parcours pouvait avoir
lieu en moins de neuf heures,

Les détails que nous avions annexés a ces calculs, tant sur le cotit du
chemin de fer de la Meuse au Rhin par Eschweiler et Diren, que sur le
tonnage qui devait le parcourir, prouvaient de plus que les frais de trans-
port d’Anvers jusqu’a Cologne ne séleveraient, droits et halage compris,
soit enticrement par chemin de fer, soit partie par la navigation du Démer
et du nouveau canal, que de 23 & 27 francs le tonneau.

Indépendamment des motifs ci-dessus de préférence a accorder an mode
de communication par chemin de fer pour ’économie des {rais de transport
et de la promptitude du voyage, nous avons encore a signaler en sa faveur
les avantages suivans.

Sur un chemin de fer la communication n’est jamais interrompue, les
expéditions se feront a toutes les époques de 'année. Aucun accident im-
prévu ne peut scnsiblement retarder les transports : les réparations n'y
entravent jamais le roulage. — Tandis qu’en général sur les canaux de
la Belgique comme sur la Meuse et le Rhin; la navigation est arrétée pen-
dant deux mois de Pannée par les gelées ou séclieresses, curages ou répa-
rations, interruptions qui surviennent souvent dans les momens ol le
commerce réclame des expéditions imunédiates,

Les marchandises transportées sur chemin de fer n’étant exposées &
aucun risque d’avarie n’entrainent point a des frais d’assurance comme les
transporls par eau.

Dansl’état actuel du commerce, accélération etla certitude des arrivages
que V'on obtient au moyen d’un chemin de fer, est aussi nécessaire que ’é-
conomie qu’il apporte en méme temps dans les frais : le gain de quelques
heures dans la durée des transports est souvent de la plus grande impor—
tance, surtout a 'égard d’un port maritime.

Par un chemin de fer, la vitesse des messageries actuelles les mieux
servies pour le transport dcs voyageurs peut, au moins, étre doublée sans
danger aucun; et cette accélération du vitesse doit nécessairement donner
la plus grande impulsion au commerce et a Uindustrie.

Un canal enléve en général a l'agriculture deux fois plus de terrain
que celui nécessaire a I'établissement d’'un chemin de fer; il sépare com-
plétement des propriétés qui devaient rester unies, et oblige les cultiva-
teurs a des détours génans. Un canal tracé dans des localités montueuses
vient déranger plus ou moins les usines existantes, etil les ruine souvent
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par Pemprise de leurs eaux : tandis qu'un chemin de fer sans leur occa-
sioner le moindre sacrifice, vient au contraire amcéliorer leur situation.

Sous le point de vue stratégique, si l'on admet qu'un canal peut servir
quelquefois de ligne de défense, on doit reconnaitre qu'un chemin de fer,
par les plus grandes facilités qu’il offre pour Papprovisionnement des
places, pour le transport rapide des munitions et des trgupes elles-mémes,
peut devenir un moyen de résistance plus puissant contre les invasions de
Pennemi.

La durée des travaux pour un canal est toujours beaucoup plus consi-
dérable que pour établissement d’un chemin de fer; et en général, la
navigation n’y est ouverte qu’apreés 'achévement total des ouvrages. — Un
chemin de fer peut étre livré a la circulation au fur et mesure de Pétablis-
sement partiel de chacune de ses sections.

L’exécution d’un canal est soumisc i des chances hasardeuses; les sommes
a valoir qu’on ecst obligé d'ajouter A leurs devis se trouvent ordinairement
insuffisantes; les filtrations ne s’arrétent qu'a la longue ou avec de grandes
dépenses, la fondation des écluses et des autres ouvrages hydrauliques
offrent toujours beaucoup de diflicultés. — Les ouvrages qui constituent
un chemin de fer sont généralement de la nature la plus simple et les
limites de leur dépense d’exécution peuvent étre connues a Pavance.

L’¢tablissement et l'entretien d’'une voie a rouage procure a Plin-
dustrie des bénéfices de main -d’ceuvre plus multipliés | dans la fabrication
des fers, des machines a vapeur et des chariots, que la construction et 'en-
tretien d’un canal et de ses embarcations.

Uue considération d'une bien grande importance en [aveur des chemins
de fer, cestla facilité que ce genre de communication présente en général
pour étendre des embranchemens nécessaires vers tous les marchés, tous
les établissemens, et pour ainsi dire vers chaque usine de la contrée quil
traverse ; avantage qu’un canal ne permet presque jamais d’atteindre.

Les avantages marquans que les chemins de fer offrent aujourd’hui au
commerce, ont donné lieu en Angleterre, de la part des propridtaires des
canaux a des tentatives réitérées sur la possibilité d’activer la navigation
intérieure : mais tous les essais a ce sujet, soit par un halage plus rapide a
Paide de chevaux, soit par Papplication de la vapeur, ont échoué jusqu’a
préseut; les moyens d’amélioration paraissent épuisés a Pégard des ca~
naux, tandis que les moteurs surles chemins de fer obtiennerit de jour en
jour de nouveaux perfectionnemens.
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En résumé, lexpérience de PAngleterre abandonnant ses anciens canaux |
multipliant et agrandissant ses ressources industrielles par Pemploi expéditif
et pea coliteux de la vapeur, sur des chemins de fer; les avantages de ce
nouveau mode de transport adopté en France et en Allemagne, doi-
vent déterminer le choix du systéme de communication a employer pour la
jonction du port d’Anvers avec le Rhin, ou de Cologne avec la mer.

§ 1. Discussion geéndrale du tracé le plus avaniageuz pour le
chemin de fer d’ Anvers a la Meuse et aw Rhin.

Le choix-de la direction la plus convenable pour I'établissement d’une
communication nouvelle, dépend en général des considérations suivantes :

Le tracé plus ou moins direct;

Les diflicultes da terraing

Les contrées a traverser industrieuses ou incultes;

infin, ¢'il y a lieu, Pemprunt d’un territoire étranger. Ces considéra-
tions sont en délinitive subordonnées a la condition de rendre les transports
lIe moins cotiteux possible.

Un tracé en ligne droite peut n’étre pas le plus court chemin entre les
points & réunir, si des mouvemens de terrain obligent a des montées et a
des descentes qu'on pourrait éviter par quelques déviations. Le choix du
tracé dépend aussi de la valeur du terrain qu'on traverse : dans une localité
donnée, une communication nouvelle doit étre assise de préférence sur les
propri¢lés de moindre valeur; mais lorsqu’il s'agit de communiquer d’'une
frouticre a autre d'un lLitat, de traverser une grande étendue de terri-
toire; il-importe de bien peser a Pavance, par quelle direction la géunéra-
lité retirera la pius grande somme d’avantages, soit en ouvrant la com~
munication a travers un pays encore inculte et pauvre, soit en I'établissant
par des contrées dont la population, Pagriculture et industrie font déja
des progrés.

A cet égard, quoiquil soit vrai de dire que des communications faciles
deviennent une source de richesses pour un pays, et qu’en conséquence
il est utile d’en créer la ott manquent les moyens de transport, il est encore
plus essentiel d’améliorer d'abord les moyens de communication existans
dans les localités déja florissantes.

Sile tracé d’une route, sous le rapport de la direction et des diflicultés du
terrain, peut avoir lieu également & travers un pays riche ou pauvre, nous
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pensons qu'en général la contrée déja riche mérite la préférence , quand
méme Pexécution de ceite route y serait plus coiiteuse : 1l faut des siécles
et des capitaux immenses, pour tirer de la pauvreté un pays peu cultivé
et sans exploitations , tandis qu’en améliorant les communications d’un pays
déja florissant, on Venrichit encore sans faire tort au pays pauvre qui Pa-
voisine, et qui profitera indirectement de cette amélioration ; plus les
grands foyers commerciaux d’un pays se trouvent favorisés, plus la nation
recoit de ces mémes foyers, de stimulans en commerce et en industne.
Cest en protégeant d’abord ses principaux foyers commerciaux, que
PAngleterre a su donner aux produits de son 1industrie, le monde entier
pour marché.

Les districts de la Belgique les plus féconds en produits minéraux,en
usines et fabriques de tout genre, manquent encore de ces communications
faciles qui leur permettraient de lutter avec avantage contre la concur-~
rence de I'industrie anglaise ; Jest & leur fournir des moyens de transport
moins cotiteux qu’il faut viser d’abord et avant que douvrir des routes
nouvelles dans des contrées qui jusqua présent n’en éprouvent pas le
meéme besoin.

.Quant a Pemprunt d’une partie de territoire étranger, il est inutile de
développer ici tous les inconvéniens qui y sont attachés; les traités a cet
égard sont toujours ou rompus ou exécutés avec mauvaise foi; il est donc
absolument nécessaire, lorsqu’il s'agit d’¢tablir une voie de communication
demandée i la fois par deux natiens, telle que la route 'Anvers a Cologne,
de ne point en livrer une partie & la possession d’un tiers jaloux. Les diffi-
cultés d’art sont plus aisées a vaincre que les chicanes de la diplomatie.

Partant de ces donnces générales, nous avons voulu connaitre quel tracé
le chemin de fer doit suivre, afin de procurer a la Belgique, comme aux
provinces rhénanes, la plus grande somme d’avantages dans cette liaison
de I'Escaut avec le Rhin.

La “direction la plus avantageuse au premier apercu, la plus courte,
la plus facile, la moins coiiteuse d’exécution, est celle en faveur de la-
quelle une réserve spéciale parait avoir été faite dans les bases du traité
de séparation de la Belgique et de la Hollande : en effet, le tracé par Sit-
tard , comme nous l'avons vu au § précédent, semble dicté par la nature :
en ligne directe d’Anvers a Cologne, il ne rencontre d’autre mouvement
de terrain que les extrémités des crétes de partage a Peer et a Bergheim, qui
séparent le bassin de la Meuse de celui de ’Escaunt et de celui du Rhin.
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La longueur développée de ce trace, par Herenthals, Gheel, Stockem,
Sittard et Juliers, est de:

Sur le territoire belge. . . . . . . . . . 1ot kilométres.
La traversée du territoire hollandass. . . . . . 8
Sur le territoire des provinces rhénanes . . . . 95

TOTAL. . . . 184

Les achats de terrain seraient sans doute peu coliteux; les pentes et
ramnpes seraient peu sensibles, et les travaux de terrassemens trés-faciles;
mais Jorsqu’on examine a fond le projet gui en résulte, on y découvre les
inconvéniens suivans : sur toute son étendue d’Anvers jusqu’a Cologne,
dans une zdne de plus de quatre lieues de largeur, la population n’atteint
pas 70,000 ames sur le territoire belge, g,000 sur le territoire hollandais et
30,000 sur celui des provinces rhénanes.

Sur le territoire belge, Herenthals, Gheel, Beringen, Peer , Bree , Ma-
seyk et Stockem, qui sont les endroits les plus importans & deux lieues de
part et d’autre du tracé, n’ont ensemble que 15,000 habitans; Sittard et
Kerkraede dans le Limbourg hollandais 3,000; Julers, Rolduc et Berg-
heim dans les provinces rhénanes 7,000 habitans.

- Sur une grande partie de son étendue, la route ne traverserait que des
bruyéres et des marécages; lindustrie y est presque nulle; les houilléres
peu importantes de Kerkraede et de Rolduc sont les seules exploitations de
mines du voisinage de la route.

Dans cette rhrecl;xon le mouvement commercial principal serait donc
borné aux simples rdatzons d’Anvers et de Cologne; et certesle tonnage de
ce commerce est loin de suffire aux frais d’'une route de cette étendue;
ainsi , tout en reconnaissant que le tracé par Sittard est le plus court, le
moins cotitenx d’exécution, et fuisant méme abstraction des inconvéniens
de la dépendance & laquelle le commerce belge serait soumis sur le terri-
toire hollandais, on reste convaincu que la route par cette direction serait
en définitive trés-onéreuse par I'élévation des péages que l'on serait obligé
de frapper pour en couvrir les dépenses, et qui rendraient nuls les avan-
tages que Pon espére de la nouvelle communication. '

A coté de cette contrée peu favorisée de la nature, sans industrie remar-
quable, & découvert et sans défense sur la frontiére, se trouve un pays bien
cultivé et riche en productions minérales et manufacturiéres. En détour-
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nant en conséquence par le Brabant, le pays de Liége et les mines d’Esch-
weiler la route & construire d’Anvers a Cologne , route qui entrerait de la
Belgique dans les provinces rhénanes sans intermédiaire de territoire
¢tianger, on reconnait immédiatement quion peut entiérement l'asseoir,
tant en Prusse qu’en Belgique, au milicu d’une agriculture et d’une indus-
trie florissante. Par cette direction, une infinité de foyers commercianx
peuvent étre considérablement améliorés, et 'augmentation du mouvement
comunercial qui en résultera pour la route diminuera considérablement le
taux de ses péages.

Cependant tous ces centres de mouvement ne peuvent étre atteints a la
fois; il est indispensable de faire parmi eux un choix basé sur lear impor-
tance relative, afin de restreindre la longuenr de la route & des limites
convenables; le tracé a choisir sera donc la résultante proportionnelle entre
la valeur de ces foyers commerciaux et les travaux a faire pour les réunir
dans une méme voie de communication.

Suspendons, pour un moment, les considérations d’art relatives a I’éco-
nomie de la construction, qui d’ailleurs, au sujet d’'un chemin de fer, ne
sont jamais aussi impérieuses qu’elles le seraient a 'occasion d’'un projet de
canal, et fixons les ordonnées du chemin par rapporta la valeur relative
des centres d’industrie parsemés entre Anvers et Liége et entre Liége et
Cologne. Cette valeur, en tant qu’elle concerne la masse des transports,
peut étre sensiblemeént représentée, d'aprés les données statistiques com-
binées de la population et de Pindustrie, pour chaque localité, par les nom-
bres suivans:

Maestricht, . . . . . . . . . . . . . . 30
Maeseyk, Stockem. . . . . . . . . . . . b
Liége. . . . . . . . . . . . . . . . . 9
Visé, Daelhem. . . . . . . . . . . . . . 8
Moresnet'{ mines du pays neutre). . . . . . . B
Verviers et la vallée dela Vesdre. . . . . . . . 30
Diest, Aerschot. . . . . . . . . . . . . 18
Tilemont. . . . . . . . . . . . . . . 15
Turphout.. . . . . . . . . . . . . 8
Hagselt. . . . . . . . . . . . . . . . 1b
Saint-Trond. . . . . . . . 7
‘Waremme, Landen. 5

5

Tongres. . . . . . . . . . . .
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Louvain. . . . . . . . . . . . . . . . 80
Namur. . . . . . .+« +« « « « .« . . . . 8
Malines. . . . . . . . . . . . . . . . 30
Bruxelles. . . . . . . . . . . . . . . . 65
Lierre. S U+
Rolduc et Kerkraede. . . . . . . . . . . . 8
Aix-la-Chapelle. . . . . . . . . . . . . . 80
Eupen.. . . . . 15
Juliers. . . . .. . . . . . ... 7
Eschweiler et Stolberg. . . . . . . . . . . 30
Dgren. . . . . . . . . . . . . . . 1B

Ce tableau démontre que le passage de la Meuse ne saurait étre plus fa-
vorable pour la route projetée qu’a la hauteur de Zigge , quand méme la
ville de Maestricht aurait pu rvester belge; le passage par Liége est com-
mandé non-seulement par le haut degré d’importance commmerciale de cette
ville, par une population active et industrieuse d’environ 6o,000 imes,

ar les usines et les manufactures importantes situées dans sa circonscrip—
tion, dont la population est tout aussi nombreuse ; mais encore par ses ex—
loitations de houille qui n’attendent qu’un moyen de transport écouomique
pour aller alimenter, de concurrence avec les districts charbonniers du
Hainaut, les provinces de Brabant et d’Anvers, et fournir & Fexportation de

I’Escaut.
Liége posséde des usines considérables de fer, de zinc, de métaux de

toute espéce; des fabriques pour la construction des machines et mécaniques;
des fonderies ct manufactures d’armes et attirails de guerre de toute espéce
qwelle exporte a I'étranger. Liége, située au debouché de Ourthe et de la
Vesdre, est 'entrepdt des nombreuses usines et manufactures établies dans
ces vallées. Elle est favorablement située pour recevoir une mnouvelle
communication avec le Luxembourg; enfin la route établie A Vamont de
Liége est tout-a-fait a Pabri de Pintasion du ¢6té de la Hollande, et pourra
mieux servir aux transports des troupes et munitions.

Quant aux revenus des péages de la route, les avantages du passage par
Liége, leur assure Papport total du mouvement commercial de cette ville a
Pest et a louest de la Belgique, tant en marchandises et houilles qu’en
yoyageurs.

Le combustible mécessaire aux machines locomotives se trouvant en

5
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abondance dans les environs de Liége et a proximité de la route, rendra
nécessatrement les frais de transport d’autant moins cotiteux.

Apres avoir indiqué les principaux avantages a résulter du passage du
chemin de fer a la hauteur de Liége , décrivons également les foyers inter-
médiaires vers Anvers et vers Cologne, qui méritent le plus dattirer prés
d’eux le tracé du chemin.

Entre Liége et Anvers, d’aprés les rapports ci-dessus d'importance com-
merciale, la ville de Malines , particuliérement favorisée sous le rapport
de la navigation intérieure vers la mer, la Campine ct les Flandres;
par ses fabriques et sa population de 24,000 dmes, est le point le plus
remarquable 4 cause de son voisinage de la capitale et des facilités qu’clle
offre pour former vers Bruxelles un embranchement au moyen duquel
doublerait le service de la roule qui ne serait plus une simple jonction
d’Anvers a la Meuse, mais deviendrait en méme temps la jonction de la ca-
pitale avec Anvers, le pays de Liége et PAllemagne; les relations de
Bruxelles avec ces pays, surtoul en ce qui concerne le mouvement des
voyageurs, ¢tant considérables, il en résulterait d'avantageuses et notables
réductions dans les divers péages a ¢établir.

n outre, le trac¢ d’Anvers a Licge par Malines , tracé que la nature du
terrain oblige & conduire par Duffel et assez proche de Licrre pour ecn-
richir la route des apports de ces deux centres industriels d’'uvne population
ensemble de plus de 17,000 dmes, réunit dans la méme conununication
Louvain , aujourd’hui entrepot des productions des pays de Namur et de
Luxembourg sur Anvers; Louvain, dont les brasseries sont s importantes,
tant par leurs produits qui sexpcdient par toute la Belgique que par
les matiéres premieéres et le combustible dont elles ont besoin ; dont
la population de 25,000 habilans a les relations les plus inlimes avec
Bruxelles et Anvers; Lirlemont, ville de 8,000 habitans, ’an commerce
trés-notable en grains et en laines, et marché principal des bestiaux que
la Hesbaye fournit pour la consommation de Bruxelles et d’Anvers; ei-
fin /& aremme et la Hesbaye , pays riche par sa culture, aujourd’hui privés
de toute communication, seraient reliés avec leur chef-lieu naturel.

Le tracé d’Anvers a Liége, directement par la ville de Lierre , pourrait ,
a la vérité, réunir Diest, St-Trond et Tongres; mais dans cette direction
la population est moins nombreuse que par la précédente, Pindustrie et Je
commerce moins actifs; et sous le rapport de la defense mwilitaire, la route
ne serait pas aussi favorablement située.
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Le point le plus important entre Liége et Cologne est sans doute Aix-la
Chapelle , dont la population, y compns son faubourg industrieux de
Burtscheid , s’éléve a plus de 4o,000 habitans, sans compter les milliers
d’étrangers qu’y attirent chaque année ses eaux thermales. Mais les acci-
dens multipliés du terrain entre cette ville et la Meuse ne permettent que
de choisir entre une direction par Visé, Daelhem et Moresnet; ou par celle
quoffre la vallée de la Vesdre, par Chenée, Verviers, Dolhain et Eupen.

Par la premiére direction, on relie des endroits d’une population en-
semble d’environ 12,000 habitans, quelques fabriques d’étoffes a Daelhem
et & Aubel o1l se tient un marché assez considérable, et on traverse I'exploi-
tation nnportante de calamine d la Vieille-Montagne dans le pays neutre.
Par la seconde direction, située en entier dans un pays extrémement manu-
facturier, dont la population réunie s’éléve a plus de fo,000 dmes, on sap-
proche autant que possible des endroits également importans de Spa, Sta-
velot et Malmédy.

D’Eupen ou d’Aix-la-Chappelle, a Cologne , le tracé ne saurait étre autre
que par les mines de Stolberg et & Eschweiler et par la ville de Diiren :les
exploitations de houilles que I'on rencontre par cette direction, sont les
meilleures de la Prusse rhénane; le défaut de communications convenables
qu’elles éprouvent encore aujourd’hui, est la seule cause du peu d'ex-
tension actuelle de leur emploi; une population de 6,000 habitans, ré-
pandue dans ces deux endroits, et de 5,000 dans la ville de Diiren , possé-
dent un grand nombre de fabriques. Entre Diiren et Cologne la méme
direction traverse également les exploitations de lignite, de Kerpen et de
Frechen.

La direction du chemin la plus désirable entre PLscaut et la Meuse,
daprés les considerations commerciales, doit donc étre conduite par
Malines , Louvain , Tirlemont et le centre des charbonnages de Lidge ;
mais ce tracé a partir de Louvain doit traverser de nombreuses collines et
des vallées larges ou profondes, et il ne débouche sur la Mense , & Llege
qu’a une hauteur de plus de 100 métres au-dessus du nivéau de la riviére.

Le tracé par Diest, Tongres et Visé, que nous avions adopté dans notre
avant-projet, parcourt un terrain moins accidenté, et par conséquent plus
avantageux sous le rapport de Péconomie d'établissement : la hauteur qu’il
alteignait a Tongres est moins élevée d’environ 35 métres que le point de
partage du nouveau projet ; mais la longueur développée de ce dernier, rela-
tivement au service du transport entre Liége et Anvers, ainsi qu'entre
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Liége et Bruxelles, n'est, au plus, que de 120 kilométres; tandis que par
la direction primitive par Diest et Lixhe ou Visé, cette distance était de
130 kilométres entre Liége et Anvers, et de 139 entre Liége et Bruxelles.

Le nouveau projet présente encore cet avantage sur le précédent que
la disposition des pentes facilitera principalernent les transports dans le
sens ol ils sont le plus considérables et ot ils ont le plus besoin d’étre fa-
vorisé a cause de la moindre valeur des marchandises.

Le plan incliné que ce nouvean projet oblige a élablir sur Je versant de
la Meuse, ne saurait donner lieu & aucune objection sérieuse : les exploi-
tations charbonnicres au centre desquelles il est placé , ayant été un motif
principal du tracé dont il s’agit.

De Liége vers Cologne, les convenances topographiques sont tout a fait
d’accord avec celles du mouvement commercial : la vallée de la Vesdre
qui débouche en face de Liége, offre la meilleure voie pour aller atteindre
les hauteurs d’Aix-la-Chapelle entre la Meuse et la Roér. — De ce point de
partage, que devait également traverser la direction primitive par Visé et
Moresnet, le tracé ne rencontre jusquau Rhin, aucune autre difliculté que
la colline qui s’éléve entre PErft et Cologne, mais qui peut étre facilement
surmontée par un systéme quelconque de machines d’allége.

Nous allons décrire maintenant dans ses principaux détails le tracé qu’une
étude que nous osons dire compléte, nous engage i proposer pour l'établis-
sement de la voute d’Anvers & Cologne dans Yintérét commun de la Bel-
gique et des provinces rhénanes.

§ I Description du trace proposé.

Ie pointde départ principalde laroute & Anvers , est établi auprés des ba-
timens du nouvel entrepdt; de ce point s’é¢tendraient, tant vers intérieur
de ces bitimens que le long des quais des bassins maritimes, les ramifi-
cations nécessaires pour opérer directement avec les waggons de la route
l'emmagasiuagb et embarquement des marchandises, ou la reprise des
chargemens en retour.

La roule traverserait les fortifications de la place, par une coupure dans
la courtine adossée i I'entrepot, pour s'établir sur les glacis, d’oli elle vient
couper de niveau Ja chaussée de Turnhout, contre les premiéres maisons
du faubourg de Borgerhout qu’elle laisse a sa gauche.

A cet endroit favorablement situeé par rapport a la place de Meir, a la
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bourse et an quartier le plus commergant de la ville, seraient les stations de
voitures destinées au transports des voyageurs.

De ce point initial, la route se dirige vers le hameau de Lentz, traver—-
sant au Vieux—Dieu la chaussée de Lierre, et passant entre la route de
Contich et les villages de Mortsel et de Hove;

A Lentz, o serait Porigine de la branche de Lierre, la route se dirige
sur Malines , par Duffel, ol elle traverse la Néthe et le pavé de Malines a
Lierre, a Paval de ce bourg.

La route touche & Ja ville de Malines contre la porte de Diest, et tra—
verse la Dyle a Pamont des moulins;

Entre la Dyle et la chaussée de Malines a Louvain, Ja route se divise vers
Liége et vers Bruxelies;

Le tracé sur Bruxelles traverse, en déblai, la chaussée de Malines a
Louvain, et de niveau, les digues du canal de cette ville; se dirige sur Vil-
vorde par le hameau de Bleyenbergh, en traversant deux fois la Senne,
et laissant a droite la chaussée et les villages de Sempst et & Eppeghem, et
a gauche ceux de Ferd! et de Houthem.

De Vilvorde, que la route atteint au débouche de la grande rue, ou elle
coupe deniveaule pavé de Peuthy, elle traverse les plaines de Moniplaisir,
laissant & gauche Machelen et Ever et a droite la Senne et le canal de
Willebroeck;

Arrivé en face du village de Laeken, deux directions se présentent pour
Pentrée & Bruxelles : la premiére traverse la Senne et Ja chaussée au pont
de Laeken, court, parallélement au canal, jusqu’a la grille de Pallée verte;
la seconde, sappuyant sur le pied du coteau de Schaerbeeck, entrerait en
ville par une nouvelle porte a établir au bas du Jardin botanique : cette
seconde direction qui parait avantageuse, quant a Parrivée et au départ
des voyageurs, en ce qu’elle débouche mieux vers le centre de la ville, est
toutefois moins favorable sous le rapport du transport des marchandises,
en ce que Pembranchement qu’il faudrait nécessairement construire entre
la nouvelle porte et les bassins du canal, embranchement indispensable
soit pour Pembarquement aucanal de Charleroi des marchandises d’Anvers,
’Allemagne et du pays de Liége, destinées au Hainant, soit pour le débar-
quement des marchandises en retour ou arrivant directement de la mer &
Bruxelles et destinées au pays de Liége, au paysde Namur et a la Prusse
rhénane, devrait en conséquence longer un boulevard trés-habité et
couper la grande route contre la porte d’Anvers a 'endroit ot la circulation
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y est la plus considérable. — Ces motifs nous portent a donuer la préfé-
rence au tracé latéral au canal, soit qu'on établisse la route sur le terre—
plein méme de allée verte, soit sur les prairies adjacentes.

Le tracé de Malines a Liége se dirige sur Louvain en évitant le coude
que fait le canal autour de Ja commune de Tildonck ; il traverse les villages
de Muyzen ,de Hever et de Bortmeerbeeck et la commune de 7/ espe-
laer, entre le village et le chateau; contourne 'angle du canal a /7 echmael,
traverse la Dyle et la chaussée d’Aerschot, prés du pont de Put-Capelle, et
arrive a Louvain a la porte de Diest, au niveau de la chaussée de St-
Joris-Winghe.

De ce point, la route longeant le boulevard, passe jen déblai sous la
chaussée de flr‘lemont entre (Lms le vallon du Parc en amont de labbaye
de ce nom, remonte ce vallon jusqua Lovenjoul, laissant Corbeeck—Loo a
sa gauche.

LElle coupe en grand déblai le seuil de partage de Bautersem, aux en—
virons de la ferme du grand St-Esprit; et entre dans la vallée de la Velp
qu'elle traverse entre les villages de Bautersern et de Vertrich.

Llle se dirige par Cumptich, qu'elle laisse a gauche, sur le village de
Bost, en traversant la riviere d’Hougaerde entre Querlaer et Tirlemont.

De ce point, clle se dirige vers Landen, traverse en grand remblai
la Geete entre Esemael et Neer-Heylissem; laisse les villages de Laer
et Neerwinden a gauche, Overwinden i droite, et contourne Landen
en amont.

Elle se dirige sur Waremme, laissant Niel et Corswarem a gauche,
Rosoux et Beloz a droite ; traverse le Jaar entre les moulins de /&7a-
remme et de Longchamp; passe a droite de Bleret ct de Remiconrt , tra—
verse la chaussée romaine allant de Tongres & Huy, prés des tombes de
Nouville; et se dirige par Fewhe, Voroux et Bierset, vers le plateau des
houilléres de Liége.

Arrivé a la hauteur d’Ans et de Montegnée, la route descend dans la
vallee de la Meuse a Pextrémité du quai &’ Avroy, prés du Val-Benoit,
par deux plans imclinés, dont le palier intermédiaire s’étend depuis la ca-
serne St—Laurent, oules stations d’arrivage de la ville haute sont établies,
jusquiaux houlllues de Lahaye.

Du pied du plan incliné qui traverse en remblai la chaussée de Liége a
Namur, et ou sont établies les stations d’arrivage de la ville basse, la route
se dirige par Angleur sur Chenée au point d’embranchement des deux
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chaussées de Spa et de Verviers. Elle entre dans la vallée de la Vesdre, se
maintenant sur la rive gouche jusqu’a Yusine &’ Hauster, on elle prend la
rive droite jusqu'au-dela de Chaudfontaine ; elle y retraverse la riviére et
la chaussée en amont des moulins.

Elle passe en galerie sous les rochers avancés de Ninane; passe trois
fois la Vesdre jusqu’a Prayon, laissant a gauche la chaussée qu’elle traverse
a la sortie du village, et longeant le pied de la mentagne jusqu’a Basse—
Fraipont , en passant en galerie sous la pointe de Foret, vient croiser
de nouveau, prés du pont de Haute—Praipont, la chaussée quelle suit a
peu prés parallelement jusqu’en deca du pont a Pamont de Nassornvaux.

A Nassonvaux, elle passe deux fois la Vesdre et une tois vis-a—vis de
Gikanster, cotoye sur la rive gauche la montagne d Flalinsart jusqu’a
Goffontaine, passe deux fois la riviére pour regagner lc pied des mon-
tagnes de la rive gauche jusquau-dela de 'embouchure de la Soquinry,
ou elle traverse en galerie une saillie avancée de la montagne.

Elle traverse la riviére de Theux a son embouchure, et la chaussée de
Spa contre le pont de Pepinster, traverse deux fois la Vesdre au hameau
de la Raye, et se dirige vers Hodimont et Verviers, en traversant la place
d’Ensival et la pointe de Lambermont.

Aprés avoir indiqué la direction du tronc principal de la route, il nous
reste 4 en décrire les branches qui rendront le mouvement commercial
encore plus animé; nous les diviserons en deux classes: la premiére, com-
prenant les embranchemens de peu d’étendue, indispensables pour relier
eflicacement la ville de Lierre et les ports de Malines et de Liége, foyers
commerciaux en faveur desquels a été combiné le tracé général, et qui
doivent, en conséquence, faire partie intégrante de la route; la seconde
classe, comprenant les branches secondaires que les villes plus éloignées
réclameront pour jouir,au moyon d’une dépense peu considérable, d’une
nouvelle communication plus avantageuse ouverte avec la capitale et les
principaux points commerciaux du pays.

Quant aux jonctions particuliéres d’usines ou d’exploitations adjacentes
a la nouvelle route, le nombre infini de cette espéce d’embranchemens
dont on prévoit la naissance, empéche tout développement spécial, qui
serait J’ailleurs ici superflu & leur égard; seulement, Pacces dont les
charbonnages du nord et du midi de Liége auront besoin vers la route prin-
cipale, pouvant étre obtenu avec plus d’économie pour les divers intéressés,
par un ensemble bien combiné de voies communes & plusieurs exploita—



(40 )

tions a la fois, a été un des sujets de notre étude; et nous aurons soin, dans
le cours de ce Mémoire, d’indiquer les mesures qui doivent en assurer le
succes.

L’embranchement de Lierre, dont Porigine sera au débouché de la rue
de Malines avec une jonction vers le rivage de la Néthe, se reliera par un ali-
gnement droita la route principale prés du hameau de Lentz , de maniére a
faciliter également les transports de Lierre vers Anvers et vers Bruxelles.

Des considérations d’art, autant que P'intérét des transports sur la ligne
principale, ont dicté le tracé général par lamont plutét que par Paval
de Malines ; mais I'intérét particulier de cette ville, dont la position sur Ia
Dyle fluviale, st avantageuse pour les relations de Malines avec les Flan-
dres, relations qui deviendront considerables' par suite de la construction
du chemin de fer, obligent impérieuscment a établir au nord de la ville
une branche spéciale dirigée vers son port d’aval qui peut recevoir des ba-
timens de mer d’'un tirant d’eau de trois métres,

§ IV. Des vrais principes d'dconomie et de convenance dans la
constitution des ouwvrages.

Le tracé qui vient d’étre décrit, est celui que commandent les raisons
d’importance.commerciales ; ce tracé qui reliera les principaux foyers d’in-
dustrie de la Belgique, exige de grandes dépenses d’exécution, mais les
sommes nécessaires sont toutefois en proportion directe avec le service. de
la route projetée, et nous pensons d’ailleurs que c'est moins par le choix d’'nn
tracé plus économique que par un systéme bien entendu dans les dimen-
sions et la convenance des ouvrages que le bon marché d’une construction
quelconque doit étre obtenu.

Le tracé de la route dans toute son ¢tendue suivra un alignement con-
tinu, qui, tout en se ployant pour éviter les obstacles du terrain et mé-
nager religieusement les propriétés baties ou d’une grande valeur réelle,
ne formera cependant nulle part de coude apparent excepté dans la
vallée de la Vesdre, dont les brusques sinuosités ont nécessité a quelques
endroits des rayons de courbure de 300 metres; les autres raccordemens
ont tous plusieurs mille métres de rayon.

I'expérience ayant prouvé que le halage sur les chemins de fer pouvait
avoir lieu sans augmentation de frais ou perte de temps sensibles sur des
rampes de 3 a 4 millimeétres par métre; et que cette inclinaison devenait
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méme favorable dans les parties de routes oti la masse des transports a la des-
cente surpasse celle des transports a la remonte, nous n’avons point balancé
a Padopter partout ot elle nous offrait le moven de racourcir le développe-
ment du chemin, ou de diminuer les travaux de terrassemens; cette incli-
naison dailleurs indispensable pour s'élever du niveau des plaines de
Louvain & celui du plateau des houilléres de Liége, ne saurait étre un
sujet d'inquiétude a 'égard de la marche des machines locomotives que
pour ceux qui ne connaissent point le profil des nouvelles routes a
orniéres d’Angleterre et les locomotives d’aujourd’hui. Nous aurons soin,
dans un article spécial, de donner tous les éclaircissemens necessaires,
sur linfluence des pentes et des rampes par rapport aux différens mo-
teurs. Dans certaines parties de la route que nous aurions pu rendre
d’un niveau parfait avec un surcroit de dépense, nous avons cependant
préféré laisser suivre aux orniéres les ondulations générales du terrain,
lorsqu’elles n'occasionnaient que des pentes ou contrepentes de moins d’'un
milliéme , attendu que cette faible inclinaison peut rcellement étre consi—
dérée comme un niveau parfait.

Le nombre des voies de rouages est nécessairement subordonné a la
masse du mouvement commercial. Au premier aperca un chemin a
orniéres dans lesquelles les roues des chariots sont guidées et pour ainsi
dire engrénées , semble exiger plusieurs voies paralléles distinctes : on ne
peut comprendre autrement la possibilité du croisement des convois; on
voudrait une voie pour les voitures qui marchent dans un sens, et une
voie pour celles au retour.

Il nous semble utile de rappeler a cet ¢gard qu'on distingue en Angle-
terre quatre classes de chemins de fer :

La premiére, destinée a un roulage annuel de 500,000 a 1,000,000
tonneaux, moitié dans un seuns moitié dans 'autre, a en général deux voies
d’orniéres, I'une consacrée aux transports dans un sens et Iautre aux
retours. Les orniéres devant recevoir des waggons ou chariots d'une grande
capacité et du port de 3 a 3 172 tonneaux en chargement, sont du plus fort
échantillon.

La seconde classe , destinée a un roulage moins considérable, d’environ
2 a 300,000 tonneaux, dans un seul sens, ou de 4 a 500,000 tonneaux,
moitié dans un sens et moitié dans I’autre,, n’a généralement qu'une seule
voie, munie de gares d’évitement iénagées de distance en dista'.ce pour

les rencontres des convois suivant I'exigence du mouvement commercial ;
6
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les chariots et les orniéres sont ordinairement de méme dimension que
dans les chemins de premiére classe.

Latroisiéme classe comprend les embranchemens de peu d’étendue entre
un chemin de premiére ou de deuxiéme classe et une ville, un centre
d’exploitations, ou le port d'embarquement d’un canal ou d’une riviére.
Ces chemins n’ont jamais qu'une simple voie et leurs orniéres, quoique
destinées a recevoir les waggons de la route principale, sont généralement
plus 1égéres d’échantillon, proportionnellement a Fimportance du tonnage.

La quatriéme classe comprend les chemins de fer isolés partant d’une
exploitation ou d’une usine vers un canal, une riviere ou un entrepdt. (On
les distingue de ceux de la 3¢ classe en ce que, ne devant point se relier
a des chemins d’ane plus haute importance, leurs chariots sontde moindre
capacité, la largeur de la voie, les dimensions des orniéres sont rédnites
en conséquences aux moindres dimensions. On comprend aussi dans cette
classe les chemins employés dans lintéricur des mires et ceux destinés au
transport des matériaux pendant 'exécution des grands travaux.

La route de Manchester 2 Liverpool recoit quelquefois dansun seul jour
les convois nécessaires a un transport de plus de 4,000 voyageurs et de
plus de 1,000 tonneaux de marchandises. Cette route, sur laquelle cing em-
branchemens viennent aboutir, esta double voie La route de Darlington,
principalement destinée au transport des howlles d’Aukland vers le port
de Stockton, dont le tonmage s'élevait annuellement a plus de 120,000
tonneaux dans un sens seulement (ce qui double le nombre des convois,
les retours ayant toujours lien a vide ), et sur laquelle cependant se trans-
portait plus de 20,000 voyageurs, a ¢Lé ouverte avec une seule voie,la-
quelle suflit pendant six années & un tonnage toujours croissant; et ce
n’est que depuis 1831 que le mouvement commercial ayant enfin dépassé
toutes les prévisions, une seconde voie a €té £tablie. On sait de plus que
sur cette route les trois genres de moteurs sont simultanément en usagé;
chevaux, machines locometives et plans automoteurs sans donmer lieu au
moindre inconvénient.

Nous pourrions citer de nombreux exemples de routes en fer a simple
voiequi satisfon t, sans aucun encombre, au transport d’un tonnage aussi
considérable que celui a espérer sur la ronte d’Anversa Coelognes; mais
nous pensons (uil suflit de duire remarquer que le mouvement com-
mercial de chaque section (suivant le tableau détaillé que nous don-
nerons ci-apres , a P'occasion des caleuls sur les revenus présumés de Ia
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route), ne s’élevera pas, pendant la premiére période d’exploitation, dans
le sens ou le transport sera le plus considérable, a plus de, savoir :

areangises, [Voyageurs.

Entre Anvers et Malines. . . . . . . . 175,000 50,000
— Malines et Bruxelles. . . . . . . . 30,000 | 70,000
— Malines et Louvain. . . . . . . . 160,000 1§ 35,000
— Louvain. et Tirlemont. . . . . . .| 170,000 } 30,000
— Tirlemont et Waremme. . . . . . . 170,000 | 20,000
—  Waremme et Lidge. . . . . . . . 180,000 10,000
— Liége et Verviers. . . . . . . . . 70,000 15,000

Ce qui fait pour la section la plus fréquentée un transport moyen
journalier de 580 tonneaux de marchandises, et de 140 voyageurs dans
chaque sens.

Pour asseoir nos calculs sur une base large et incontestable, nous sup-
poserons qu’il faille fournir en dix heuresde temps a un transport éventuel,
deux fois plus considérable dans chaque sens pour les marchandises et
trois fois plus pour les voyageurs. — Voyons quel serait, dans cette hypo-
thése, le nombre de rencontres probables de convois? Nous supposerons
de plus que les convois qui parcourrent le chemin avec une vitesse de 124
18 kilométres i Pheure, ne chargeraient que 4o tonneaux de marchandises
au lieu de 75 tonneaux, comme sur la route de Darlington; nous aurions
a ce taux 30 convois de marchandises et 6 convois de voyageurs par jour
dans chaque sens sur la section la plus fréquentée; or, pour peu que lon
admette que les convois partent en méme temps ou se suivent de pres,
comme cela a lieu en effet, sur toutes espécesde routes, on sera convaincu
que les croisemens de voitures ne peuvent avoir lieu que de demi-heure
en demi-heure, c’est-i-dire aprés un parcours de 6 a g kilométres, et Ion
congoit qu'avec des gares d’évitement espacées de 450 métres environ,
il ne peut résulter d’autre inconvérient que le retard insignifiant de quel-
ques minutes pour le convoi quia dit se garer. ‘

Si on calcule la probabilité des rencontres d’aprés le mouvement réel ,
on trouvera que dans un trajet ordinaire d’Anvers a Liége, on ne croisera
au plus que 6 4 8 convois isolés, et 12 & 14 au plus, pendant tout un voyage
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d’Anversjusqu’a Gologne, quand la totalité des transports marche seulement
de jour ; et que cetle chance de rencontres sera encore de beaucoup dimi-
nuée par suite des transports qui awont lien pendant la nuit (1). En outre,
comme diminution de chance de retard dans les rencontres, on doit ob-
server que les machines locomotives étant obligées , aprés chaque heure de
course environ, de se rendre aux stations d’eau et d’y faire une pause de
4 & 5 minutes pour s'approvisionner, la voie principale, pendant cet inter-
valle, reste libre pour les autres convois. ‘

Aprés avoir prouvé qu'une simple voie suffit et qu'elle ne donnera lieu
a aucun inconvénient, il y aurait inconséquence manifeste a proposer une
double voie occasionnant des dépenses inutiles et considérables, et par suite
une augmenlation de péage qui paralyserait la concurrence de la route
projetée comparée a la navigation du Bas-Rhin, celle de la Meuse inférieure
et des canaux qui parcourcnt en partie la méme ligne.

Nous proposons donc, 'établissement actuel de la route en fer d’Anvers
et Bruxelles a la Meuse et au Rhin, sur une seule voie, avec des gares d’é-
vitement espacées en général de 450 métres; mais, attendu que I'économie
méme qui en résulte sera, proportionnellement a la reduction des péages,
une cause d’augmentation de circulation, sur la route, telle qu'un jour une
deuxiéme voie soit jugée indispensable, nous proposons en méme temps,
Fachat immeédiat de tout le terrain nécessaire pour I'établissement de cette
seconde voie : d’abord parce qu'elle n’augmente lalargeur des emprises que
d’une trés-faible quantité dont la valeur actuelle est connue, et parce que
plus tard cette addition de terrain deviendrait extrémement coliteuse par
la plus value méme que la route aura donnée aux propriétés avoisinantes.

Pendant long-temps les ingénieurs anglais adoptérent , pour les chemins
de fer les plus importans, une largeur de voie qui ne dépassait point
‘4 pieds (1™, 22); et, pour les chemins isolés , une largeur proportionnelle-
ment moindre suivant le tonnage. Lors de 'exécution de la route de Dar-

(1) A Pégard de ces transports pendant la nuit, transports auxquels I'économie des
chariots et des machines locomotives invite, et au moyen desquels on peut, dans
les momens de presse ou de fluctuation, doubler immédiatement le mouvement
commercial sur une route, nous pouvons assurer, d’aprés 'expérience du chemin
de fer de Darlington, qu'ils s'effectuent sans aucune espéce de danger. Entre Auk-
land et Stockton, depuis le mois d’avril jusqu'as la fin de septembre , le roulage
continie sans cesse de nuil comme de jour.
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lington, la conpaissunce du mouvement commercial considérable auquel
elle était destinée, fit porter cette largeur a 4 pieds 6 pouces (1m. 37 ).
Cette augmentation ayant été reconnue trés-avantageuse, les constructeurs
de la route de Liverpool y trouvérent un motif pour établir la voie de cette
route a 4 pieds 10 172 pouces (1™ 50); mais les perfectionnemens nou-
vellement apportés dans la structure des waggons rendant inutile aujour-
d’hui cet excédent supplémentaire de largeur, d’ailleurs moins favorable a
Paction du tirage, nous avons pensé qu’il n’y avait aucune raison de suivre
Pexemple unique qu’offrait, a cet égard, la route de Liverpool, el nous
proposons en conséquence, pour la route d’Anvers a Cologne, I'adoption
d’'une largeur de voie de 1™. 40, comme se rapprochant le plus des prin-
cipes de construction de la route de Darlington, qui sert encore aujour-
d’bui de modéle aux routes nouvelles de Glasgow, d’Edinburgh, de
Selby, etc.

Nous n’entrerons point dans de longs détails sur les molifs de préférence
pour 'emploi du fer maléable au lien de fonte dans la confection des rails
ou orniéres. L'adoption générale des rails étirés, dans les nouvelles routes
construites ou projetées depuis sept a huit ans, et méme dans les répara-
tions I’anciennes routes, sont une preuve suflisante des avantages résul-
tant de emploi d’orniéres en fer maléable; mais nous croyons indispensable
de donner quelques éclaircissemens sur le choix de leur forme et de leur
échantillon , comme ayant une influence majeure dans Particle des dé—
penses. A I’égard de la force des rails, les calculs de la théorie restant en
défantl , nous consulterons Pexpérience consommée des ingénieurs an-
glais. On sait que la force des rails doit étre en rapport avec les poids a
supporter; poids dont le maximum est celui des machines locomotives tou-
jours plus pesantes, par paire de roues, que les chariots qu’elles font mou-—
voir. Les plus puissantes de ces machines pésent environ quatre tonneaux
par paire de roues; et les ingénicurs anglais qui faisaient fabriquer des
rails de 28 livres par yard courant, en 1826, lorsque le prix des fers était
Q’un tiers plus ¢levé qu’a I'époque actuelle, trouvent aujourd’hui de Pavan-
tage a augmenter le poids de ces rails en raison de l'abaissement dun prix
du fer.

Des rails de 28 livres par yard courant, distance des supports, peuvent
soutenir Veffort des locomotives dont nous venons de parler; mais leur en—
tretien, pour des routes de premiére classe, fréquentées parlesdites machines,
devient cotiteux. Cet entretien diminue sans doute quand on augmente le
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poids des ormiéres , mais Vintérét du capital employé oblige, par contre, .
limiter I"échantillon dans un certain rapport.

Les rails de Liverpool, généralement de 35 livres, se remplacent en ce
moment, dansles réparations, par des 45 Jivres. Nous avons établi nos devis
pour orniéres de 177 kilogramimes le métre, équivalant environa 35livresle
yard courant, et proportionnellement plus ou moins , suivant 'importance
relative du roulage; ce poids est toutefois subordonné & la forme du rail.

A. Végard de la forme des orniéres, nous proposons le modéle & renfort
ondule plutot que celui a renfort parallele : ce dernier, d’'une fabrication
plus facile, offrant moins de solidité que lautre, a égalité de poids. Les
rails sub~ondulés que I'ingénieur Stephenson a employés a Darlington et a
Liverpool, seralent pl‘obablemcnt les seuls en t.sage aujourd’hui en Angle-
terre et en Ecosse, sile privilége d'une patente n’y augmentait le prix de
ces rails en faveur de Pinventeur.

Témoins des avantages que présente la structure des chariots actuelle-
ment adoptée sur les chemins d’Angleterre, et persuadés qu'on trouvera
leur emploi également convenable pour le service de la route d’Anvers &
Cologne, nous avons donné aux gares d’évitement le méme développement
que celui donné a Darlington et & Liverpool, c’est-d~dire qui permette de
loger, a au moins 1. fo en debors de la voie principale, un convoi de cha-
riots de la plus grande longueur, 115 métres, non compris des courbes
d’entrées de 20 mdétres de part et d’autre.

Nous ne croyons pas devoir détailler ici le systéme du mécanisme des
changemens de voie; celui que nous proposons se rapporte tout-a-fait a
ceux en usage a Darlington, lesquels réunissent économie de la construc-
tion a la facilité du halage.

Les mouvemens de terre considérables que nécessite, dans quelques
localités montagneuses, P'établissement de la route, par suite des pentes
voulues pour un transport facile, ont été étudiés, avec tout le soin néces-
saire. Nous avons combiné nos devis de terrassement de maniére A assurer,
quelle que soit la nature du terrain, des francs-bords convenables  la route,
tout en réservant pour I'exécution les moyens d’économie que cette nature
du terrain pourra offrir. Cest ainsi que dans quelques parties ol nous avons
projeté des galeries souterraines, le creusement a ciel ouvert ne serait aban-
donné que lorsque le prix du déblaiet 'entretien des talus surpassent la va-
leur du métre courant de galerie.

Les banquettes d’accotement en dehors des orniéres, ont la largeur suf-
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fisante pour prévenir les effets des éboulemens en déblai o des excava-
tions en remblal. Dans les endroits ot le niveau de la ronte est & peu prés
celui du terrain naturel, la largeur de ces banquettes est réduite générale-
ment & 1 métre 1o centimétres. Les fossés d'asséchement de Ja route, ou de
détournement de ruisseaux, les haies, murs ou fossés de défense , ont été
calculés suivant les besoins ou Pimportance des localités traversées.

Sur une ligne aussi étendue que celle de la nouvelle route d’Anvers et
Bruxelles 4 Liége et & Colegne, les ouvrages d’art sont nombreux, mais
aucun toutefois neprésente de difficultés réelles, etne peut donner lieu a des
dépenses imprévues extraordinaires; si ce n'est le pont de Ja Meuse et ceux
de 'Ourthe, dela Roér et de I’Erft Nous ne proposons point pour Ja con-
struclion de ces grands ponts le systéme de suspension sur chaines, tout
avantageux qu'il soit en général en économie et en élégance lorsqu’sl sagit
de porter une route ordinaire au-dessus d’une large riviére : les ponts de
cetle espece sont trop flexibles pour étre employés dans les cherrins de fer.
A Pégard des ponts a construire sur la Meuse et sur I’Ourthe, nous croyons
devoir faire observer que leur situation favorable entre des rivages trés—
habités et privés aujourd’bui de communications convenables, doit rendre
désirable, qu'ils soient en méme temps appropriés au passage ordinaire du
public. A cet effet nous avons réglé la largeur des piles de maniére a per-
mettre avec toute sécurité ’'admission des piélonsa coté de la voie a rouage.

Les autres pou ts, aqueducs ou pontceaut sont de trop peu d'importance
})our devenir ici lobjet d'une discussion. Nous devons seulement faire
remarquer que dans nos devis nous avons calculé la largeur des ponts a
I'égard de la route en fer, de maniére a recevoir deux voies, et que nous
avons réglé l'ouverture transversale desdits ponts suivant les exigences des
cours d’eau ou des chemins ausquels ils doivent livrer passage; quant aux
ponts destinés a faire passer des communications existantes au-dessus de la
route en fer, nous avons calculé leur dépense pour une hauteur suflisante
a la circulation des machines locomotives.

Dans D'établissement des souterrains, nous proposons d’en restreindre
Pouverture au placement d'une 51mple voie : 'économie qui en résulte est
notable et ne peut donner lieu & aucun inconvénient; d’ailleurs, st plus
tard une augmentation excessive de commerce réclamait un double passage,
un élargissement pourrait étre opéré sans faux frais.

Le systéme proposé pour la descente du plateau de Liége, dans la vallée
de la Meuse, n’a été arrété qu'aprés avoir étudié en Angleterre les plans
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inclinés reconnus les plus avantageux , et qu’aprés avoir recueilli Pavis des
ingénieurs les plus distingués de ce pays. Nous indiquerons dans un article
spécial les calculs relatifs a ce sujet ; nous ferons seulement remarquer que
les dépenses d’établissement du plan incliné que nous proposons auraient
pu étre moindres, si la streté et la facilité des transports ne nous eussent
engagés a choisir les pentes et les directions les plus convenables pour co
genre d’'ouvrage.

Nous nous somumnes attachés dans nos projets d'ouvrages d’art, aux véri-
tables principes de convenance et d’économie ; les matériaux que les localités
offrent le plus abondamment sont préférées pour chaque locahité, et leurs
qualités déterminent les dimensions particuliéeres des ouvrages. Quant :
Papparence extérieure des constructions, nous croyons les conditions archi-
tectoniques remplies lorsque a la solidité se joint Pavantage d’une forme
simple et régulicre.

Nous avons eu soin de comprendre dans nos devis, la construction des
bureaux de recette , maisons de garde , de pontonuiers et de cantonniers
réservoirs d’eau pour les machines locomotives; ponts a peser, cle.; enfin
de toutes les dépendances ordinaires nécessaires pour assurer et faciliter
Pentretien de la route, lamarche des transports et la perception des péages.

§ V. Evaluation des dépenses.

Nous avons partagé en deux chapitres les devis estimatifs de Ia route en
ter : dans le premier sont comptées toutes les dépenses de premier établis-
sement pour la route proprement dite et ses dépendances inhérentes,
dépenses calculées séparément pour chaque section de route, et résumées
dans un tableau général par nature d’ouvrages; le second chapitre ren—
ferme les calculs des dépenses annuelles d’entretien et d’administration des
travaux.

Nous avons cru inutile d’appuyer ces devis par des sous-détails minutienx
sur chaque nature d’ouvrages; nous avons pensé que les personnes ap-
pelées & vérifier les données de ce Mémoire, appréciant et les exigences
de la construction d’une route en fer, et les ressources que les localités pré-
sentent pour son établissement, n’auront pas besoin de ces élémens pour
reconnaitre la justesse de nos calculs.
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CHAPITRE PREMIER.

DEPENSES DETABLISSEMENT.

SECTION D’ANVERS A MALINES.

Les terruins @ acquérir consistent : en 7 hectares de jardins, 10 de
prairie et 14 de terre labourable, nécessaires a Fétablissement du corps
de la route et de ses dépendances; et en 5 hectares de terre labourable
et 1 de prés, pour emprunt ou dépét de terrassemens. Le montant total
de Pestimation pour I'achat de ces 37 hectares, s’¢léve, y compris indem-
nités pour propriétcs bities, plantations, ete., ala somme de.. fr. 280,000

Frais d’expertise, de levée de plans, d’acquisition, enregistre—

ment, transcriptions, actes. . . . . . . . . . . . . 22400
e A S ettt o tmare.

Total. . . . . fr. 302,400

Les travaux de terrassement pour Pétablissement de la route et de ses
dépendances, le redressement des chemins et ruisseaux,abords de ponts, etc.,
consistent en 67,000 métres cubes de déblais a employer en remblai dans la
route, et 93,000 m’-a déposer sur berge ou a emprunter au-dela des francs-
bords. Le montant tetal de Pestimation deces 160,000m’de déblais s’éléve ,
y compris les dépenses du matériel des transports, outils, ponts de ser—
vice, etc., frais de tracé et de conduite des travaux, a lasomme de fr. 81,400

L estimation des ousrages d’art, tels que ponts et murs de soutenement
pour la traversée des fortifications d’Anvers, nouvelle porte & construire
dans la courtine; pont-tournant sur la Nethe a Duflel; ponts sur le canal
d’Herenthals et sur le Nieuwe-Vliet; 12 pontceaux ; ponts sous deux che--
mins communaux; ouvrages pour la traversée de 5 chaussées pavées et de
38 chemins; petits aqueducs et rigoles de décharge; séléve au montant
total de. . . . . . . . . . . . 0 L, ..f[‘.lSo,oQo

»

L’estimation de la voie @ rouage, sur une longueur totale de 35,200 mé-

tres, savoir : 24,200 métres pour la voie principale, 3,600 métres au pour-
7
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tour des bassins maritimes, et 1,§oo pour stations aux abords d’Anvers;
~ ) ’ ~ S 3 Ao #Y > . "

6,000 métres pour le développement des 4o gares d’évitement; compris
fourniture, main-d’ceuvre et pose des dés, coussinets, orniéres; mouvemens
des entrées de croisade, etc.; s'éléve au montantde. . . fr. g32,700

L’estimation des constructions et dépendances de la route, savoir : grand
batiment et bureaux pour Pexploitation a Anvers; une maison de ponton-
nier a Duftel; 12 loges de gardes ou cantonniers; un pont & peser; un
réservoir pour lalimentation des locomotives; barriéres doubles pour la
traversée des grandes routes; bornes milliaires; 3o plates-formes tournantes;

» . =
s'eléve au montant totalde. . . . . . . . . . . . fr. 72,000

La durée de Pexécution étant d’environ une année, les  frais , en consé-
quence, pour administration , direction , conduite et surveillance des tra-
vaux, séleveront a lasomme de. . . . . . . . . . fr. 23,500

EMBRANCHEMENT DE LIERRE.

Les terrains & acquerir, consistent : en 2 hectares de prairie, 3 de terre
labourable et 1 de jardins; le montant total de Pestimation pour achat,

séléve, y compris les indemnités,’a . . . . . . . . fr. 32,000
Frais d’expertise, plans, actes, ete., etec. . . . . 2,560
Total . . . . . . fr 34,560

Les travaux de terrassement consistent en 8,000 métres cubes de terre
ordinaire & déblayer et a employer dans la route. Le montant de Pestima-
tion, y compris les faux frais, etc., s%léved . . . . . | e 6,090

L'estimation des ouvrages d’art consistant en 5 pontceaux et divers
petits aqueducs ou rigoles de décharge ; ouvrages pour les abords de Ia
ville de Lierre et la traversée de sept chemins, s'éléve au montant total
de...................fr.x:z,ooo

L'estimation de la woie & rouage, sur une longeur totale de 7,000 mé-
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tres, savoir: 5,200 pour la voie principale, Goo metres pour stations,
1,200 pour les gares, s'éléve an montant de . . . . . fr. 185,500

"Llestimation des dépendances du chemin, savoir : une maison de
péage, deux loges de gardes, barriéres, réservoir d’eau, bornes milliaires,
trois plates-formes tournantes, s€éléve a . . . ... . fr. 18,100

Les frais d’adminisiration et de conduite des ouvrages s'éleveront a la
sommede . . . . . . . . . . . . . . . . . fr. 4000

SECTION DE MALINES A BRUXELLES.

Lesterrains ¢ acquérir, consistent :en 4 hectares de jardins oubosquets,
14 de prairie et de 12 de terre labourable, nécessaires i I'établissement
du corps de la route etde ses dépendances; et en 7 hectares de prairie pour
emprunt de remblais. Le montant total de Pestimation pour Pachat de
ces terrains s’éléve, y compris les indemnités pour propriétés baties ,

plantations, etc.,a lasommede . . . . . . . . . fr. 244,000
Frais d’expertise,, de levée de plans, acquisitions, enregis-
trement, etc., etc. . . . . . . . . . . . . 19,520

Total . . . . . fr. 263,520

Les travaux de terrassement pour.létablissement de la route et de ses
dépendances, redressemens, abords, etc., consistent en 81,000 métres
cubes de remblais, provenant de déblais de la route, et en 105,000 métres
cubes de remblais, provenant d’emprunts a faire au-dela des francs-bords.
L'estimations’éléve, y compris les faux frais,a la somme totale de fr. 94,600

Lestimation des ouvrages d’art, tels que pont-tournant sur le canal des
Louvain, 3 ponts sur la Senne, 11 pontceaux et aqueducs, rigoles d’écou-
lement; ouvrages aux abords de Bruxelles et pour la traversée de 5 chaus-
sées et de 20 chemins, s’éléve a lasomme totalede . . . fr. 125,800

L’estimation de la voie & rouage sur une longueur totale de 28,700
métres, savoir : 21,700 métres pour la voie principale, 5,500 pour déve-
loppement des 37 gares , 1,000 pour stalions aux abords de Bruxelles, et
500 métres pour la courbe de raccordement vers Liége; compris dés, cous-
sinets , orniéres, croisades, etc., éléve au montant de . . fr. 763,700
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L’estimation des dépendances de la route, savoir : grand batiment et
bureaux pour Pexploitation & Bruxelles, maison de pontonnier a Malines,
12 loges de gardes ou cantonniers; 2 réservoirs d’eau, 1. ponta peser, 1o
plates-formes tournantes, bornes milliaires, barriéres a la traversée des
routes et grands chemins ,sélévea . . . . . . . . fr. 65300

La durée de Yexécution étant d’environ une année, les frais d’admi-
nistration , direction, conduite et surveillance des travaux, s’éleveront a la
sommede . . . . . . . . . . . . . . . . fr. 18500

SECTION DE MALINES A LOUYAIN.

Les terrains & acquérir consistent : en g hectares de prairie, 23 de
terre labourable, 1 de jardins et 1 de bois, nécessaires a 'établissement de la

roule et ses dépendances; et en 2 hectares de prés pour emprunt de rem-
blais. Le montant total de Pestimation pour Pachat de ces terrains s'¢léve,
y compris les indemnités pour propriétés bities, plantations, ete., & la
sommede . . . . . . . . . . . . . . . . fr 196500

Frais d’expertise, de plans, d’'acquisition, actes, etc. . 15,720

Total. . . . . . fr. 212,220

Les travaux de terrassement consistent : en 184,000 métres cubes de
remblais, provenant de dé¢blais de la route, et 30,000 m’ de remblais
provenant d’emprunt. Le montant de Pestimation de ces 214,000 m’
séléve, y compris dépenses de matériel, faux frais, etc., a la somme
de . . - . . . . . . . . . . . . o . . . fr.15103

L’estimation des ouvrages d’art, tels que ponts sur la Dyle 4 Malines
etd Louvain, 11 pontceaux ou aqueducs, rigoles, etc.; ouvrages aux
abords de lu wville de DMalines, 3 traversées de routes et 45 de chemins
communaux , s’¢léve au montant de . . . . . . . fr. 91,500

L'estimation de la voie ¢ rouage, sur une longueur totale de 33,000
métres, savoir, 23,00 métres de voie principale, 6,000 métres pour déve-
loppement des 4o gares, 3,100 aux abords de la ville de Malines, s’6léve
au montant totalde . . . . . . . . . . . . . fr. 875,500
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L’estimation des dépendances, savoir : une maison de¢ péage, une mai-
son de poutonnier & Malines, 12 loges de gardes, 2 réservoirs, 1 pont
a peser, 8 plates-formes, barriéres , bornes milliaires, s’¢léve au montant

de . . . . . . . . . . . < . . . . . . . fr. 56300

La durée des travaux étant d’environ un an et demi, les frais en
conséquence peur adminisiration,, direction , conduite et surveillance , s'é-
leveront & . . . . . . . < .« . .« .« <« « . . fr. 22750

SECTION DE LOUYAIN A TIRLEMONT.

Les terrains ¢ acquérir consistent : en 44 heclares de terre labourable,
4 de prés et 1 de bois, nécessaires a I'établissement du corps de la route
et de ses dépendances; et en 15 hectares de terre labourable et 3 de
prairie pour déplt ou emprunt de terrassement. Le montant total de
Pestimation de ces 67 hectares s'éléve, y compris les indemnités pour pro-

priétés bities, plantations, etc., a la somme de . . . fr. 285,000

Frais d’expertise, levée de plans, d’acquisition , enregistre-
ment, transcriptions, actes, a . . . . . . . . . . 22,800
Total . . . . . fr. 307,800

Les travaux de terrassement consistent : en 522,000 m®de terre a
déblayer et a employer en remblai dans la route, et de 350,000 m® de
terre 4 déposer sur berge. Le montant total de I'estimation de ces 872,000
m’ s'¢léve , y compris dépenses de matériel , outils, ponts de service, etc.,
frais de tracé et de conduite, a la somme de . . . . fr. 563,200

L’estimation des ouvrages d’art, consistant en un souterrain de 500
metres de longueur a Bautersem et un de 6oo métres a Cumptich,
un pontsur la Velp et 5 pontceaux sous les grands remblais, 6 acqueducs,
un passage sous la chaussée de Louvain a Tirlemont et deux sous des che-
Inins communaux ; ouvrages aux abords de Louvain, traversees de 3 chaus-
sées et de 3o chemins, g'¢léve au montantde . . . . fr. 732,000

L’estimation de la voie ¢ rouage , sur une longueur totale de 24,000 mé-
tres,savoir : 18,000 métresde voie principale, 4,500 métres pour les Jogares,
1,500 métres aux abords de Louvain, s’éléve au montant de. fr. 637,000

Llestimation des dépendances , consistant en g loges de gardes, unc
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maison de péage, 1 pont a peser, 6 plates-formes, 1 réservoir, bornes
ct barriéres, séléve & . . . . . . . . . . . . . fr. 41,300

La durée de Pexécution étant d’environ trois années, les frais en con-
séquence pour Vadministration, conduite et surveillance des ouvrages
séleveront a . . . . . . . . . . . . . . . fr. 72000

SECTION DE TIRLEMONT A WAREMME.

Les terrains & acquérir , consistent : en 65 hectares de terre laboura-
ble, 8 de prairie et 1 de jardins, pour I'établissement du corps de la route
avec ses dépendances; et en 17 hectaresde terre labourable et 15 de prairie
pour dépot ou emprunt de terrassement. — Le montant total de 'estima-
tion pour l'achat de ces 106 hectares, s’éleve, y compris indemnités pour

plantations, propri¢tés baties, etc., a la somme de. . . . fr. 372,000
Frais d’expertise, plans, acquisition, etc. . : . . . 29,760
Total. . . fr. 401,760

Les travaux de terrassement consistent: en 1,116,000 métres cubes A
employer de déblai en remblai, et 619,000 m’ a déposer sur berge ou a
emprunter au-dela des francs-bords. Le montant de 'estunation s’éléve, y
compris dépenses de matériel et fauxfrais, 4 la somme de. . fr. 1,293,300

L'estimation des ouvrages d’art, tels que ponts sur la grande Geete, sur
la petite Geete et sur le Jaar, pontceaux sous les grands remblais de Niel
et de Landen, 11 aqueducs, rigoles, etc.; 6 passages vohtés pour chemins;
ouvrages aux abords de la ville de Tirlemont, traversées de 50 chemins;
géléve a la somme totalede. . . . . . . . . . . fr. 119,500

L’estimation de la voie ¢ rouage sur une longueur totale de 36,000 mé-
tres , savoir : 27,goo de voie principale, 7,500 pour les 5o gares, Goo aux
abords de Tirlemont,s'éléve au montantde. . . . . . fr. g57,000

L’estimation des dépendances, savoir: une maison de péage, 14 loges de
gardes, 1 pont a peser, 2 réservoirs, 5 plates-formes, bornes milliaires et
barriéres, séléve a. . . . . . . . . . . . . . fr. 54,900

Ladurée de Pexécution étant d’environ trois années, les frais d’adminis—
tration , direction , conduite et surveillance des travaux, s'éleveront a la
sommede. . . . . . . . . . . . . . . . . . fr.96500
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SECTION DE WAREMME A LA MEUSE.

Les terrains @ acquerir consjstent : en 38hectares de terre labourable ,
11 de jardins et 8 de prairie, pour Pemplacement de la route et de ses dé-
pendances; et en 32 hectares de terre labourable pour dépét ou emprunt
en dehors de la route. -— Le montant total de T'estimation pour Pachat de
ces terrains s'¢léve, y compris indemnités pour propriétés bities, planta-
tions, etc., a la sommede. . . . . . . . . . . . fr. 390,000

Frais d’expertise, levée de plans, frais d’acquisition, enregistre-
ment, transcription, actes,etc. . . . . . . . . . . . 31,200

Total.  fr. 421,200

Les travaux de terrassement consistent en 644,000 m’ de remblais pro-
venant de déblaisde laroute, et 699,000 m* de déblais a déposer sur berge ou
a emprunter au-dela des francs-bords.—Ie montant de Pestimation s elevc
y compris dépenses de matériel, fauxfrais, etc., & la somme de fr. 889,000

L'estimation des ouvrages d’art, tels que 7 passages volités et 3 pont-
ccaux sous les grands remblais; 20 aqueducs; ouvrages aux abordsdes plans
inclinés et aux entrées de la ville de Liége; 5 traverses de chaussées et
48 traverses de chemins communaux ; s'éléve au montantde fr. 175,000

L’estimation de la voie ¢ rouage sur une longueur totale de 44,100 mé-
tres, savoir : 26,400 pour la voie principale, 6,700 pour 45 gares d’évite-
ment, 7,000 pour double voie sur les plans inclinés et leurs abords,
4,000 meétres d’embranchement et stations pour la ville de Liége, s'é-
léve au montanttotalde. . . . . . . . . . . . fr ,165,850

I’estimation des plans inclinés, pour 2 machinesde la force de 8o chevaux
chacune , les bitimens, réservoirs, treuils , engrenages, freins, cordes et
poulies de premier établissement; chaudxex es et attirails, cordes et poulies
de rechange, s’éléve au montant de. .« « .« . . fr. 318,000

[’estimation des dépendances, savoir: bitiment et bureaux pour Vexploi-
tation a Liege, 13 loges de gardes, 1 maison de péagc, 3 réservons, t pont
a peser, 20 plate&formeq tournantes, barriéres, bornes lﬂlometrlques,

s’¢léve an montant de. . . . . . . . . . . . . . fr 79,800

La durée de 'exécution étant d’environ trois années, les frais d'admi-
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nistration, direction , conduite et surveillance des travaux, s'¢leveront

& . e s e e e 84,000

SECTION DE LA MEUSE A VYERVIERS.

Les ferrains ¢ acquérir consistent : en 21 hectares de prairie , 8 de terre
labourable et 3 de jardins, pour Pemplacement de la route et de ses dépen-
dances; et en 10 hectares de préspour emprunt ou dépét de terrassemens.
Le montant total de Pestimation pour lachat de ces terrains s'¢léve, y
comipris les indemnités pour propriétés baties, plantations, etc., a la somme

de . . . . . . . . .« o v o v v o o e 242,000

Frais d’expertise, levée de plans, frais d’acquisition, enregis-
trement, transcriptions, actes, etc. . . . . . . . . . . 10,370
Total. . . . fr. 261,480

Les travaux de terrassement consistent :en g8,000 m’ de deblais & em-
ployer en remblai, et 73,000 m’ provenant d’emprunt ou de déblais
a déposer sur berge. Le montant de Testimation s’¢léeve, y compris dé-
penses de matériel, faux frais, etc., a la somme totale de . fr. 107,400

L’estimation des ouvrages d’art, tels que pont sur la Meuse, pont sur
I'Ourthe, 17 ponts sur la Vesdre, 1 pontsur la riviérede Spa, 17 pontceaux
ou aqueducs, une galerie de 230 métres de longueur & Chaudfontaine, une
de 250 métresa Hassuheid , et une de 3oe métres & Goflontaine ; 8 traverses
de chaussées et 3o de chemins coonmunaux ; ouvrages aux abords de Ver-
viers, Ensival etHodimont; s’éléve aumontant total de. . . fr. 793,200

L’estimation de la voie ¢ rouage sur une longueur totale de 34,560 mé-
tres, savoir : 26,200 pour la voie principale, 6,700 pour les 45 gares, 16,000
pour stations aux abords de Verviers, Chenée, etc., s'¢léve au monlant
S | e {1

(le . . . . . . . .

T’estimation des dépendances de la route, savoir: 1o loges de garde,
2 maisons de péage, 1 pont a peser, 2 réservoirs, 8 plates-formes, bornes,
barriéres, sélevea . . . . . . . . . . . . . . . . fr. 53,goo

La durée de ’exécution étant d’environ deux années, les frais d’administra-
tion , direction, conduite et surveillance des travaux s'éléve a. fr. 111,500
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RECAPITULATION

DES DEPENSES D'ETABLISSEMENT
SECTION LMBRANGHEMENTY JECTION
NATUBE D ANVERS DE MALINES DE
d
a ¢ A
DES
MALINES. LIERRL BRUXELLES Lo
DEPENSES.
melres w w
Longueur des sections 24,200 5,200 21,760
francs fi. fr.
Acquisitions de terrains 302,400 34,560 263,520
Travaux de terrassemens. 81,400 6,000 94,600
Ouyrages d’art. 180,000 12,000 125,800
Voie a rouage. . . 932,700 185,500 763,700 ¢
Plans inclinés. . . . ... .. s » »
Dépendances. . . . . .. . ... . 72,500 18,100 65,300
Frais d'administration et conduite des travaux 23,500 4,000 18,500
Frais de V'étude du projet. . . 5,000 1,000 2,000
MORTANT DES TRAVAUX 1,597,600 261,250 1,333,420 1,
Intéréts des capitaux pendant 'exécution. 79,500 9,760 70,580
CouT TOTAL. . . . . 1,677,000 271,000 1,404,000 1,
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ON GENERALE

NT DE LA ROUTE PROJETEE.

SELTION SECTION SECTION SECTION SRCTION
- DE MALINES DE LOUVAIN DE TIRLEMONT | DE WAREMME DE LIEGE
a a b 3 a
LOUVAIN. TIRLEMONT. WAREMME. LA MEUSE. VERVIERS TOTAUX.
m. m. m m. m.
23,900 18,000 27,900 26,400 26,200
IR fr. ! fr. {r. fr. fr.
212,290 307,800 | 401,760 421,200 261,480 2,204,940
151,030 563,200 | 1,293,300 889,000 107,400 3,186,020
91,500 732,000 | 119,500 175,000 793,200 2,229,000
|
873,500 637,000 } 957,000 1,165,850 916,250 6,433,500
|
. . g . 318,000 . 318,000
56,300 41,300 54,900 79,800 53,900 442,100
22750 72,000 76,500 87,000 111,500 415,750
:
5,000 9,000 9,000 9,000 5,000 45,000
| |
1,414,300 2,362,300 2,911,960 3,144,850 2,248,730 | 15,274,310
|
70,700 235,700 | 200,040 312,150 157,270 1,225,690
|
1,485,000 2,508,000 | 3,202,000 3,457,000 2,406,000 | 16,500,000

!
m
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CHAPITRE DEUXIEME.

DEPENSES ANNUELLES DENTRETIEN ET D’ADMINISTRATION
DES TRAYAUX.

Dans Uhypothése d’un tonnage moyen de 240,000 lonneaux an-
Ly p 8 Y )
nuellement.)

L’entretien des terrassemens , talus en d¢blai et remblai,
fossés d’asséchement, etc., pour la route et ses dépeudances, est

estimé a la somme de e e e e e . -+ . fr. 4o,000
L’entretien des ouvrages d’art de la route et de ses dépen-
danceS’ (1. » - . - L4 » . bl . . - Ld . . 26,000

I’entretien de la voie & rouage, ornieéres, etc., a. .
L’entretien des machines a vapeur des plans xnchnés; Yusure

et la dépréciation des machineries et cordes; la fourniture du

combustible nécessaire pour 365 jours de travail de 10 heures,

estesiméa. . . . . Coe e e .+« . . 60800
L’ approv151onnement d eau des réservoirs et I entretxen de leurs

attiralls a. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 19600
La dépense du personnel nécessaire pour Padministration et la

surveillance des ouvrages; leservice e tlamanceuvre des plansin-

clinés, stations d’eau, pesages, ponts mobiles, barriéres; la police

de la route; est estimée d.. . . . . . 177,000

Total. . . fr. 315,400

v

02,000

§ VL. Des moyens de transports.

Pour compléter I'étude de la nouvelle communication dont nous venons
d’analyser les dépenses d'établissement et d’entretien, il nous reste a faire
Yexposé des moyens de transport en usage sur les chemins de fer, moyens
dont, jusqu’a présent, les avantages paraissent encore peu connus en Bel-

8
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giquc ;nous comparerons les divers moteurs dans leur résullal pratique sur
les rail-roads &’Angleterre et dans leur application sur la route projetée
d’Anvers a Cologne; nous détaillerons suflisamment tous les élémens des
dépenses qu'ils occasionent, afin d’¢clairer le commerce sur le cotit effectif
du fret par Ia nouvelle voie.

Les détails dans lesquels nous sommes obligés d’entrera cet égard, doi-
vent dluillears servir a justifier la combinaison des pentes que nous avons
proposées pour le profil de la route.

Le syst¢me de construction des waggons ou chariots ayant une influence
majeure sur Peflct utile des moteurs et par suite sur Péconomie des trans—
ports, nous parlerons d’'abord des perfectionnemens existans & lear égard.
Nous examincrons successivement la convenance relative de Pemploi des
chevaux et des machines locomotives par rapport aux vitesses de la marche
et par rapport a Pinchinaison du chemin.

La paturc des marchandises & transporter, I'espéee de colis, ainsi que
I'étendue du voyage, déterminent en géucral la forme des chariots. Le
maximum du chargement ¢tant fixé par paire de roues, il importe de
combiner les dimensions de la voiture de maniére a restreindre autant que
possible sa Jongueeur, a aide de tout le développement que la sireté de la
marche permet de lui donner en largeur et en hawteur : par ce moyen, on
concentre davantage les convois dans les lieux de déplt, de chargement et
d’embarquement, et on facilite action du tirage daus les gares et dans les
courbes du chemin.

La caisse du waggon se compose souvent d’'un encadrement en bois re-
couvert en planchies ou en tole; d'autres ont des cadres de fer garnis de
tole forte; cette caisse st supporiée sur qualre roues construites générale~
ment en fer de fonte. La capacité ordinaire, pour les routes de premiére
classe, est d’un chaldron de Newcastle, équivalant en poids de o3 a 3 ton-
neaux, ou, en volume , environ & 3m. Go¢. cubes; la pesanteur du chariot
lui-méme varie généralement de la moitié¢ au tiers de la charge utile a
laquelle il est destiné, c'est-a-dire de goo a 1,500 kilogrammes.

A Pégard du train, des roues et des essieux, de grands perfectionnemens
yout été apportés depuis peu d’anuées; on emploie maintenant des ressorts
qui empéchent le cahottement et diminuent’entretien des orni¢res; la fonte
des roues se fait avec plus de succes a 'égard du retrait du fer au moyen de
rais creux , ce qui procure Pavantage dangmenter le diamétre des roues.
Les essieux ont recu une amélioration qui, tout en leur conservant la foree
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et la raideur nécessaire, permet, en placant les supports en dehors de Ia
voie des roues, de diminucerle diametre des coulans, et réduit dans la méme
proportion la vésistance des frottemens.

On avait reconnu sur les anciens chemins de fer de Newecastle et de
Sunderland | que le coéflicient de la résistance produite par les frottemens
des chariots, dans le tirage, Ctait ¢gal & 57 du poids mis en mouve-
ment.

A Pépoque de I'¢tablissement du chemin de fer de Darlington, on parvint
a réduire la résistance & -t de ce poids; actuellement au moyen des
perfectionnemens dont nous venons de faire mention, la résistance du
frottement se trouve réduite 4 = ,

Mais les expériences qui ont constaté ces derniers avantages, ayant été
faites avec des voitures neuves, celte circonstance nous porte & adopler
pour les calculs qui vont suivre le codflicient généralement admis en pra—
tique en Angleterre, daprés lequel Ja résistance moyenne du frottement
de chariots bien conditionnés est de 53 du poids total mis en mouvement.

Nous ferons remarquer ici, quant aux diverses esptees de voitures a em—
ployer sur la nouvelle route, soit pour le transport des marchandises, soit
pour celui des voyageurs, quil convient que la plus grande latitude soit
aissée au commerce et an public en géncéral relativement aux choix des
formes particulicres; mais qu'il importe ¢galement que la construction de
toutes ces voitures soit soumise a un réglement en analogie avec la con-—
struction méme du chemin.

Le poids toléré sur chaque roue de chariot ou diligence devra toujours
étre au moins, d'un quart inféricur & celui permis pour les machines
locomotives ; et nous conscillerons 'emploi des ressorts sur les essieux
comme moyen trés-avantageux a la conservation du chemin.

L’action des chevaux dans le tirage sur les chemins de fer de 'Angle-
terre, présente des variations considérables @ la construction des chariots,
Pétat des routes, la disposition alternative des montées et des descentes,
sont des ¢lémens qui tendent & la modifier. La force des chevaux ou la
quantité de travail que I'on peut en obteuir varie ¢galement dans des li-
mites trés—-élendues.

Le cheval qui tire constamment a charge sur un chemin de fer, a
raison de 2 milles anglais (3 kilom. ;) a heure, peat travailler 10 heures par
jour; mais, plus communément on ne Pemploic que pendant g beures

2 la vitesse de 2 3 milles ( 3 3 kilom.)

Des chevaux,
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Dans ces deux cas, les ingénieurs anglais estiment qu’au moyen des
chariots perfectionnés ou les frottemens sur les essicux et sur les orniéres
sont réduits, de - quiils étaient autrefois, & 2 du poids trainé; la force
utile du cheval correspond actuellement a r2 tonneaux transportés en
plaine & 20 milles ou 32 kilom. de distance.

A Tappui de ces données , nous pouvons aflirmer que sur les rail-ways’
de Newcastle , de Darlington et de Sunderland, des chevaux trés-médiocres
trainent sur les parties de niveauque les routes renferment, quatre et
quelquefois six waggons chargés de trois tonneaux chacun, et 4 la suite un
cinquiéme chariot a plate-forme sur laquelle, aussitét qu’on atteint des
sections de route suflisamment inclinées, le cheval se place et se repose
pendant la descente du convoi.

Le tableau ci-apres, dressé d’aprés de nombreuses expériences faites e
Angleterre , indique le poids total, chariots et marchandises u’un cheval
de force moyenne, ne travaillant que quatre jours sur cinq, peattrainer sur
ormi¢res de fer en parcourant par jour une distance de 20 milles (32 kilom.)
ou de ro milles ( 16 kilom. ) dans chaque direction.

POIDS BRUT TRANSPORTE

INCLINAISONS DU CHEMIN. A charge Descente & chargc Descente A vide
dans les deux sens. ct . e‘t
remonte A vide. |remonte i charge.
tonn. tonn. tonn.
Sur niveau. . . ., . . 1 18 : 18
Sur un plan de 0,001 - 12 20 15
id. 0,002 - 12 23 12 1
id. 0,0025 i 11 j 25 11 g
id. 0,003 = 10 § 27 10
id. 0,004 - 9 i 28 9 i
id. 0,005 - 8 i 25 % 8 1
id. 0,010 - 5 4 16 3 5 1

Les chevaux employés au service des diligences sur les chemins de fer,
courent a la vitesse de 8 a 0 milles (13 a 15 kilom. ) & Pheure; mais ne
travaillent que deuxheures par jouret ne transportent ace taux qu'un poids
utile de 3; tonneaux A 15 milles de distance (3,500 kilog. a 24 kilom.)

La compagnie duchemin de Darlington paie généralement ausx entre-
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preneursde ses transports par chevaux, 3 peniny parmille (L 0,031 parkilom.)
pour chaque tonncau de marchandise transportée : le retour des chariots
a vide au point de départ et le graissage des roues sont compris dans cette
somme et restent an compte de Ventrepreneur. On peut sans crainte d’er—
reur, déduire de cette donnée que, lorsque des convois peuvent revenir
ayec un chargement utile, les frais de halage se réduisent alors a fir. 0,02 *,
par tonncau ct par kilométre.

L’emploi de la vapeur comme puissance motrice sur les chemins de fer
¢tait fort peu en usage avant 1825: on comptait i peine, a cette époque
dans toute PAngleterre trente machines locomolives en action, et le sy-
steme de leur construction ¢tait loin du degré de perfectionnement quiil«
atteint aujourd’hui. Depuis 1825 on a construit des machines de plus en
plus remarquables par lenr puissance et lear legéreté, et leur adoption est
devenue a peu prés géndrale pour les transports.

Déjad Ponverture de la route de Darlington on avait fait plusicurs essais,
et Pon avait obtenu plusicurs perfectionnemens importans : on construi—~
sit d’abord des machines de 8 et 10 chevaux de force, pesant 8 & o ton-
neaux ; elles ¢taient supportées sur quatre rones et learmarche ctait véglée
pour une vitesse de 5 milles a heuare ;) puis, pour une vitesse égale, on con-
struisit des machines de 12 chevaux, pesant 12 tonneaux , supportées sur
six roues; ces diverses machines cependant furent reconnues d’une puis-
sance trop fuible comparativement & leur pesanteur.

En 1829, l'ouverture de la route de Liverpool donna liew a un concours
sur I'amélioration des locomotives : on se rappelle les suceeés admirables que
plusieurs ingénieurs y obtinrent et principalement M. Robert Steplienson,
Le changement le plus remarquable quil avait apporté a la construction de
ces machines donnait la faculté de générer une plus grande quantité de
vapeur dans un temps donné pour une méme capacité de chaudicre.

Immédialement aprés ce concours on construisit, tant pour le service de
la route de Liverpool que pour les chemins de Bolton et de Warrington,
quelques machines de 8 chevaux pourune vitesse de 164 20 millesa I’heure,
puis successtyement, toujours pour la méme vitesse des machines de 10,
12, 14, 16, 18, 20 et 22 chevaux de puissance; toutes supportées sur
quatre roues seulement. La puissance de la vapeur dans ces nouvyelles loco-
motives n'agissait généralement que sur deux roues pour les machines
d'une force moindre que 16 chevaux, tandis qu’elle était répartie sur les

quatre roues dans les machines plus puissantes.

Des wadhi-
ner focomoti-
Vo3,
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La compagnie du chemin de Glasgow a Garnkirk en fit construire plu-
siears, mais de 1o chevaux seulement, appropriées i une vitesse de 143 16
milles a Pheure. On essaya aussi sur Ia route de Darlington i Stockton quel-
ques machines construites d’aprés les principes de M. Stephenson , de 10
chevaux, et approprices i une vitesse de 16 a 20 milles & Pheare , mais lewr
cmploi, pour le service de cetie route, ne fut point trouvé avantageux.

In 1827, la compagnie de Darlington possédait six machines locomotives
de 10 chevaux de force, appropri¢esaune vitesse de 5 milles (8 kilom.) a
I'heure. Elles transportaient généralement 20 chariots, en été, chargés de
53 & 6o tonnes de houille; et 16 en hiver, chargés de 43 & 48 tonnes , ou
51 tonneaux terme moyen de Pannée. Ces machines conduisaient chacune
un semblable convoi, a 20 milles (32 kilom.) de distance, et ramenaient les
chariots vides au point de départ, dans un espace de g a 11 heures de
temps; el souvent pendant P'été elles fesaient deux voyages dans les 24 heures.

Les transports sur cette route ontlieu a_la descente; quelques-unes des
pentes de ce chemin sont de ., dautres, sur d’assez grandes longuecurs.
ont ., -, et .. La vitesse de la marche était relalive i ces pentes; et
terme moyen entre la descente a charge, et la remonte a vide, elle ne
dépassait pas 5 milles a heure.

La compagnie payait & cette époque, de penny pour le transport d’un ton--
neaude houille 4 un mille, y compris le retour & vide des chariots au point
de départ; dans celle somme était compris le salaire du mac hiniste et de
son aide, la fourniture du combustible pour la marche et pour la généra--
tion de la vapeur, et la graisse pour la machine et les chariots du convoi :
ce qui, réduit par tonneau et parkilométee, donne i . . . . fr. 0,016

Ajoutant a cette somme I'intérét du capital et Pentretien de la
machine, dont le montant était évalué, terme moycn, sur la méme

route a 5de penny par tonne et par mille ou par tonncau et par ki-
Jomeétre,cl. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,008

Le halage d’un tonneau transporté i un kilométre en ramenant
les chariots vides au point de départ, revenait terme moyena fr. 0,024

(Dans cette somme n’est pas compris le capital et Pentretien des cha--
riots. )

Mais si I'on considére que ce coéflicient représente le prix du halage d’ua
tonnean de marchandises a un kilométre dans une direction et le refour
vide des chariots également a un kilométre de distance , on doit admettre
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que si le refour du convel au point de départavait eu lien @ charge , le
coéflicient dont il sagit ne se serait élévé qua . . . . . . fr. 0,015

Sur le chemin de Liverpool, owt le transport des voyageurs constitue la
branche la plus importante de Uentreprise, la compagnic intéressée trouve
de Pavantage a cffectner ce transport avec une vitesse de 18 a 20 millesa
Fheure; et clle subordoune a la méme impulsion le peu de marchandises
quon y transporte, quanta présent.

D’aprésles renseignemens que nous ayons recueilis, on trouve que 256,321
voyageurs furent transporlés entre Liverpool et Manchesteren 2,044 voyages
par les machines locomotives; ce qui porte le'nombre de personnes trans-
portces 287 par voyage, ou environ g tonneaux de charge utile compris les
bagages. Ces transports furent eflectués en général par des machines de 1o
a 14 chevaux de puissance. Les frais du halage simple, cest-a-dire intéréts
et entreticn de¢ Ja machine locomolive, son personnel et le combustible
nécessaire, non compris Uintéret du capital des diligences et leur entretien,
se sont élevés, dapres les comptes rendus par Ia compagne pour le dernier
semestre de 1831, par personne et par voyage de 3o milles, & 6§ pences
(fr. 0,63), ou par personne ct par kilométre fi. 0,014;ct ce dans Phypo-
thése que le retour de la machine locomotive au point de départ avait lieu
avec semblable churgefnent.

A Tégard du transport des marchandises, 52,224 tonneaux furent trans-
portés de Pune a I'autre de ces villes en 2,298 voyages, ou terme moycen
23 tonneaux par voyage; le halage avait lieu avec des machines de 18 a
20 chevaux. Les frais de halage simple, non compris les dépenses rela—
tives aux chariots, s’¢levérent par tonneau et par voyage d’apres les mémes
comptes rendus, a 1 shel. et 11 den. (fr. 2,40), ou par tonuneau et parki-
lomeétre fr. 0,05.

Dot il suit que sur le chemin de Liverpool le halage par les nouvelles
macliines locomotives est trois fois plus coliteux que celui effectuc en 1827
a Darlington par les anciennes machines.

La différence énorme qui en résulte dans les frais, fait voir combien il
importe de fixer Pattention sur cette question d’économic commerciale, et
elle nous engage & développer 1ci influence de la witesse par rapport aux
prix des transports.

Dans toutes les machines il y a pour le piston une certaine vitesse de
laquelle dépend un maximum d’effet utile; et par conséquent elles sont.
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restreintes par leur construction méme a une vitesse détermince qu'elles
ne devraicnt pas dépasser : ¢’estainsi (qu’une machine coustruite pour trai-
nerun poids de 7o tonneaux ala vitesse de g kilometres & Pheure, ne sau-
rait, a la vitesse de 32 kilomctres, mouvoir que son propre poids ; tandis que
st la charge était toujours en raison de la vilesse, cette machine aurait di
trainer 12§~ tonneaux avec la méme rapidit¢ ; et réciproquement, une
machine construite pour trainer 12 § tonneaux i la vitesse de 32 kilomé-
tres ne saurail mouvoir o tonneaux a la vitesse de g kilométres; ainsi,
Pexpérience prouve que 'on peut imprimer a une machine locomotive une
vitesse telle qu’elle absorbe toute sa puissance 4 mouvoir son propre
poids.

D’olt nous pouvons conclure que pour conserver dans 'emploi des ma-
chines un maximum moyen d’effet utile, il importe que cette variation de
vitesse soit restreinte 2 des limites que Pexpérience détermine, et qui dé-~
pendent en général du systéme de la construction (1).

Pendant notre dernier voyage en Angleterre et en Tcosse, an mois
d'octobre dernier, la vitesse a imprimer aux transports sur les routes en fer
fut Yobjet de toute notre attention; et nous obtinmes hientét dans nos re—
cherches, la conviction que le halage des marchandises, sur la route de

(1) Pour aider i 'intelligence de ce principe, nous donncerons dans le tableau
suivant, extrait du traité de M. Wood sur les chemins de fer, les résultats d'une sé-
ric d'expdéricnces faites avec les diflérentes machines en usage aujourd’hai sur les
mcilleures routes de I'Angleterre et de IEcosse 5 iis font connailre les changemens
de vilesse qui résultent sur un plan horizontal de I'augmentation ou de la dimi-

nution des poids a MOouvyoir.

Poids brut que transporte en plaine, & différentes vitesses, une machine locomotive
capable de trainer une charge de 4o tonneaux & la vitesse de quinze milles &

Uheure.
Yitesse par heure en milles anglais.
SR R ... Iy N IR g TR
11 12 13 ' 14 15 16 ’ 17 18 19 20
L. t t t. t. t. t. t. t. t.
69 6o 35 | 455 4o 35 Joi | 263 23 20
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Liverpool n’était point le plus convenable : cette opinion nous fut confirmée
par 'ingénicur de la route, M. Stephenson lui-méme. On concoil aisément
que l'emploi d’une vitesse aussi considérable augmente progressivement
les frais d’entretien des machines ct des chariots, et dimnue beaucoup
lIeur durée par leffet des disloquemens.

Tandis que, sur la route de Liverpool, des machines de 18 a 20 chevaux
ne conduisent que 23 tonneaux de marchandises environ, sur la route de
Darlington, au contraire, les anciennes machines de 10 chevaux, appro-
priées d une vitesse de 5 milles a Theure, étaient capables de trainer un
poids triple.

LEn général, le degré de vitesse le plus convenable pour une route
quelcongue doit étre déterminé en premier lieu par Pespece et le carac—
tére du commerce principal; et en second lieu, par le systéme des pentes
que la configuration du terrain a exigées. Or, pour Ja route projetée d’An-
vers a Cologne, ou I'inclinaison de la voie est favorable au courant commer-
cial le plus fort en tonnage, et ou la masse principale des transports consiste
en matitres pondéreuses et de peu de valeur intrinséque, telles que les
houilles, métaux | matériaux de construction, chaux pour engrais, ctc.;
nous pensons qua ’égard des denrées coloniales et autres produits plus
précicux (u'on y transportera aussi, mais en moindre (uantité, le com-
merce , certain de recevoir ces marchandises dans un temps trés-court et
limité, n'attache que fort peu dimportance i un retard de cinga six heuares
lorsqu'il s’agit d'un trajet de 20 a 4o lienes; tandis quil prend toujours en
grande couvsidération la moindre diminution de dépense dans le fret.
Quant au transport des voyageurs, qui, a la vérité, constitue une branche
importante de Pentreprise, nous pensons ne nuire cn rien & son égard, en
sacrifiant, en faveur de la généralité des transports, unce légére portion de la
célérité excessive qui pourrait leur étre donnée.

Qu’on se rappelle maintenant que le halage par les anciennes locomo-
tives, quand on employait une vitesse de 5 milles a I'heure, ne s'¢levait
quwa 1 ;3 centimes par tonneau et par kilométre sur chemin sensiblement
de niveau, et méme a1 7% centimes seulement lorsque le retour au point de
départ a lieu a charge; tandis que le halage par les machines perfectionnées,
quand on emploleune vitesse de 18 20 millesal’heure, s'¢léve 3 5 centimes
par tonneau et par kilomnétre; et examinons quelle réduction éprouveraient
les frais de halage si, employant toutefois les machines perfectionnées, on
se contentait d'une vitesse moins rapide. ?
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Sur la route de Darlington, les machines de 1827 ont ¢té successivement:
remplacées par de nouvelles construites par Pingénieur Storey, sur le méme
principe des chaudiéres a la Stephenson, mais avee cette difference que
lear mécanisme est combiné pour une vitesse moyenne de ro milles &
Pheure. Ces machines sont d’'ane puissance nominale de 18 a 22 chevaux;
elles trainent réguliérement sur les partics de niveau ainsi que sar les
pentes de la route des convois de 2§ chariots, chargés ensemble de 72 ton-
neaux de houiile; le halage, par ces nouvelles locomotives, cotite autant
que par les anciennes machines; mais Ia vitesse actuelle est double de celle
d’autrefois. Nous concluons que si des machines a chandiéres a la Stephen~
son Claient appropriées a une vitesse moindre que de 1o milles a 'heure,
on obtiendrait wlors le minimum des frais de halage.

Mais quant au projet qui nous occupe, ce minimum est subordonné a des
intéréts Fune nature plus importante encore : la réussite compléte de Ja
route projetée ct la précmmence du commerce belge sur lIes marchés du
Rhin exigent que le trajet entre Anvers ct Cologne puisse, a I'égard des
marchandises, s’effectuer endéans la journée, si 'on prétend combattre avec
suceds la concurrence de la Hollande. Ta distance qui sépare Anvers de
Cologne est de 248 hilométres de développement; et en fuisant le trajet a
raison de 5 milles a heure (8u45 m.), il fuudrait 31 heures de temps;
et avec une vitesse de 1o milles (16 hilometres ), sculement 15 heares.

A Tégard du trajet entre Auvers, Li¢ge et Verviers, en employant pour
les marchandises une vitesse de 1o milles a U'heure, on arriverait & Liége
en 7 a 8 heures et a Verviers en moins de g heures.

Relativement au transport des voyageurs on pourra adopter une vitesse
plus acctlérée, d’un tiers environ, que celle des marchandises sans qu'il
en résulte Ja moindre confusion dans les rencontres : les heures de départ
et d’arrivée des messageries élant fixes et le moment deleur passage connu
a avance pour tous les points de la route, les conducteurs de marchandises
régleront leur marche en conséquence. Ainst, quoique la plus grande vi-
tesse imprimée aux marchandises ne dépassera pas 16 kilometres a 'heure,
celle des voitures publiques pourra cependant s'élever a 20 kilométres au
moins; et ce laux, on arriverait d’Anvers a Cologne en 12 heures, et a
Lidge en 54 6 heures de temps; ce qui, sans aucun doute, satisfera les
besoins du commmerce.

Les locomotives construites dans le principe pesaient de 8 a 10 ton-
neaux pour une force de 1o chevaux. Depuws les perfectionuernens apportés
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par M. Stephenson, ces machines, atteignant & peine 8 & tonneaux, ont
doublé leur puissance. Mais il résulte de ces perlectionnemens mémes, que
les machines qui, dans le principe, péchaient par trop de pesanteur | cest-
a-dire dont la force, comparativement a Padhiésion de leurs roues, w'ctait
pas toujours capable de vainere les frottemens ordinaires ’un convot, pé-
chent aujourd’hui daus le méme sens par un défaut contraire, leur extréme
légereté s parce que, avee In charge qu'on leur atiéle proportionnellement
a leur nouvelle puissance, elles ne trouvent plus dans Padhiésion des roues
le point d’appui sullisant. L’inconvénient dont il est ich question ue se fait
toutefors remarquer que lorsque les appareils sont disposés pour une marche
moins rapide, ¢t qui permet, en ralentissant la vitesse, d’augmenter la
charge du convoi.

Ceci s'explique en ce que d’aprés les expériences le maximum de charge
que peut tirer une machine locomotive, n’équivaut en géucéral sur chemin
de niveau qu’a une resistance égale, a la 22¢ partie du poids appliqué sur
les roues travaillantes. Sur la route de Darlington, ot la remonte des con-
vois a lieu a vide et ot le commerce des charbons est aujourd’huy un des
plus considcrables de VAngleterre, la circulation active et P'économie récla-
maient Padoption de convois de la plus grande capacite.

Les machines employées en 1827, quoique asscz pesantes, avaient trop
peu de puissance el de vitesse pour vaincre la résistance de semblables
convois: ¢’est pourquoi on les remplaca par des locomotives du systéme en
usage a Liverpool; mais comme celles-ci avaient €1¢ reconnnues par trop
légéres , on leur donna laccroissement de pesantear nceessaive pour
assurer sufhsamment leur adhésion sur les ornicres dans les cas défavora—
bles de la mauvaise saison ou de parties de route mal entretenues.

La plupart des nouvelles machines construites par 'ingénicur Storey, pe-
sent, pour unc puissancede 18 22 chevaux, 114 12 tonnean, elles sontsup-
portces sur six roues, mues collectivement par la vapeur; ct leur mdécanisme
est appropri¢ pour une marchede 1o millesd heure; avee celte vitesse clles
trainent régulicrement des convois de 24 ct quelquefois de 28 chariots,
chargés de 72 4 84 tonneaux de houille. Cette vitesse, qui est le double
de celle qui était imprimée aux machines primitives, permet de faire aisé-
ment deux voyages par jour de Brusselton a Stocklon , distant de 20 milles
ou 130 kilométres de parcours total.

Cest ainsi que Pon remarque aujourd’hui sur la route de Darlington,
des machines & six roues, d'une puissance égale seulement a celles de
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Liverpool, et qui cependant traluent comparativement un poids de mar-
chandises bien supérieur (1).

Remarquons encore, et surtout a Pégard des transports a faire a de trés-
grandes distances, quil est plus avantageux d’accroitre la puissance des
locomotives que d’en multiplier le nombre ; ce qui occasionnerait néces-
rairement augmentationdes frais pourle personnel nécessaire  la conduite
des transports.

L’adhesion sur les orniéres est une des bases principales de la construction
des machines locomotives, et nous pensons que pour le transport des mar-
chandises, des machines a six roues, qui donnent la faculté d'augmenterd’un
tiers le poids du molear sans surcroit d’effort pour les orniéres, seront
plus avantageuases que les locomotives a quatre roues.

Touteloisnous v’exclurons pas les machines a quatre roues quiseront iou-
jours préférées pour lesservices réguliers et les départs aheures fixesdes dibi-
gences, lesquelles auront raremeut un poids de plus de 15 i 20 tonneaux
€n voyageurs a transporter.

L’adhésion des locomotives sur les orniéres correspond , d'apreés les ex—
périences les plus récentes, et ainsi que nous P'avons dit précédemment ,
a une résistance égale & la 22¢ partie du poids qui pése sur les roues travail-
lantes, lorsque Ja machine agit sur un plan horizontal. Mais lorsqu’elle opére

sur des parties ascendantes de chemin, celte résistance se réduit en
général :

Pour une inclinaison de 5 milliéines a la 24¢ partie de ce poids ;
ct pour idem de 1 centieme 3 la 27¢ partie idem.

1l cn résulte qu’une locomotive trainant & une vitesse donnée , un cer-
tain poids sur un chemin de niveau, ne peut gravir avec ce poids des
rampes quelconques quen ralentissant sa vitesse ; ou réciproquement
quelle ne peut conserver la vitesse qu'elle avait sur le plan horizontal
qu’an dépend du poids qu’elle doit trainer sur la rampe.

Nous avons recueilli d’'une série d’expériences faites & cet égard en An-
gleterre, les données consignées au tableau suivant :

(1) On ne doit pas oublier que si les locomotives de Liverpool ont dans quelques
cas extraordinaires train€ un poids de 151 teaneaux, celles de Darlington pen-
vent dans les inémes circonstances en trainer un de 250 au moins,
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Tablean du poids brut que peut trainer & differentes vitesses et sur des
pentes diverses, une machine capable de trainer sur un plan horizontal
un poids bruet de 45 tonneaux a la vitesse de 19 kilométres a Pheure.

Poids brut en tonneaux & la vilesse de
e e g e |
INCLINAISONS DU CHEMIN. ke, km, km, km, kwm, km, km, km,

9112619 22]25] 928132

o -

tonn.j tonn.| tonun.[ton n Jtoun | tonn.| tonn.| tonn.
Sur nivean. . . . , . 76 1 67 | 53 | 45 | 34 | 26 | 20 | 1B
Surunplanascendantde 0,001 66 { 50 | 43 | 37 | 28 | 21| 16 | 12
id. 0,002 60 | 45 | 37 | 3L {24118 | 14 | 10
id . 0,00333] 51 | 39 | 31 | 26 | 201 15 | 11 8
id. 0,005 42 130 | 25 | 21 1 16 | 12 9 7
id. 0,010 20 { 22 | 17 { 15 { 11 9 6 5

Remarquons que pour atteindre Peffet utile désigné dans ce tableau, il
faut nécessairement que Pappareil des machines soit approprié aux vitesses
respectives. Remarquons encore que les données ci-dessus ne sont que des
moyennes prises parmi les maclnnes plus ou moins bien confectionnées;
mais qu’il s’en trouve avec lesquelles on obtient des résultats beaucoup plus
satisfaisans.

Partant de ces principes, qui servent a déterminer la dépense du fret sur
la nouvelle communication projetée, nous avons établi les sous-détails
suivans, nous ne les donnons ici avec leurs élémens minutieux qu’afin de
fournir au Commerce tous les éclaircissemens qu’il pourrait désirer a ce
sujet et qu’il lui importe d’ailleurs de connaitre.

Prix d’une journde d’emploi de chariot.

Un chariot capable de charger trois tonneaux de marchandises, confec-
tionné avec roues en fonte et supporté sur ressorts, cotitera, terme moyen,
250 francs.
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En admettant que sa durée soit perpétuelle an moyen de Pen-

tretien annuel suivant, savoir :

Dépense annuelle
du chariot ronlant A la
vitesse moyenne de

Sy

14 kilom, 20 kilom.
Assortiment de roues, déduction faite des vieux maté- frs. frs.
FIAUX. . o . . e e e e e 100 140
Assortiment d'essieux et boites d'essieux. . Coe 45 55
Réparation des ressorts, . . . . . . . . . . 25 30
id.  du charronnage, ferrure et peinture. . . 40 50
Graisse. . . . . . . . . . . . . .. .. 40 50
: Ensemble. . . . 250 325
Ajoutant Vintérét du prix d'achat. . 40 40
La dépense annuelle sera de. 290 365

L’année étant comptée & 300 jours de travail, la journée d’emploi du
chariot coltera :

Pour une vitesse de 14 kilométresalheure. . . . . fr. 0 97
idem 20 wdem. « « . +J. »I23

La dépense du chariot, par tonneau de marchandise transportée et par
kilométre de distance parcourue, sélevera en conséquence ( supposant la
P ’ P
journée de 1o heures de travail ) :

Lorsque le roulage a lieu constamment acharge. . . . fr. o oo2
Lorsque les chariots sont ramenés & vide au point de départ. . o 004

Prix d’'une journée d’emploi de locomotives : L'une de 20 chevaux de
force, approprice & une vitesse de 12 & 16 kilométres 3 Pheure , capable de
trainer en plaine 60 a 7o tonneaux de marchandises; I'autre, de 1o che-
vaux, pour une vitesse de 18 a 22 kilometres, capable de trainer en plaine
18 a 22 tonneaux de marchandises.
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LOCOMOTIVE
R ™ oI
de de
20 chevaux {10 chevaux
Les machines de la puissance ci-dessus désignde, construites d'a-
prés le meilleur systéme, coatent actuellement en Angleterre, les
premicres , 8-o, et les secondes 500 liv. st.; mais comme leur fa-
brication sera un nouvel objet d'étude pour les constructeurs| frs. frs.
belges, nous porterons la valeur desdites locomotivesa. . . 25,000} 20,000
Le train d’approvisionnement pour combustible et ecan i 1,600f 1,500
Capital . . . .} 26,boo} 21,500
Frais annuels.
Intérét simple a 5 pour 1co du capital d'achat . . . . . | 1,331 1,075
Ces machines, au moyen de I'entretien quisera détaillé ci-aprés,
dureront 6 a 8 années’, en raison inverse de la vitesse de leur
marche; amortissement da capital d’achat exige une annuitd
de . . . . L L L 0o 0 oo oo oo 0w 2,793] 3440
Ensemble . . .1 4,124 4,515
Pour cinqlocomotives en activité, une sixitme doit ¢étre tenue
en réserve : la valeur de cette machine supplémentaire sera
d'un einquieéme ¢t . . . . . . L o 0 o 0L L L 825 go3
Entrctien et réparations de la chaundi¢re, du foyer, du méca-
nisme, des roues, ressorts, etc., y compris le train d'approvi-
sionnement, et dédaction fatte de la valcur des vicux matériaux . 2,800! 3,000
Gages du machiniste et de sonaide . o e - 2,250 2,550
Combustible pour 3oo jours de travail de 10 heures, compté i
raison de 12 fr, le tonpean . ., . . . . . . .. 12,g60| 7,200
Graisse, huile, t:hanvrc, cte. R . 500 4oo
C?nsomm,nt:qn dea_u, logahon de hangard, etc. . . . . . 1 000| 1,200
Risque d'accidens imprévus e e e e e 1,541 2,232
Total des frais annue]s . 26,000 22,000
' ¥ -
Bénéfice de Yentreprencur des transports . 4.000) 4,000
Total paran . . . | 30,000 26,000
L'annde €tant comptée 3 300 jours de travail, la journde d’em-
ploid'une locomotive reviendra pour dix heures de marche , a. . 100 87

Il résulte des sous-détails qui précédent que le prix du halage par
tonneau de marchandise et par Lilométre de distance reviendra, terme

moyen , chariots compris :



(72)

Pour une vitesse de 12 & 16 Ailométres & Pheure:

Transport avec retour a charge . . . . . . . . fr. o,c15
idern  avec retour a vide . . . . . . . . . 0,025
Pour une vitesse de 18 a 22 kilométres ¢ Pheure:
Transport avec retour a charge . . . . . fr. o,025
idem avec retour a vide . . . . . . . ., . 0,045

Quant au transport des voyageurs, P'obligation des départs a époques et
heures fixes, a laquelle les convois des diverses classes de voitures, destinés
a ce service seront astreints, rendront nécessairement les frais de ha-
Iage plus coiteux que ceux calculés pour le transport des marchandises;
attendu que généralement ces convois deyront partir avec une charge
incomplete et quelquefois méme avec plusicurs voitures a vide.

On peut toutefois établir que le prix ordinaire du transport ne dé-
passera pas, terme moyen, un centime et demi par personne et par
kilomeéltre de distance parcourue.

Nous ne donnerons point les sous-détails du halage au moyen de che-
vaux : le prix assez connu de la journée d’emploi de ce moteur et les don-
nées que nous avons renscignées a I'égard de son effet utile, sur les che-
mins de fer, suflisent pour démontrer que les chevaux ne pourraient
soutenir la concurrence des locomolives sur la route projetée. 1l importe
méme que leur emploi sur la nouvelle route ne soit toléré qulayec
de sévéres restrictions, dans des localités spéciales et seulement en fa-
veur de Pagriculture ou d’exploitations et usines qui n’auraient besoin de
parco urir ainsi laroute que sur une courte distance.

Combinant les données ¢lémentaires du fret avec les distances totales
a parcourir, on trouvera pour montant du halage entre les diverses villes
que la nouvelle route va relier, les valeurs suivantes relatives au degré de

vitesse employée au transport:
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Tableau du prix a’ufret simple sur la route projetée.

ROULAGE MESSAGERIES
T B B e
® u | Constamment 3 | Moitié a charge Churgement
[ ) Y
< , ¢ oz charge. moiti¢ a vide moyen
DM | e o b yet.
DESIGNATION DU TRAJET. = 8 o - e
% 5 T e i
5 A | purée | Prixtotal | Durée | Prix total | Du de Prix total
du par touoean du P tonnean du par
voysge. ‘murchandise.| voyage transporte, |\0} sgpe | personne.
!
Blomie | Feures, Leaves, b tires, franes, hrur s, fiancs,

Entre Anvers et Cologne. | 248 [ 16 370 |15 6,20 |12 3,70

— Anvers et Verviers, | 146 | 10 2,20 9 3,70 7 2,20
— Anvers et Liége. 120 8 1.850 7 3,00 6 | 1,80
— Bruxelles et Licge. 118 8 1.70 7 2,90 6 1,70
— Anvers et Bruxelles. 46 |1 3 0,70 3 1,10 2 0,70

Nous avons analysé les moyens de transport sur le ceurs ordinaire de lu
route; nous devons expliquer maintenant le mode préva pour faire gravir
aux convois la dillérence de niveau considlérable que présente a Licge le pas-
sage du fond de fa vallée de la Meusce a la créte ¢levee de sa rive gauche.

Les plans inclinés (1), constructions in génicuses mais regardces pendant
long-temps comme la pierre Fachoppement des chemins de fer, sont de-
venus aujourd’hur, par suite des perfectionuemens de art, une des causes
eflicientes de la supénmorité des voies a rouages : par leur moyen, les loca-
lités les plus montagneuses peuvent, pour une dépense délerminée a Pa-
vance, recevoir des communications aussi faciles que les pays en plaine.
L'emploi de machines a vapeur fixes, pour fane passer aun convois de
grandes differences de mvean, est géncralement adoplé anjourd’hun en
Angleterre comme offrant toule Péconomie, la promputade et la streté
désirable dans le hatage, en méme temp: qu'il fourmt s avent Je moyen
d’éviter des travauns cotiteux en terrassenicns ou en galeries souterraines,

Mais pour atteindre les avantages dont il sagit, il est indispensable que
la combinaison du systéime soit en rapport convenable avee le caractére du
commerce de la route, sou tonnage, les localitcs et Felevation a franchir.

(1) On comprend que nous ne par'ons ici que de p rhies de chemins de fer trop
inclindes pour pouvoir dtre parcourues par des locomotives,
10
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Les nombreux plans inclinés servis par des machines a vapeur station -
naires, quc nous avons Studiés en Ecosse et en Angleterre, avec attention
toute spéciale que 'intérét du projet de la ronte d’Auvers a Cologne exi-
geait, preésentent des exemples d'inclinaison de pente variant de [ a <%,
mais la pente la plus généralement adoptée est de 15 a &3 la longueur de
ces plans s’étend au maximum & 2,600 métres.

Nous avons vu des hauteurs de 60 a 8o metres rachetées d’'un seal coup
a Paide d’une scule machine placée & leur sommet; ailleurs, des hauteurs
plus o moins considérables sont divisées en paliers sur lesquels la puissance
motrice est assise ; ici, les convois sont élevés ou descendus isolément; la,
le convoi descendant formant contrepoids, aide en partie la remonte du
convoi montant, soit sur une voie latérale, soit sur le revers opposé.

La puissance qui fait mouvoir les treuils ot le cable conducteur s'enroule,
est concentrée dans une seule machine, ou partagée entre plusieurs, agis—
sant d’ordinaire simultanément. Ges machines sont i haute ou a basse pres-
sion; en quelques endroits, elles remontent les convois dans leur entier;
en d’'autres endroils, elles ne remontent a la fois que la moitié ou le quart
des chariols qui les composent,

Aprés avoir mrement examiné sur place les avantages et les inconvé—
niens que chacun de ces moyens présente; apres avoir consulté les ingé-
nieurs et les constructeurs les plus expérimentés , nous proposons comine
remplissant toutes les conditions exigées , pour les plans inclinés de Liége
le systéme suivant :

La hauteur totale a franchir est de 110 métres ; nous avons parlagé cette
hauteur en deux plans, dont la plate—forme intermédiaire a pour nivean
le pavé de St-Laurent, entre la grande caserne et la houillére de La Haye;
la pente générale de ces deux plans est de &, reconnue la plusavantageuse,
parce quelle est ¢conomique pour la remonte , et qu'elle permettra d’opérer
la descente sansautre assistance obligée que Penvayure ordinaire des convois.

Chaque plan sera servi par une machine de 8o chevaux de force a haute
pression-moyennede a5 livres par pouce, et capable en conséquence d’élever
ou de descendre, de toute la hauteur du plan, un convoi de 12 chariots en
moins de sept minutes. Or, d’apres Jes détails qui seront donnés a Particle
spécialement consacre aux calculs du mouvement présumé sur la nouvelle
route, le tonnage pendant la premiére période d’exploitation ne devant s'é-
lever au maximum qu’a 150,000 tonneaux en remonte et a go,o00 en des-
cente annuellement, ou par jour moyen 500 lonneaux a la remonte et 300 i
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Ja descente,, n’exigeant que quatre a cing heures de travail par jour, il s'en
suit que la force supplémentaire disponible de chaque machine, dans un
travail régulier de dix heures par jour tel que nous I'avons prévu dans nos
estimations des dépenses annuelles | sera plus que suflisante pour assurer le
service de la route dans les momens de la plus grande fluctuation com-~
merciale.

L’application que nous avons faite pour la descente dans la vallée de la
Meuse des perfectionnemens actuels des plans inclinés en Angleterre,
pourra également avoir lieu , lors du prolongementde laronte vers Cologne,
aux divers endroits ot le brusque ressaut du terrain nécessite ce genre de
construction , et qui, d’aprés Pavant-prejet marqué sur la carte géné-
rale ci-jointe, se trouvent a amont de Verviers, a Dolhain et & la des-
cente de Stolberg; quant a la traversée dela colline entre 'Erft et Cologne,
nous pensons d’aprés les nivellemens que le halage s’y opérera avec plus
d’avantages an moyen de locomotives d’allége, la pente pouvant étre faci-
lement réduite & moins d'un centiéme par métre,
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TROISIEME PARTIE.

Nous avons rappelé, dans la premicre partie de ce Mcmoire, les motifs
qui rendent désirable, alégard de la Belgique comme & Pégard de la Prusse
rhénane, Pétablissement d'une communication directe entre Anvers et
Cologne. Daus la seconde partie, aprés avoir discuté en détail tous les élé-
mens d’ctude du projet, nous croyons avoir prouvé la possibilité de Pexécu-
tion de cetle conmmmunication, sous le rapport de art. I s’agit maintenant
d’en démontrer la possibilité d'exdeuntion sous le rapport financier,

Les tableaux du mouvement commercial déja existant dans la zone que
la nouvelle route parcourra, tableaux extraits de donnces oflicielles, soit
des chambres de commerce, bureaux de douane et d’octrois, soit par des
attachemens tenus pendant long-temps aux ponts i buscule et aux portes
des principales villes, aunoucent un tonnage important , et dont on peut
facilement prévoir toute Faugmentation future, si Pon considére la réduc-
tion notable que Pécononite du halage par chemin de fer doit apporter sur
les frais actuels de transport.

Mais pour que le commerce adopte la voie projetée, pour que cette voie
soit réellement utile, il faut que les péagesqui doivent en couvrar la dépense,
ajoutés au prix du halage que nous avons détaillé, n’occasionnent ensemble
au commerce que des frais de transport moindres que par la voie la plus
¢eonomique daujourd’hui, et nonobstant les autres avantages de célérité et
d’assurance que la nouvelle route présentera.

A cet effet, admettant en principe que les fonds nécessaires alaconstruc-
tion de la route doivent, ainsi que les dépenses annuelles d’entretien et d’ad-
mistralion, étre couverts par un péage ; persuadés quon pourra se pro-
curer le capital dont il sagit au taux de 5 pour 100 d'intérét, comme nous
espcrons le démontrer lorsque nous traiterons du mode a suivre pour
Pexécution des travaux; nous établirons d’abord le montant des sommes
& recouvrer, ct discutant ensuite le mouvement présumable sur la nouvelle
route, nous en déduirons la répartition des plages et leur produit total.
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Les dépenses annuelles se composent, 1° de l'intérét des

fonds employés dans la construction , s'¢levant pour les

16,500,000 francs détaillés an chapitre Ier du devis, a raison

de 5 pour 100, & la somme de . . . . . . . fi. 825000
20. Des dépenses d’entretien et d’administration des ou-

vrages , d’apreés les détails du chapitre 11 du devis, s’¢levant

alasommede . . . . . . . . . , . . . . fr. 315400
3°. Des frais d’administration générale et de recettes des

péages , que nous évaluerons ici a la somme amplement suffi-

sapte de . . . . . . . . . . . . . . . . fn 59,600

Formant ensemble un totalde . . . fr. 1,300,000

Le mouvement présumable du tonnage ne saurait étre apprécié avec
connaissance de cause que pour autant que 'on consulte sé¢parément pour
chaque branche spéciale de commerce les avantages d’économie et de
promptitude que la nouvelle route peut offrir.

Nous commencerons cet examen par les transports qui réclament la plus
grande modération de péages, soit parce que la valeur intrinséque de la
marchandise est trés-faible, soit parce que son débit doit étre protégé.

Nous rechercherons ensuite les revenus assurés que la circulation des
voyageurs promet i Uentreprise : les avantages de la célérité, P'économie
de temps, qu'une route en for seule peut offrir pour le transport des per—
sonnes , rendent a cet égard lufluence de la Lauteur des péages meins
sensible.

Enfin, passant successivement en revue les relations commerciales
auxquelles la nouvelle route est destinée, nous examinerons par rapport
aux divers articles principaux de commerce & quel péage on peut les sou-
mettre en soutenant la concurrence desautres voies de transport.

Parmi les articles qui réclament un faible péage, figurent en premidre
ligne le transport des houilles : dans les provinces rhiénanes comme sur le
territoire de la Belgique, des charbonnages considérables manquent encore
de moyens de communications ou viennent d’étre privés de leurs anciennes
voies. Les houilléres de Liége, pour conserver leurs exploitations en acti-
vité, ont besoin aajourd’hiut d’exportations par les canx de I'lscaut , pour
regagner les débouchés que les charbonnages d’Angleterre remplissent
mamtenant.
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L’importance da commerce des houilles pour la prospérité de la Belgi-
que enti¢re, Pimportance des charbonnages de Liége dans le projet qui nous
occupe, nous font un devoir de consacrer un article spécial a ce sujet.

Du commerce des houtlles en Belgique.

Avant la paix de 1815, on ne comptait guére de grandes exploitations
charbonniéres en Belgique; a cetle époque, Pextraction ne s'opérait en
genéral, qua Vaide de chevaux. Aprés la paix lorsque les communications
devinrent libres avec 'Angleterre, des machines & vapeur perfectionnées,
dont le nombre ne tarda pas a s’accroitre, furentimportées sur le continent;
ct devinrent bientdt pour nos charbonnages un puissant moyen de pro-
duction,en méme temps que leur introduction successive dans les diverses
fabriques augmenta considérablement la consommation et le débit du com-
bustible.

Partout 'usage de la houille se répand de plus en plus; partout on ré-
clame Pamclioration des moyens de transport, alin d’abaisser le prix de cet
élément principal, indispensable, de presque toutes les industries manu-
facturicres.

La route projetée trouvera dans cette branche de commerce, en échange
des avantages d’¢conomie qu’elle lui offvira, une source de revenu considé-
rable, tant sous le rapport des expéditions a Iintérieur que sous celui de
Iexportation par mer,

L’usage de la houille enBelgique est général, aussi bien pour la consomma-
tion domestique que pour 'industrie. La bonne qualité des houilles belges, et
leurs différentes varieteés propres a toutes sortes d'usages, les fout rechercher
dans les pays voisins, et d¢ja méme on essaie de les exporter en concur~
rence avec les charbons anglais vers la Méditerranée et vers 'Amérique.

On peut évaluer a 2,370,000 tonneaux environ, extraction totale an-
nuelle; sa répartition dans la conspmmation intérieure et exportation
élait sensiblement comme suit, pendant les derniéres années du gouverne-
ment des Pays-Bas:
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PROVENANT DES CHARBONNAGES DE
o~ - e iR
e —] TOTAL.,
Mons, Charleroy. h:l:):::;?.‘ Liége,

Pour la consommalion inté- tonn, tonn. tonn, tonn. tonneaux.
rieure. . . . . .. . 500,600400.000/330,000(290,000(1,520,000
AYexportation pourlaFrance. | 450,000/100,000] 10,000 560,000
id.  pour la Hollande. | 150,000| 30,000{ 30,000{ 80,000] 290,000
Toravx. . . [1,100,000|530,000{370,000{370,000|2,370,000

Les houilles de Mons s’écoulent en France, dans les Flandres et en Hol-
tande;, par une navigation continue et facile suivant plusieurs directions.

Celles de Charleroy s’exportent en France, par la Sambre canalisée et par
la Meuse. Pour la consomunation intérieure et la Hollande, elles n’élaient
rendues antrefois sur leurs principaux marchés que par un roulage cotiteux
jusqu’a Bruxelles, que Pouverture du canal de Charleroy leur évitera, lors-
que la concurrence y sera suflissmment ¢établie. Le méme canal facilite
également aujourd’hui le transport des houilles de Marimont, et de Houdeng,
trés-recherchées a Bruxelles, Ganl et Anvers; et qui ne parvenaient au~
trefois sur la Dendre navigable et sur le canal de Bruxelles, qu’aprés un
roulage de huit a ncuf lieues.

Les houilles de Liége ne possédent de moyens de transports économi-.
ques que dans la dircction du nord seulement, par la Meuse et le canal'de
Maestricht, et cependant malgré les frais énormes du ronlage elles parve-
naient A Louvain, et méme jusqu’a Anvers.

Voici la répartition annuelle ordinaire des houilles de Liége dans la con-
sommation intérieure et a Pexportation peudant les derniéres années :
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Tonneaux.

Maestricht, Maseyk, Ruremonde,
Expédition par]  Venlo et les abords de la Meuse. . 50,000
cau., ITuy, Andenne. . . 10,000
Vers I'Ourthe et le Luxemhnurﬂ‘ 30,000
Chenée, Verviers et la vallée de la
\ Vesdre Co ... .. 24,000
Consommation/ Expédition par ] Hasselt, Diest et la Campine. 30,000
intérieure. le roulage. Tzrlunonl, Louvain et leur circon-
scription. . . . . . . . 25,000
La Hesbaye. . . R 10,060
Aerschot, DIahncs,Anvers 10,000
C]rcnnscrlphon IJ'] VI”e . . . . . a . . 80,000
de Liége. Fabriques, manufactures, forges,etc. 20,000
Charboannages el campagnes. 20,000
. { La Hollande, la Zélande, le Brabant hollandais. 80,000
Exportation. { Givet, Mczxércs, Sédan. . . . ... l:OOO
370,000

Afin de pouvoir apprécier, relativement aux principaux marchés, les
avantages d’économie a résulter de Famélioration des voles de communica-
tions, il est nécessaire de considérer s¢parement pour chacun d’eux le prix
d’achat aux fosses et les frais du transport; nous avouns dressé a cet effet le
tableau suivant:

Tableaw du prix moyen des houilles belges par tonneaw de 1000 kidoge.

PRIX DACHAT AUX FOSSES. PRIX DU TRANSPORT
par ean vers les principanx marchés.
CRARIONMAGES]
hn\fi(;;zade Gaillettes, }?Ienu Meou.
.t® qualite. gn-lletcux.s Biuxciles. Gund Anvers Rotterdam.
{
francs. I'r. fr. ir. I ir. fr. tr. fr
Mons. . .| 20 13 10 4 }7 5 6 8-
gl!m‘rlen?l 17 11 6 2,60 13,50 (%) 6,50 (*)(8,50 ()
arimmornit- -~
Houleng § 16| 12 | © . 5,50 8 16,50 (')'8,50 (%)
Liége. . u 17 11 650, 3,500 ... ....1....(7,504a8

(*) On suppose le transport cffectud par la voie du canal de Charleroy.
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1l résulte de ce tableau que sous le rapport de Tachat aux fosses ainsi que
sous celui du transport vers la Hollande, les houilles des divers charbon-
nages de la Belgique peuvent étre regardées sur le méme pied d'égalité
el que st une voie plus économique que celles existantes était donnée aux
houilles de Liége, elles entreraient en concurrence avec les produits du
Hamaut sur la plupart de nos marchés intérieurs.

Depuis la révolution belge les houilles anglaises approvisionnent les mar-
chés de Hollande; il était intéressant dexaminer jusqu’d quel point elles
pourraient s’y maintenir aprés la paix. Nous avons recueilli a cet égard
dans notre dernier voyage d’Angleterre des renscignemens qui prouvent
quau moyen de Pamdlioration des transports, les houilles belges pourront
reprendre bientol leur prépondérance sur le marché de Rotterdaim méme (1);
car, quoique le prix des houilles soit peu ¢levé en général sur les lieux d’ex-
traction en Angleterre, la dépense ¢norme du (ret entre ce pays et la Hol-
lande neutralise cet avantage.

(1) L'Angleterre trouve dans 'exploitation de ses mines de houille, Ia cause princi-
pale de sa richesse et de sa puissance. On évalue & plus de 15,000,000 de tonneaux,
la consonunation annuelle de houille dans la Grande-Bretagne Les trois quarts de
celle quantité proviennent des charbonnages de 'intériear ; Pautre quart ¢st fourni

ar les charbonnages maritimes, dont les plus nmportans sont ceux de la Tyne
de la Wear et de la Tees, qui fournissaient en outre avant 1830 & une exportation
de plus de 200,000 touncaux pour le continent europeen, les: colonies anglaises: et
les Etats-Unis d’Amérique.

Ces derniers charbonnages, qui approvisionnent anjourd’hui-la- HoHande, posst~
dent des varietés de houille & peu pres semblables celles de laBelgique. Les prix d’a-
chat aux fosses éprouvent géuéralement peu de variations; ils colitentactuellement,

rendus aux ports d'embarquement , savoir :

Grosse houille de 17¢ qual. (Wallsend, ITeaton.) 36 shell. le chaldt. ouen tonn. fr. 17

Gailleteux 2¢id. (Jowmmain-coal) 22 shell idem 10
Menu gailleteux 3¢ id. (nuts) ‘ 12 shell. idem 5,50
Mena. 4 id.  (dust) 6 shelh idem 2,80

Quoique achctées i bas prix aux fosses, et malgré les facilitds de transport,
soit par mer, soit par la navigation intéricure, les houilles n'arrivent sur les prin-
cipaus marchés qu'a des taux exorbitans. Par exemple, pendant 'année derniére |
les. deux premidres qualités ci-dessus désigndes, qpi se: vendaient a* Sunders
land,et 2 Newcastle 1o & 17 fr. le tonneau , cottaient:de: 2212 26 fr. rendues au

11
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Les houilles qui remplacent aujourd’hui & Rotterdam celles du Hainaut
et de Liége, proviennent de Newcastle et de Sunderlar.d; leur prix par

tonneau s'éléve comme suit :

Prix de la houille rendue & bord du navire
24 & 10 shellings le chaldron de DNew-
castle , ¢ci par lonneau., . . .

Le fret dcpend de la saison et des circon-
stances du commerce; il peut varier de O
4 14 shellings, mais son taux ordinaire
est de 12 shellings le tonneaw, ci. . . .

Le droit d'exporlation actuel est de.

Total , rendue & Rotterdam, .
Réduction en francs par tonn. de 1000 kllog

Exportes par navires

L1
-}

Grosse
houwtle de
Ire qualité,

lais.

T g

Menu
gulleteux.

Grosse
houdle de

Expotiés pur pavires

clrangrn.

I

ire qualite.

Menu
galleteux.

s. d.| s. d s. d. s. d.
810} 3 9| 810f{ 3 9
12 012 0]12 0112 O
4 61 92 31 8 0 4 0
20 41 18 012~ 10119 9
31,601 22,50| 35,90 24,70

Ce tableau démontre que les charbons anglais rendus a Rotterdam,
méme en supposant réduits ou supprimés les droits d’exportation qu'on
pergoit a la sortie d’Angleterre, sont plus chers que les charbons de la Bel-

gique arrivant par les anciennes voies.

port de Londres,

ou il s’en consumme annnellement plus de 1,300,000 tonneaux.

Les prix courans des houilles pendant notre s€jour en ce pays €laient les sutvans :

Heaton. . . .

Wallsend., . | .

Northumb, . . . .
Windsor. . . .

Marché de Londres.

cannel coal. .
king coal. . . . .,
main coal, . . . .
common. . . .

Marché de Liverpool.

Fdmonston. . . . .
Craighall, . . . .
Arawston. . . . . .
Newbattle, . . . ,

Marché d'Edinburgh.

-

3

21 sh.le tonneauou fr. 26,25

. 20
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25
22,80
20,60

20,60
19.40
14.60
13,60
16,25
1§ do
13‘75
13,50
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On comprendra faalement les causes d’un semblable résultat, si Pon
considere la diflérence énorme qui doit nécessairement exister entre le
fret de Rotterdam a Sunderland, et celui de Rotterdam & Anvers : les na—
vires du grand cabotage de 250 a 2go tonneaux, gréds pour la mer, ont
besoin de dix a onze hommes d’équipage , ou un homme par 26 tonneaux
de cl:argement; tandis (ue cenx du peut cabotage de 100 a 110 tonneausx,
dest'nés a la navigation des caun intérienres, n’exigent que trois hommes a
bord, ou un homme par 33 a 36 tonnecaus. De plus, nonobstant que les
navires charbonniers sont obliges de prendre lest pour aller ou revenir a
Sunderland, les capitaux d’armement, les frais d’assurance maritime, et les
droits sur la céte PAngleterre, sont trés-cleviés.

La navigation de Uliscaut ainst que des caux de la Zélande est au con-
traire favorable sous tous les rapports, et les relations commerciales de la
Hollande avec Anvers permettront toujours de compter sur des charge-
mens en retour.

Cest aiusi que le fret d’Anvers pour Rotterdam ne s'¢levait, pendant les
derniéres années, a Pégard du transport des houilles, qu’a 2 francs par
tonneau, et a [r. 1,75 pour la Zelande.

Or, en admettant que le prix du fret d’Anvers & Rotterdam, pour les
houilles, reste sur le méine pied, on concoit que pourvu que les frais de
transport sur la route en fer de Licge a Anvers, ne s’élévent pas, droits,
halage et embarcquement compris, a plus de fr. 5,20 par tonneau, comme
nous allons le démontrer, les charbonnages de Licge continueront, aprés la
paix, i alimenter les marcheés de la Hollande et ceux de la Zélande, plus
avantageusement par Ja nouvelle voie et la navigation de PEscaut, que par
celles de la Meuse et du canal de Bois-le-Due.

Il West gucére présumable dailleurs que la Hollunde, aprés la signature
de la paix (qui aura hieu sans doute avant Pachitvement de la route pro-
jetée), repousse de scs marchés, par des droits prohibitifs au profit des
charbounages anglais, la scule concurrence que les charbonnages belges
lui offrent pour un article devenu indispensable @ son industrie.

De la somme de fr. 5,20 c-dessus precitée, a laquelle les frais de trans-
port de Liége a Anvers pourraient s'clever a Pégard des houilles, sans

nuire a leur exportation, nous déduirons

1° Le lalage sur la nouvelle ronte qui, a partiv des houilléres
jusqu'aux bassins d'Anvers, coitera, attendu la pente favorabie
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dans.cette direction, fr. 2,30 au plus par tonneau , pour toute la dis-

tance, cest-a-dire deux centimes par tonnean et par kilometre,

conformément aux détails que nous avons donneés a ce sujet, ci. fr. 2,30
20 Le chargement dans le navire ne coitera pas, effectue comme

en Angleterre, au moven d’'un embavcadere special ;) par tonneau

I)l‘ls (18. . A . . . . . - a . . . . . . . ® » . 0)30
Fusemble. . . fr. 2,00

Partant, il reste dispomble, pour montant des droits & frapper sur la
nouvelle route, en ce qui concerne le transport des houilles de Liége des-
tinces a 'exportation par Anvers, la somme de fr. 2,60, tant pour le péage
proprement dit de la route que pour le service des plans inchnés.

Quant a Papprovisionnement de la ville &Anvers et de sa banlicue,
pour lequel les houilles da Huinaut saflictent aujourd’har au priv de fr. 6
a fr. G50, les droits powrvaient sélever jusqu’a fr. 3,-0, sans empécher la
concurrence des howlles de Licae: mais en considerant les nombrenx dé-
bouchés existans anjourd hui pour les charbonnages du Hainaut, I'étendue
considcerable de leurs marchés en Brabant, a Namur, dans les FFlandres | et
surtout vers la France; et les movens de bransports ¢eonomiques qui leur
ont ¢t¢ ouverls en grande partie anx frais de PEtat | nous pensons que les
charbonnage s de Liége ont droit & semblable faveur a foccasion de la non-
velle route; et en conséquence, nous proposuns de ne taxer leurs produits
transport’s sur la route projetee indistinetement pour exportation comme
pour ia consvnnnalion inléricure, i fr. 2,60 pour tout prage quelconque
de Liege jusqu’a Anvers, ou 2 centitnes par tonnean et par kilometre, plus
3o centimes terme moyen du passage des plans inclings.

Quant aux villes ct campagnes intermedmires gui ne peuvent sapprovi-
stonner de combustible anjourd’ by que par un roulage extrémement coti-
teux, le méme tant lear ollmra, sous ce rapport, des avantages considé-
rables, en méme temps quil assure aux charbounages de Liége une
augmentition de debouche a Pinténear,

Pour évaluer maintenant les revenus de la route projetée a I'égard du
transport des howlles, nous avons dresse les deux tableaux suivans, dont
le premier fait connaitre, par rapport aux principaux marchés de la contrée
traversée, la consommation totale ordinaire du combustible, soit pour Pu—
sage domestique, soil pour celui des brasseries , usines, manufactures, ete.;
et la preporuon de Papprovisionnement par les divers charbonnages. Les -
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derniéres colonnes de ce tableatt indiquent les quantitds que nous siappo-
sons pouvoir continuer a étre fournies par les charbonnages du Hainaut,
soit & cause des variétés particuliéres qu’ils possédent, soit par suite de
la concurrence naturelle et le montant présumé des expéditions sar les-
quellcb les charbonnages de Liége peuvent compter parce qwils auront Pa-
vantage, ét dela quahtc intrins¢que de leurs produils, et de la modicité
des’ ff'alb de transport. Dans le second tableau, basé sur ce lonnage pré-
sumé, nous calculons lé montant du produit des péages & raison de

2 centimes par lonneai €t par kilométre, plus 30 centines, terme moyen,
pour le passage des plans inclinés.
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Tableaw des centres de consormnmation des houilles, susceptibles d'éire appro-

visionnés par la voie de la route projelce.

CONSOMMATION ACTUELLE PAR ANNEE. | proporlion future
e ——, e W— de da répartition
I ion Lités T . des approvision
. . Sparttiion des quantités fournies \ X ,
VILLES ET CONTREES. ' uit nemens pur les
: par les districts de charbonuages.
Toulule /——““\_J_rm e SO
Mons. [Chatluay.f Manwont, Litge. Du Huinaut., | De Licge,
Exportation. t t t t. t t t
Pour la Hollande: lesvilleset contrées
de Rotterdam; Schnedoam y La Hayey
Dordt 3 Zierichzee ; Berg-op-Zoowm ; i )
Middelbourg; tulst, ete. o - . . . 260, 00]150,060( 30,000 | 30,000 |50,000(1)!200,000 (1) 60,000

Consommation (ntérieure.

Anvers et sa banlene, . . 4u.0u0 2,000 7,000 | 26,000 | 5,000 .} 16,000 1,000

— Son arrondinsement; Braeschaet ;
Westwesel; Putte; Contich ; St-An-
toiue. .o e e e e

12,000 1,0000 3,000 8,000 " 2,000 10,000

Malines. W6l 1,000 Lo | 5500 | 2,000 4,600 6.000

— Sonarrowdissement; Lievig; Duflel;
Waelthem; Pasbiug; Muysen ; Wa
vre-Ste-Cathernne. e

Louvain. . . . . . . . . . .}P1H0 » 6,600 4,500 [ 2,700 3,800 11,000
— Son arroudissement 3 Aerschot
Su.-Jors; Werchter ; Campenbout;
Cortenberg ; Tervaeren. . . . 10,000

7,000 » 2,000 | 4,000 | 1,000 4,000 3,000

. 5,000 | 3,000 | 2,000 2,000 8,000

Tirlemont. . . . . . . . . . 5,700 » » » 5,700 * 5,700
— Sa circonscription ; Diest ; Haelen;
Herck; Hoegavde ; Judoigne et les

villages des environs, . . . . | 10,000 » 3,000 3,000 { 4,000 2,000 8,000
Landen; Honnut; Saint-Trond et ses ~
envirous. . . . . . . . . .} 17,800 ’ » » 17,000 » 7,00042)
Waremme ct ses environs, . . . . 1,000 ’ » . 1,000 * 1,000
Verviers, . . . . . . . . . 117,500 700 (3)
Chenée ;Chandfontaine; Pepinster; Ho- " * * » 12,500 {3) 120,000

diuent; Dolham, etieurs environs. | 15,000

(1) Duns ces qunn!ilés ne sont point comprises les 30,000 tonneaux de houille consommés dans le Brabant
bollanduars et ta Gueldre.
. . ~ . XY . .o .
(2) Cetle quantité n'est relalive qu'a approvisionnement de Landen , Hannut et environs.

{3) Provenant des houilléres de Thimister,
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Tablean du produil présumé des péages sur les houilles , calcule & raison
de 2 centimes par lonneaw et par Lilométre de distance parcourue, et

de 3o centimes pour le passage de chayue plan incling.

NDroit totsd Montant
Tonnage Distance par distance
LIEUX DE CONSOMMATION, du produit
présumé.  [a parcourir. parcouruc. , ,
(l) P["CSllﬂle.
tonn. kilom, fr. c. {rancs.
S pour Vexpnriation. . . | 60,000 115 2,60 156,000
Anvers ! pour la consommation
( dela ville. . . .| 24,000 115 2,60 62,400
— Son arrondissement. . . | 10,000 110 2,50 25.000
Malines. . . . . . . . 6,000 90 2,10 12,600
— Son arrondissement. . . 3 000 83 2,00 6,000
Louvain. . . . . . . .1 11,000 66 1,62 17,820
— Son arrondissement. . . 8,000 63 1,62 12,960
Tirlemont. . . . . . . . 5,700 48 1,26 7,182
- Son arrondissement. , . 8,000 48 1,26 10,080
Waremme. . . . . . . 1,600 20 0,70 700
— Son arrondissement. . . 7,000 10 0,50 3,500
Verviers el Hodimont. . . . | 20,000 25 0,50 10,000

Torar. . . . frs. 324,242

Transport des voyageurs.

Les avantages d’économie et de promptitude que Pemplot de la vapeur
présente surtout pour le transport des personnes, assure a cet ¢gard a Pen-
treprise de la route projetée un revenu considérable.

Quoique nous ayons la conviclion profonde quiavant la dixiéme année
d’existence de la nouvelle route | [a cirenlation actuelle, déja si animée,

(1) En supposant terme moyen le passage d'un seul plan incliné.
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entre Anvers, Bruxclles, Liége et les autres villes intermédiaives, triplera,
au moins €n ce qui concerne les voyageurs, et contribuera ainst a couvrir
Ih plus grande partie des dépenses & clab]xssunent et d’entretien, nous
n’établirons toutefois nos c.a]culb que sur le mouvewent actuel, angmenté
seulement d’un tiers ou d’un cinqui¢me, suivant importance des rehtlons
‘cs villes entre elles; mgmenlatmn qm n’est nullement douteuse lorsque
l’on considere la progression beaucoup plus forte qui a eu lieu depuis quel-
({ues années, a mesure de l’m‘g:mi%alion plus réguliere des messageries.

Nous avons fait tenir, pendant prés d’une année, a tous lc bureaux
d’octroi des principales villes, des altachemens officiels du passage des dili-
gences et du nombre de personnes qu'elles contenaient; et c’est d’aprés ces
documens que nous avons dressé le tableau donné dans la premicre partie
de ce Mémoire sur la circulation actuelle des messageries.

Sans avoir égard anx abassemens éventuels de prix qui ont heu quelque-—
fois pour écarter une nouvelle concurrence, ou peut regarder comme taux
ordinaire des places dans les voitures publiques les données suivantes :

Entre Anvers et Bruxelles ( pourun trajet en 44 5 heures). 4 a 5 fr,

— Anvers et Lidge ( — en 1224 13 heures). 13 215 »
—  Bruxclles et Liége ( — en 104 11 heures). 11 a 13 »
— Liége et Verviers ( —_— en 3 heures). . . 3

— Bruxelles et Louvain ( — en 27 heures). . . 1,75 4 2 »

D’ott 'on peut conclure que le prix moyen de ces transports s’éléve | par
personne ¢t par kilométre (le distance parcourue, de 8 a 12 centimes, Ia
plus grande vitesse ne d¢ pasc.:mt pas onze hilométres a heure.

Nous pensons, que pour rendre la route projetée véritablement utile au
public, et assurer en méme temps a son entreprise le revenu le plus consi-
dérable, il convient que la dépense du transport, droits et halage compris,
ne s'éléve pas a plus de G cenlimes par personne et par kilométre.

A ce taux, et la witesse élant de 18 a 22 kilométres par heure, le prix
des places, duns les diligences de la nouvelle route, serait ainsi qu'il suit :

Entre Anvers et Bruxelles. (pour un trajeten 2 heures). . . . fr. 2,76
—  Awnvers et Liége. ( —_— 6 — ) . . . » 720
—  Bruxelles et Liége. ( — 6 — ) . . . » 7,08

Et proportionnellement pour les villes intermédiaires.
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En traitant du halage sur les routes en fer, nous avons démontré que les
frais de transport proprement dits, s’éléveraient tout au plus, par personne,
a 1 i centime par kilométre de distance parcourue, ce qui laisse disponible
4 : centimes pour le péage a établir; nous ne baserons toutefois le calcul
des revenus que sur une moyenne de 4 centimes par personne et par kilo-
métre. Le mouvement présume et le produit du péage d’aprés ces bases,
sont indiqués dans le lableau suivant :

Tableau de la circulation présumée des voyageurs et du produit des

Entre Anvers et Malines.

Anvers et Lierre. .
Lierre et Malines.
Malines et Bruxelles.
Bruxelles et Louvain.
Malines et Louvain.
Louvain et Tirlemont.
Tirlemont et Waremme.
Waremme ct Liége. .
Liége et Chaudfontaine.

Chaudfontaine et Ver-
viers., .o
Liége,Verviers et Aix par

Batice.

péages a raison de 4 centimes par personne et par FKilomélre.

|

NOMBRE DE PERSONXES.|Distance | Droit
Produit

"“‘\_/{\-——"‘ ~ du par
Mouvement | Mouvement présumeé.

actuel. présumé. parcours.| distance.
Xilomit. | franes. | francs.
74,000 | 98,000 | 24 | 0,98 | 94,080
9,000 | 12,000 | 5 | 0,20 | 2,400
3,000 4000 5 | 020 800
75,000 | 100,000 | 22 | 0,88 |88,000
85,000 | 10,000 | 46 | 1,84 {18,400
19,000 | 25,000 | 24 | 0,96 |24,000
46,000 | 55,000 18 0,72 | 39,600

30,000 | 2 1,0
35,000$ y 6 04 | 31,200
30,000 | 26 | 1,04 | 31,200
43,000 | 57,000 | 7 | 0,28 | 15,960
15,000 | 19,000 | 19 | 0,76 | 14,440
6,000 | 5000 26 | 1,04| 5200
Total, fr. 365,280

12
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Transport des marchandises.

On vient de reconnaitre, par le produit des péages sur le transport des
houilles et des voyageurs, qulil ne reste & prélever sur le transport des
marchandises qu’une somme de 511,000 francs environ pour compléter
les 1,200,000 nécessaires au paiement des intéréts des capitaux employés
a Pétablissement de la nouvelle route et au recouvrement de ses dépenses
d’entretien et d'administration.

Nous ellons démontrer qu’un péage de 4 centimes seulement par ton-
neau et par kilomeétre, et de 3o centimes pour le passage de chaque plan
incliné, suffira amplement pour fournir ce complément. Au taux moyen
dont il sagit, les frais de transport sur la route projetée, s'éleveraient,
droits et halage compris

Entre Anvers ct Verviers, a. . . fr. g,00
— Anvers et Bruxelles,a. . . » 2,5

Si Pon considére maintenant qu'a ce prix les marchandises expédiées
d’Anvers sur les provinces rhénanes arrivant en un jour a Verviers, d’ott
le roulage ordinaire peut les transporter a Cologne en trois jours, pour 25
a Jo francs par la route actuelle de Juliers, et pour 22 a 26 francs aprés
lachévement prochain de la chaussée en construction entre Diiren et Co-
logne, on comprend que le commerce d’Anvers pourra, an moyen de la
route projetée, reprendre en partie les relations qu’il entretenait au com-
mencement de 1830 avec Cologne, puisque ses marchandises y arriveront
avec autant de promptitude que par la navigation des bateaux a vapeur du
Rhin, et pour un prix a peua prés égal & celui de la navigation a voile; et
une partie trés—notable de ces transports pourrait encore avoir lien par la
voie proposée, de ‘concurrence avec les bateaux a vapeur de Rotterdam,
quand méme Ia Hollande renoncerait en faveur de son commerce aunx
droits d’octrot qu’elle posséde sur la navigation du Rhin.

Quelque persuadés que nous soyons que la plas grande partie du com-
merce qui avait liea entre Anvers et Cologne sous le gouvernement des
Pays-Bas, suivra la direction nouvelle que le chemin de fer présente, nous
ne compterons toutefois, dans le mouvement présume dont il s'agit, que
sur les quantités qui se transportaient par le roulage au prix de 46 a
65 francs le tonneau, ou par les bateaux & vapeur au prix de 33 a 46 francs.
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A ce sujet, comme & P'égard des évaluations du tonnage présumé entre
les autres points commerciaux, nots reprendrons cn considération le ta—
bleau que nous avons donné dans la premiére partie de ce Mémoire , indi-
quant, d’aprés des renseignemens dont nous croyons Pexactitude 1ncon-
testable, la circulation ordinaire qui avait lieu pendant les derniéres années
dans la direction de la route projetée; et comparant les prix de transport
par Ia nouvelle voie avec ceux actuels par les voies existantes, nous avons
dressé apercu suivant du tonnage présumé,en ce qui concerne les mar-
chandises , et du produit des péages qui en résultera.
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Tableau die mouvement présumé des marchandises , et du produit des péages,
d raison de 4 centimes par lonneau et par kiloméire , et de 3o centimes pour
le passage de chaque plan incling.

TONNAGE. Distance du
Droit par Prodult
Mouvement parcours eu
aetuel non Mouvement . i dislance. présumé,
compris les ) . kilometres.
bouslles presume.
Expéditions d’'Anvers :
Sur Cologne, les provinces rhénanes, le francs. | francs.
Rhin sup(:rleur et la Suisse. . 31,700 8,500 140 6,20 52,700
-~ Liége,Verviers et la valleedela Ves-
dre, Stavelot , le Limbourg etc. . 40,700 34,000 120 5,40 183,600
— Louvam pour le pays de Namur, le
Luxembourg, pour Jodoigne, Wa-
vre, ete. 20,200 18,000 48 1,92 34,560
— Bruxelles, le Hainaut et Ics frontitres
fr.mg.nsc . 37,100 30,000 46 1,84 55,200
— Malines Lwnc,Vlhorde Alost Diest
Tulemont Saint-Trond. . . 5,700 3,000 30 1,20 4,200
!mportauons a Anvers :
Provenant de Cologne, des provincesrhéna-
— nes, du Rhin supéricuret de
Suisse. . . N 9,500 2,500 140 6,20 5,500
- de Liége, chers, ete. ., 19,100 19,000 120 5,10 102,600
— du pays de Namur, environs de
Louvain, etc. 23,960 23,000 48 1,92 44,160
—-— de Bruxelles, du Hamaut cle. 21,300 20,000 46 1,84 36,800
— de Malines , Lierre, Diest Tll‘-
lemont cte. . . . 8,750 8,000 30 1,20 9,600
Expéditions de Bruxelles :
Sur Cologne, Aix-la-Chapelle, I'Allema-
ineceutralc la Saisse. . . 950 1,200 138 6,12 7,344
—= Liege, Verviers, Spa, blavclol, Ton-
gres et Macestricht, . . 8,680 8,000 118 5,32 42,560
— Louvam, ‘Tirlemont, Diest et Sl I'rond 8650 7,000 60 2,40 16’800
— Vilvoerde, Malines , Licrre et la Cam- !
. pine. . . . . . . . . . .. 6,300 6,000 30 1,20 7,200
Importations & Bruxelles :
Provenant de Cologne ¢t d’Allemagne. . 1,000 1,200 138 6,12 7.344
—_— dupaysde Liége ctduLnubourg : 4,400 4,000 118 5,32 21 ’230
_— de Louvain, Tirlemont, Diest, ?
et environs. . 11,900 9,000 60 2,14 21.600
—_— de Malines, Vily orde et environs. 2,000 1,000 20 0,40 ’300
— deLierre et de la Campine. . 1,000 1,000 30 1,20 1,200
Expéditions de Liége -
Sur Cologue,Aix-la-Chapelle, Malmedy, etc. 2,780 3,000 26 1,04 3.120
— Verviers, la vallie de la Vesdre, Spa, ?
btavclot ete. . . 17,830 10,0600 20 0,80 8,000
— Sur St- Iroml Waremme et cnvirous. 4,300 2,000 30 1,80 3,600
Importations & Lidge :
Provenant de Cologne , Aix-la-Chapelle,
Duren yete. . . . . . . 2,170 2,200 26 1,04 2,288
— de Verviers et environs, . . . 5,980 6,000 20 0,80 4,800
— de St-rrond, Waremme ct en- ’
virons. . L. L L L L. 7,500 6,000 30 1,80 10,800
— de Tivlermont, Diest et environs. 1,100 1,000 48 2,52 2,520
~  de Mulines , Lierie et Louvain, 6,000 4,000 80 4,80 19,200

Ensemble. . . fr. 719,376
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Au montant des recettes que nous venons de détailler, résultant de péages
sur des relations de commerce deja établies dans la direction de la route
projetcée , il faut encore ajouter le revenu a provenir des relations nou-
velles auxquelles donnera naissance , dans les localités traversées , I'économie
ou la promptitude des transports, en permettant Parrivage de produits que
la cherté ou la lenteur du roulage éloigne aujourd’hui des principaux
marchés; tels sont les pierres a batir, les chaux et bois de construction,, si
abondans sur les bords de la Meuse; les cendres de mer, engrais, marnes,
minerais , bois de chauffage, argiles, briques et tuiles, ete., etc. Ces nouvelles

relations, en ce qui concerne lesdits articles, produiront au moins unre-

venude . . . . . . . . . . . . . . . . fr. 26,000

Tel est encore le transport du bétail pour la consommation des
villes, transport qui aura lieu ayec avantage et économie, et qui,

en ne comptant que sur le quart de la consommation ordinaire,
l5,000

produira au moins un revenude. . . . . . . . .

Un article important de consommation, le poisson frais, dont le
transport vers les provinces de Liége et du Limbourg est aujour-
d’hui trés-cotiteux par la célérité quil exige, pourra également,
en ne comptant que sur 4,000 tonneaux annuellement, augmenter

les revenus de la route 'aumoins. . . . . . . . . . . 20,000

Eusemble. . . fr. 61,000

Enfin, les ponts a construire sur la Meusc et sur I'Ourthe ayant été des-
tinés au passage des pictons, on peut évaluer qu’un péage de 2 centimes
par personne produirait au moins. . . . . . . . . . fr. 5344

Récapitalant les produits des diverses branches de recettes présumées,

nous trouvons :
Péage sur le transport des voyageurs. . . . . . fr. 365,280

— sur le transport des houilles. . . . . . . . . 324,000
— —_ des marchandises. . . . . . . 719,376
— — articles divers. . . . . . . . 61,000
Passage public sur les ponts de Meuse et Ourthe. . . . . 5,344

Montant total du revenu présumé. . . fr. 1,475,000

D’aprés I'apercu qui précéde, les revenus assurent non-seulement le
recouvrement de toutes les dépenses d’établissement et d’entretien, mais
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annoncent en outre, malgré le faible taux proposé des péages, un excé-
dant de recette qui, ainsi que nous nous réservons de le démontrer en
traitant du mode a suivre pour l'exéeution de entreprise, pourra étre
avantageuscment employé a améliorer successivement la nouvelle voie,
faciliter les transports et les rendre encore plus économiques.

On a di remarquer que, dans 'examen de la question de possibilité
d’exécution sous le rapport financier, nous n’avons basé nos calculs que sur
le mouvement commercial de laroute limitée aux villes d’ Anvers, Bruxelles
et Verviers; et 'on se rendra compte facilement de toute 'augmentation
ultérieure de chances favorables que promet & ’entreprise le prolongement
de la route dont il s'agit jusqu'au centre des Flandres, 'embranchement
sur Namur qui mettra le port d’Anvers en relation directe avec les pro-
vinces frangaises de la Champagne ct de la Lorraine; enfin, la jonction
complete d’Anvers avec Pentrepdt principal du commerce d’Allemagne.




QUATRIEME PARTIE

§ 1. Dumode d'exécution.

Nous croyons avoir prouy ¢ complétement dans les articles qui précedent,
Putilité générale de U'ctablissement d’'une route en fer entre Anvers et
Cologne , ct son utihité spéerale en ce qui concerne le territoire belge. Nous
avons rendu compte de tous les ¢lémens de dépenses, et détaill¢ la plupart
des revenus qui viendront les couvrir. La décision du Gouvernement sur
la question fondamentale de I'établissement de la nouvelle route ne sau-
rait étre douteuse. Le choix des moyens d’exécution reste a examiner : ILitat
doit-1l se charger de la construction et de la conservation d’une semblable
monument de prospérité publique, ou doitl en conlfier Ja réussite a in-
térét particulier ? Question de la plus haute importance, dont la fausse solu-
tion ferait ayorter lesavantages principaux du projet.

L’entreprise dont il sagit se présente d’ailleurs sous diverses faces qu'il
importe de considérer avant toul. La réunion dans une ‘seule et méme
entreprise de la route d’Anvers a Verviers, et de celle dEupen a Cologne,
nous semble impossible a réaliser, et nous pensons méme que toute dési-
rable qu’elle puisse paraitre, cette réunion n’offrirait aucun avantage réel.
Elle exigerait entre les deux Gouvernemens un accord intime, pendant
Pexécution et la certitude de sa durée imperturbable pendant une longue
série d’années.

La concordance relative aux bases de I'entreprise, en tant qu’elles n’ont
rapport qu’a la constitution des ouvrages, existera nécessairement, parce que
les deax nations y ont unintérét identique ; mais quant aux principes du
recouvrement des dépenses’, quant a la fixation des tarifs de péages, il faut
que chaque Gouvernement conserve le pouvoir d’introduire par la suite sur
son territoire toutes les modifications quil jugera utiles dans son intérét par-
ticulier. On congoit aisément que chaque Gouvernement, étant respective-
ment intéressé a la réduction des frais de transport sur la route entiére, ne
saurait augmenter ses propres droits de péage sans s’exposer a des repré-
sailles qui unnulleraient les bénéfices qu’il attendrait de cette augmentation.
Toute crainte doit douc disparaitre & 'égard d’'une augmentation arbitraire
des péages, de la part de Pun ou lautre des Gouvernemens. Quant au
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transit & travers les deux territoires, Ja question du traite a intervenir & cet
egard est tout a fuit indépendante de P¢tablissement partiel du chemin
dans chaque pays; il est hors de doute que I'évidence des avantages réet-
proques, que la nouvelle route offriva sux transports de Pliscaut vers e
Rhin, et a ceux du Rhin vers Ia mer, rendront ce traité également desire
par les ports de Cologne et d’Anvers, d’autant plus avantageux et plus fa-
cile & conclure, que les deux Etats n'écouteront dans Pétablissement de
cette nouvelle voie, que leurs +éritables besoins @ un intéret commun,
Péconomie et la promptitude des transports, dirigera néeessairement lewrs
efforts au méme but.

Counsidérée relativement au territoire belge en particulier, Tentreprise
doit-elle comprendre & la fois tous les embranchemens auxquels la route
principale peut donner liew? Nous ne connaissons point dobjections a ce
que des embranchemens Pun intérét purement secondaire soicnt Tobjet
d’entreprises particuliéres et isolées; mais il en est tout autrement de la com-
munication entre Anvers et la capitale, dont les apports viennent considé-
rablement diminuer le taux des plages sur toute la higne entre I'liscaut et
Ie Rhin, en méme temps quelle fournit au commerce de Bruxelles le
moyen le plus ¢conomique de correspondre promplement avee Liége et
PAllemagune ; embranchement dont les avantages ont dict¢ la direction et
les dimensions de la route principale, dont il fait nécessatvement partie
intégrante, qui dott recevoirson exécution enméme temps, et sur les mémes
bases : dailleurs la section de Malines & Anvers appartient a la route d’An-
vers & Cologne.

Nous proposons donc de réunir en une seule et méme entreprise, comme
dans le méme décret détablissement, la construction des routes d’Anvers
ct de Bruxelles a la Meuse et vers e Rhin.

Les limites de lentreprise ainsi determinées, quel mode d’exéeution
convient-il de suivre? Par quel systeme d’administration de travaux, le
le pays pourra-t-il, dans le plus court espace de temps, obtenir une com-
munication plus parfaite et plus économique?

On ne cesse de répéter que pour entreprise des travaux publics, il faut
suivre 'exemple de PAngleterre; que ce pays, renommé par le nombre et
Pexcellence des voles de communications intérieures dout son immense
commerce jouit, voit chaque jour de nouvelles routes, des ports, des ca-
naux, des chemins de fer s'élablir et prospérer sans que le budget de
PEtat pourvoie a leur dépense. Mais on oublie les circonstances physiques
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ct morales qui favorisent dans ce pays le systéme de concession : la posi-
tion insulaire de PAngleterre, le rapprochement des villes commercgantes
et manufacturicres, Pétendue des fortunes fonciéres, Ia concentration des
capitaux; on oublie les sages mesures que sa législature a instituces en
matiére de travaux publics..... Non, le systéme de PAngleterre n’est point,
comme quelques enthousiastes le pensent, 'abandon général de tous les
moyens de communication & Pintérét pavticulier; Papplication de ce sys-
téme est soumise & des régles spéciales qui seules peuvent en essurer la
reussite,

D’abord, aucun péage n’est établi sans le consentement des mandataires
de la nation; I'Ftat conserve la propriété des travaux érigés dans des vues
politiques ou d’une haute importance pour le royaume ; tels que le canal
Calédonien, la grande route de Londres vers PIrlande, les routes mlitaires
dLeosse, le pont de Bangor sur le détroit de la Menai, le Break-water de
Plymouth, cte., ete. I’Etat met sous la sauve-garde des municipalités Ia
conservation des ouvrages d’utilité publique, tels que les routes ordinaives,
les grands ponts dans les villes, les porls marchands, les desséchemens de
marais ; et il ne confie & U'intérét privé les entreprises qui tiennent seule-
ment a la prospérit¢ d’un commerce ou d’une industrie locale , tels que les
canaux ct les chemins de fer de peu d’étendue, la conduite des eaux dans
les villes, qu’avec Pautorisation formelle du parlement, quaprés une en-
quéte réelle, et en soumettant Ja gestion des compagnics concessionmnaires
i la surveillance de commissaires spéciaux du Gouvernement.

On a cherché depuis 1815 a naturaliser en France et en Belgique, Pen-
treprise de travaux publics par voie de concession ; quon se rappelle leurs
resultats :

En France, tout prés de notre frontiére , des travaux dont la dépense
lotalene s'élévait pas & 300,000 fr. ne furent pris en concession, malgré la
valeur bien connue des péages, que sur une base qui en moins de six an-
nées a produit aux concessionnaires un bénéfice d’environ 1,500,000
{rancs!

En France, l'entreprise d’un chemin de fer obtenue en adjudication pu-
blique, et aprés enquéte préalable, pour un péage basé sur une dépense
d’établissement de 10 millions de francs, fut immédiatement apres 'obten-
tion de la concession , déclarée aux actionnaires, par le concessionnaire

auteur du projet, n’exiger récllement que 4,160,000 francs, et devoir en
i3
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cons¢quence leur produire un intérét de 2o p. o, de leur capitaux, au
lieu de 10 sur lequelils pouvalent compter.

Iin Belgique, Padoption des coneessions pour Uentreprise des grands
travaux n’a pas ¢té plus heureuse : le plus souvent le Gouvernement a da
faire Pavance des fonds, courant ainsi toutes les chances défavorables de ces
entreprises , et Jaissant tous les bénclices au profit des concessionnaires,

Dans ces sortes de combinaisons, le Gouvernement perd les cconomies
possibles dans les travaux, tandis qqu’on exige de lui, malgré les stipulations
contraires des caliiers des charges, des indemnités pour des dépenses nupré-
vues, ou pour des mal-facons dont il n’était point responsable; et la nation
ne profite point des réductions dont le péage pouvail étre susceptible.

En Angleterre méme | terre classique de Pesprit d’association, malgré la
prévoyance de la législature | la nation gémit souvent aussi de concessions
accordcées trop prématurdiment ; on en voit un excmple frappant dans la
différence du prix des houilles achetdes aux fosses et sur les div ers marchés
de consomination, ou elles arrivent par ces communications perfectionnées,
créces par Pesprit dassociation. Laugmentation énorme de prix que cet
article, le plus essentiel pour ndustrie , éprouve dans son transport n’a
rien quidoive étonmer, lorsque 'on considere la hausse excessiv e des actions
qui représentent la valeur d’élablissement de ces moyens de transport.
Quand une action de 100 liv. sterling s'éleve rapidement a 200, 4 6Goo, &
1000 liv., sans qu'il en soit résulté pour le public une reduction proportion-
nelle dans le taux des péages coneédds; cette hausse excessive n'a lieu quau
détriment de la généralit¢; et aujourd hwi le Gouvernement anglais, appré-
ciant tout le danger des concessions définitives, exige daus les octrois nou-
veaux quil accorde, que les compagnics Sengagent a réduire les péages en
proportion de Paugmentation de leurs revenus.

Malheureusement cette rdserve est ilusoire; nous n’avons pas besoin de
dire, comment en cnflant les dépenses d’établissement, d’entretien, de
perfectionnement etc., ele., les compagnies qui ont acqus le droit de re-
tirer 10 p.9 des capitaux employés ou a employer,parviennent a Sluder la
prévoyance du Gouvernement. Sans doute il est beau de voir l'intérét par-
ticulier voler au-devant des besoins de la généralité, ouvrir partout a
Vindustrie des voles nouvelles ; mais le but annoncé ne pourrait-il étre
obtenu & moindres frais ?

En Belgique, la navigation sur certains canaux concédeés i des taux



(99 )

exorbitans, par suite de Pamortissement vouln dans un temps trés-court
est cependant, en général, moins cotteuse que celle des canaux anglais,
toujours concédds a perpetuité.,

Pour apprécier P'économie tant vantée des travaux confics a lintéréy
particulier, il suflit de cémparer leurs tarifs de péage (1) avee celui quon
doitl reconnaitre suflisant pour la route projetée d’Anvers et de Bruxelles a
la Meuse ct au Rhin.

Apres la connaissance de cet élat de choses, qui est de notoriété publi-
que, il semblermit inutile de chercher de nouvelles preuves des inconveé-
niens majeurs de hvrera intérét particulier Pétablissement d'une route
ausst ¢tendue, dont Yéconomie peut avoir les plus heurcux eflets pour la
prospérité du commerce et de Pindustrie de la Belgique; cependant, nous
ne pouvons abandonner ce sujet sans faire ressortir a cet ¢gard le danger
de donncr en ce moment la concession de la route dont il sagit, soit en
masse soit par parlic :

Avant une premicre période d'exploitation de cing & dix anndes au
moins , pendant laquelle on puisse juger de la proportion d’accroissecment
que la arculation éprouvera, il est 1mpossible de déterminer la véritable
valeur de entreprise; il ne suflit pas que désa présent le peage basé sur le
mouvement actuel du commerce entre Anvers, Bruxelles etla province de
Liége, soit regard¢ comme trés-modére et avantageux dans Iétat actuel du
cominerce : a ce taux méme, il sera une charge ondéreuse au public lors-
qu’on viendra & reconnaitre quil pouvait étre moindre encore.

(est ainst qu'en 1823, le canal de Pommerceul a Autoing , simple d¢-
tournement d’une navigation déja existante, destiné an transport des houilles
de Mous vers les Flandres et la Ilollande, et dont le tonnage & cette ¢poque
semblait devoir-étre bien connu; apres avoir ¢té caleulé avee toute Ia pru-
dence désirable, d’aprés des documens ofliciels, devoir exiger pour Pamor-

(1) La compagnie du chemin de Liverpool & Manchester taxe les houilles & 10
eentimes par touncau ¢t parkilométre, et les marchandises de 16 A 20 centimes; et
elle exige pour le halage 6 4 8 centimes en sus. _

La compagnie du chemin de Darlington & Stockton fait payer pour la houille
destinde a laconsommation intcrieure, 1 3 pence par tonne et par mille, ou cnviron
10 centimes par tonne et par kilométre : c’est-a-dire trois i quatre fois plus que ce
qui a €té reconnu suffisant pour le péage des houilles de Liége sur la nouvelle route
projetée.
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tisscment de sa dépense une concession de 50 anndes, trouva un adjudi-
cataire pour 21 ans, ct malgré cette énorme diflérence, le Gouvernement,
dés Ia 3¢ annce d’ouverture, reconnut Pavantage de racheter cette conces-
sion en remboursant comptant les 2,300,000 florins, que le canal avait
colté, plus une prime de 1,000,000 de florins ! tanl Pangmentation toujours
croissante du mouvement commercial avait rendu la hauteur des péages hors
de toute proportion.

L.a route doit donc rester la propriété indivise de PEtat, non-seulement
pendant sa construction, mais encore pendant un certain nombre d'années
d’exploitation suflisant pour reconnaitre la vértable valeur de Yentreprise.
Clest alors seulement que la concession pourra étre offerte et acceptée avee
loyauté et conmaissance de cause.

§ 1. Mode proposé pour Lexecution.

Aprés avoir, nous Tespérons, démontré que Pétablissement de la route
doit étre effectué au compte de PEtat, quiil nous soit permis d'indiquer 11
les moyens qu’une longue mdéditation nous porte i regarder comme les plus
couvenables pour assurer la réussite de Pentreprise : Pobtention avantageuse
des fonds nécessaires, 'économie et la promptitude des travaux, enfin
Pussurance de la rentrée des péages dés la premicre période d’exploitation.

Nous pensons que les fonds nécessaires doivent étre fournis par emprunt
a perpctuité, ou remboursable a terme sans amorlissement, onvert en ad-
judication publique successivement par partic, a mesure des besoins du
service;

Que cet emprunt autorisé par les Chambres & concurrence d’une somme
effective de 16 millions de francs , peut avoir licu & un taux avan-
tageux si Pon affecte pour hypothéque aux actionnaires les revenus de
la route , avec la faculté, le cas échéant, de meodifier les péages de manicre
A assuver la rentrée des intéréts a raison de 5 p. 9, ; PLEtat restant caution
solidairepour le remboursement du capital et des intéréts;

Que les sacrifices que les circonstances actuelles et la nonveaute de Fen-
treprise pourraicnt exiger pour laciliter la réalisation de la premiére émis-
sion d’actions, ne peuvent avoir qu’une influcrce favorable a Pégard du
placement ultérieur, attendu qu'endéans quelques meois, ou peut livrer i
Ja cireulation une partic de route d’un rapport immédiat, qui servirait
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d'éprenve publique des avantages que le pays peut espérer de la commu-
nication projetée. Que d’ailleurs, si, pour parer aux sacrifices dont 1l sagt,
une augmentation de péage devenait nécessaire, elle ponrrait avoir lieu
sans affecter sensiblement Péconomie des transports, attendu la modicité
extréme du tanf proposé.

Nous pensons que Pltat ne pouvant exiger de PAdministration géncrale
toute Pactivité et la surveillance immédiate , qu'une semblable entrepuise
exige par ses détails sinon difliciles au moins trés-compliqués; il importe
pour assurer 'économie et la promptitude dans cette opéralion gouverne-
mentale, quune Commission spéciale nommée par Tacte qui ordonnera
Pétablissement de la route, soit investie des pouvoirs administratifs en tout
ce qui concerne la construction et Pexploitation, tant sous le rapport de la
direction et de la surveillance des travaux, que de la négociation de Pem—
prunt ct de Pemploi des fonds. Llle fixcrait les détails du tracé de la route
entre les points déterminés, contracterait au nom du Gouvernement et
en se conformant aux lois , Pachat des propri¢tés dont Pemprise serait ne-
cessaire; elle contracterait et solderait tous les marchés relatifs 4 entre-
prise, opérerait les recettes et acquitterait lesintéréts de Pemprant.

A I'époque des sessions annuelles des Chambres, la Commission ren-
drait compte de sa gestion au Gouvernement, ct proposerait les modifica-
tions & apporter au tarif des péages, soit pour réduction en cas d’excedant
de recette , soit pour augmentation,a Peffet d'assurer le recouvrement des
dépenses.

Qu’afin de rendre laroute utileau public désPachévement de chaquesec-
tion, et empécher qu'avant établissement d’une concurrence suflisante, des
intéréts particuliers ne viennent faire peser un monopole sur les premicers
transports, ce qui arréterait Pessor du mouvement commercial et com-
promettrait Ja rentrée des recettes, il importe que la Commission directrice
soit autorisée d maintenir en activité des moyens de transport capables
dassurer le service et de réduire le prix du fret & un taux raisonnable.
L’emprunt supplémentaire qui serait autoris¢ a cet effet serait spéciale-
ment cows ert par les sommes payées pour le transport, et par la location ou
la vente successive dudit matériel,

Aprés une période de cing 4 dix années d’exploitation, lorsque le mou-
vement comercial auquel la route est destinée aura acquis une certaine
consistance , el que la progression de son accroissement pourra étre conve-

Commission
directrice de
Ventreprise.

Exploitation
des trans-
p()lls

Dégrevement
de la garan-
lie.
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nablement appréciée; enfin, lorsque lentreprise sera bien en valeur et
pourra justifier du revenu qu'on doit en attendre, le Gouvernement ferast
les propositions nécessaires aux Chambres pour dégrever TVEtat de sa ga-
rantie dans 'emprunt d’établissement, soit par la formation d’un nouvel
emprunt, sur des condilions plus avantageuses, destiné an remboursement
du premier, et simplement hypothéqué sur les revenus de la route, soit,
#il y a lieu, par la misc en concession définitive.
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